N
¢V G,

® v

200 o

G{ &
/019

National Library
of Sweden

Denna bok digitaliserades pa Kungl. biblioteket ar 2013



Arkivexemplar

Sou

STATENS OFFENTLIGA UTREDNINGAR 1966: 69

Finansdepartementet

TRAFIKUTVECKLING
OCH
TRAFIKINVESTERINGAR

1965 ARS LANGTIDSUTREDNING

BILAGA 5

Av SVEN GODLUND

Stockholm 1966



= tn!u ©@ N

@ o4

34,

. Handelns

STATENS
OFFENTLIGA UTREDNINGAR 1966

Kronologisk forteckning

. Svensk tkonomi 1966—1970. Esselte. 204 s, Fi.
. Export e¢ch import 1966—1970. Bilaga 1. Esselte

92 8. Fi

. Yrkesut.l:ildnmgen Hikan Ohlssons boktryckeri,

Lund. 58 s.
Ny mynserle Beckman. 87 s. Fi

. Internatinellt ﬁedsforsknlngslns'titut 1 Sverige.

Norstedt & Sner. 61 s. U.

. Forenklal statsbidragsgivning till hilso- och

sj;xkvérd.n Héakan Ohlssons boktryckeri, Lund.
157 5. S

. Utsdknirgsriitt IV. Esselte. 147 s. Ju.
. Tillgdngen pd arbetskraft 1960—1980. Bilaga 2

Esselte. {7 s. Fi

. Omsorge:r om bsykiskt utvecklingshimmade.

Esselte. 87 s. S.
arbetskrafts- och investeringsbehov
fram till 1970. Esselte. 82 s. Fi.

. Tygfdrvdtningens centrala oréanisatton

Svenska Reproduktions AB. 164 s. Fo.

. Renbetesmarkerna. Svenska Reproduktions AB

273 s. + 1 kartbilaga. Jo.

. Utveckliagstendenser inom undervisning, hilso

och sjukvard samt socialvard 1966—1970. Bilag:
6. Esselte, 51 s. Fi.

. Ny hyredagstiftning. Norstedt & Stner, 473 s. Ju.
. Undersdékning angiende hyressplittringen.

AB Kopi. 205 s. Ju,

. Ny tolkloktbrlnxsf&rordnmg m, m. Esselte.

241 s. Fi.

. Arbetspromemorior { férfattningsfrigan. Esselte.

94 s. Ju

! Strategl‘. viist och &st. Esselte, 178 s. Fd.
. Statliga btetédnkanden 1961—1965. Kihlstrom.

170 s, Fi.

. Decentraisering av naturalisationsirenden m.m.

Norstedt & Soner. 50 s. Ju

. Oljebranicnen. Esselte. 71 s. Fi.
. Lagstiftnng mot radiostdrningar. Esselte.

81 s. H.

. Markfrigan I. Norstedt & S8ner. 330 s. Ju.
. Markfragan II, Bilagor. Norstedt & Stner.

231 s. Ju.

. Sdllskapsresor. Haeggstrém. 229 s. H.
. Bostadsarrende m. m. Esselte. 247 s, Jo.
. Skeppshdmens framtida anvindning. Kihlstrém.

114 s. + 1 utviksblad. F&.

. Likemed:lsféormanen. Beckman, 228 s. S.
. Atomansrarighet III. Norstedt & Soner. 391 s. Ju.
. Den frantida jordbrukspolitiken. Hikan Ohls-

sons bokryckeri, Lund. 361 s. Jo.

. Den frantida jordbrukspolitiken. B. Esselte.

411 s. Jo.

. Kommunerna och ungdomen. Esselte. 214 s. S.
. Friluftslizet J Sverige. Del III. Anléggningar f6r

det rorliza friluftslivet m. m. Svenska Repro-
duktions AB, 248 s.

Luftfartsrerkets ekonomi och organisation.
Esselte. B4 s. K.

. Militirsjikvarden. Esselte. 198 s. F8.

36.
37.

38.
39.

_40.
41,

42,
43. VArd utom skola av ungdomsvardsskoleelever.

44,
45.

46.
47.

85

62.
63.
64.

Vigfraktavtalet I. Norstedt & S8ner, 197 s. Ju.
De statliga undervisnlngssjukhusens organisa-
tion. Esselte. 132 s, S.

Utsbkningsrdtt V. Esselte. 81 s. Ju.
Lagstiftning om elektriska anliggningar.
Esselte. 153 s. H.

ius'betspsykologlsk verksamhet. Hzeggstrdm.

1

Fordonskombinationer. Esselte. 246 s, K.
Utkommer senare.

Konsumtionskrediter i Sverige. Esselte. 274 s. Fi.

Kihlstrém. 85 s. S.

Bostadspolitiskt kreditstdd. Esselte. 474 s. I.

QAktivsAldrmgsvérd och handikappvard. Esselte
s,

J&ktstgdgan m. m. Svenska Reproduktions AB

248 s. Jo

gt;gdomens fdrenings- och fritidsliv. Esselte.
s. E.

. Prissamverkan och konkurrens, Esselte. 278 s. H.
. Lantbruksndmndernas nya organisation m. m.

Svenska Reproduktions AB. 404 s. + utviks-

blad. Jo.

. Smittskyddslagstiftning. Kihlstrém. 210 s. S,
. Framtidsperspektiv fo6r svensk industri 1965—

1980. Bilaga 4, Esselte. 184 s. Fi.

i Skogu§ forskning. Svenska Reproduktions AB.

132 s

s Vﬂtdesék.rlng av trafiklivréntor. Esselte.

138 s.

Fi.
. Yrkesskadeforsikring. Esselte. 343 s. S,
. Skolgadng borta och hemma. Kihlstrém. 390 s. E.
. Svensk sidkerhetspolitik. Esselte. 158 s. F8.
. Centralt statligt personalutbildningsorgan. Kihl-

strém. 112 s.

C.
. Militdrtandvarden. Esselte. 115 s.
. Remissyttranden O&ver 1965 Ars lé;gtidsutred-

nings huvudrapport. Esselte. 253 s

. Offentlighet och sekretess. Berllngska' Boktryc-

keriet. Luand, Ju. Utkommer senare,

. Offentlighet och sekretess. Bilagor. Berlingska

Boktryckeriet. Lund. 287 s. Ju. Utkommer se-
nare.

Rikets vapen och flagga. Norstedt & Soner.
IV + 106 s. Ju.

'lrc‘astlghetsreglstrering. Esselte. 817 s. + 6 s. ill.

u.
Statens och kyrkans markd&verlatelser.
Esselte. 93 s. 1.

. Luftférorening, buller och andra immissioner.

66.
. Forskarutbildning och forskarkarriir.

68.
69.

Esselte. 479 s. Ju.

Ungdomsledare. Esselte. 333 s. E.

Heegg-
strém. 408 s. E.

Forskarutbildning och :torskarkarriér Bilagor.
Almaqvist & Wiksell, Uppsala. 289 s. E.
Trafikutveckling och trafikinvesteringar. Bi-
laga 5. Esselte. 217 s. Fi.

Anm. Om slrskild tryckort ej angives, &r tryckorten Stockholm.



STATENS OFFENTLIGA UTREDNINGAR 1966:69

Finansdepartementet

TRAFIKUTVE CKLING
OCH
TRAFIKINVESTERINGAR

Data, synpunkter och bedémningar fér tiden fran omkring 1930
till omkring 2000 med sirskild hénsyn till aren 1950—1970

1965 ARS LANGTIDSUTREDNING

BILAGA 5

Av
SVEN GODLUND

Med bitrdde av

Bjorn Borgstrand, Goran Norstrém och Bo Martensson

ESSELTE AB, STOCKHOLM 1966



._,1

B "Ir P ‘L# ||‘_ u;,,j 4

J:'Jir.

» Al te




Innehall
IntroduKtion « . v asefisice st & boiis e
1 Efterfragetillvixten, produktionsutvecklingen och strukturférédndringarna
inom trafiken "t 6. M. A RHI0N 105, LU0 Lt e R LR R
1.1 Persontrafiken . . . B
1.1.1 Persontrafiken inom landet har vaxt snabbare an den ekonomlska
utvecklingen. ),
1.1.2 Tva procent av bruttonatlonalprodukten kommer fran den 1n1and-
ska persontrafiken. Medelpriset vid resor har stlgxt ilangsammare
takt 4n reallonerna . . . . « .
1.1.3 Persontrafiken idr mestadels kortdlstant som fOl]d av de dommeran-
de resedndamalen
1.1.4 Personbilarna svarar nu for mer idn fyra femtedelar av all mrlkes
persontrafik .
1.1.5 Kollektivtrafiken har halllt sin absoluta vo]ym
1.1.6 Inom busstrafiken har stads- och férortstrafiken blivit allt v1kt1gare
1.1.7 Inom den sparbundna stadstrafiken har forortslinjer och tunnelba-
nor kommit att dominera . . . . Al
1.1.8 Jirnvigarnas persontrafik har forsk]utlts mot langre avstand Halva
banlingden har pafallande svagt trafikunderlag . .
1.1.9 Passagerarfartygens roll har minskat nér det giller 1nr1kestraﬁken
medan smAabatstrafiken okat
1.1.10 Den regelbundna luftfarten svarar nu for bortét th procent av per—
sontrafiken over 300 kilometer .
1.1.11 Urbaniseringen och centralortsutvecklmgen, standardhommgen
och fullsysselséittningssamhiillet 6kar rese- och investeringsbehoven
1.1.12 En miljon fler titortsinvinare ar 1970 4n ar 1960. Vidare mot
stadslandskapet . .
1.1.13 Pendlingen blir allt betydelsefullare och kommer sannollkt att galla
allt ldngre avstand . .
1.1.14 Titortsytorna som maste forses med traflkforbmdelser vixer kraf—
tigare dn folkméngden :
1.1.15 Det totala persontransportarbetet inom landet fortsatter att oka i
hogre takt dn samhéllsekonomin . s
1.1.16 Personbilstrafiken fortséitter att vixa kraftlgt En bll pé négot over
tre invanare ar 1970 mot en pa ungefir fem ar 1964
1.1.17 Biltrafiken till och mellan de utvecklingskraftiga titorterna kom-
mer att 6ka mest. :
1.1.18 Fritidsbilismen blir av a]lt storre betydelse och maste sannohkt i
hégre grad #n hittills beaktas i samhallsplaneringen .
1119

Problemen med citybilismen kan behdéva angripas med pnsregle-
rande atgivder . 100 e LD SUAD L SCRESHIGIER SR e e
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1.1.20
1.1.21

1.1.22

1.1.23
1.1.24

1.1.25

1.1.26

Den kollektiva trafiken kan komma att 6ka nagot . i
Busstrafiken bérjar ka igen som féljd av tatortsutvecklmg, skol-
centralisering och nedldggning av sparbunden trafik . .
Tunnelbanor och snabbsparvagnar blir allt nédvindigare i stor—
stadsomradena for att dessa ska kunna fungera som ekonomiska
enheters i L, . 0

Jidrnvigarnas uppglfter blll‘ alltmer mrlktade pé langre avsténd
Den inrikes sjofartens roll blir sannolikt alltjimt obetydlig. Tek-
niska nyheter kan dock snart komma. SmabAatstrafiken ékar kraf-
(e E e o SRR e i sl gl

Luftfarten kommer sannollkt att oka i unge;ar samma takt som
géllt under senare ar . .

Persontrafiken med utlandet har fyrfaldlgats sedan 1950 och kom—
mer sannolikt att ocksé i fortsidttningen kidnnetecknas av en kraftig
okning .

1.2 Godstrafiken .

1.21

1.2.2

1.2.3

1.2.4

1.2.5

1.2.6
1.2.7
1.2.8
1.2:9
1.2.10

1.2.11

1.2.12

1.2.13

1.2.14

1.2.15
1.2.16

1.2.17

Godstrafiken inom landet har okat snabbare in natxona]produkten
Mellan tva och tre procent av bruttonationalprodukten kommer
fran den irlindska godstrafiken. Transportkostnaderna tenderar
att bli lidgre relativt sett . . 3 .
Skogen och malmen torde nu vardera svara for omkrmg en fem-
tedel av godstransportarbetet inom landet

Godstransporterna ir mer lingviga én persontransporterna Lokal~
trafiken har dock vixt snabbast . .

Lastbilarna ombesdérjer bortat 40 procent av allt 1nr1kes godstran-
sportarbete. Mer &#n 9/10 av godstrafiken upp t.o.m. 100 kilometer
sker med lastbilar .

Lastbilarnas transportarbete dommeras av tre sektorer, »skogen»
»byggandet» samt »jordbruket och livsmedlen» . 5
Lastbilarnas genomsnittliga tonkilometerpris ligger hogst p g a. de
kortviga kérningarna. Pa ldngre avstand kan dock lastbilarnas
frakter jamforas med jdrnvdgarnas . . . . . . . . . . . . . .
Lastbilarna har blivit allt storre . -

Birighetsstandarden pa vidgarna och broarna hO] es successwt
Viaginvesteringar betyder sdnkta transportkostnader for nirings-
livet . .

Jédrnvigarna svarar for ungefar halften av det 1nr1kes godstrans—
portarbetet. Uppgifterna ligger nu frimst inom den ldngviiga trafi-
ken .

Olika ratlonallsermgsatgarder och den traflkpohtlska mélsatt-
ningen har medverkat till att halla jarnvégsfrakterna laga
Jirnvigarnas insatser omfattar i allt hogre grad automatlkheto-
nade eller eljest »frdn-dorr-till-dérr» - utférda transporter .

De 60 storsta stationerna svarar for mer én tre fjirdedelar av den
totala godsméngden pa jarnvigarna . s

Ungefir halva jarnvigsnitet har obetydlig godstraﬁk s

Den inrikes sjofarten, som ombesérjer bortat elva procent av tran—
sportarbetet i landet, har blivit specialiserad och visar nu tillviixt
Den inrikes sjofarten arbetar nu i stor utstrickning med moderna
bulkfartyg, anpassade f6r snabb lossning och lastning .
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1.2.18

1.2.19

1.2.20

1.2.21

1.2.22

1.2.23

1.2.24
1.2.25
1.2.26
1.2.27
1.2.28
1.2.29
1.2.30

1.2.31

Stordrift och specialisering, filialbildning och urbanisering 6kar och
foridndrar godstrafiken

Svensk inrikes godstrafik blir genom tekmkens och utrlkeshandelns
forandringar alltmer internationellt inriktad .

Det inrikes godstransportarbetet fortsitter att 6ka mer dn produk—
tionen. Ett samband mellan tillvixten av BNP och av transport-
arbetet synes foreligga

Det trafikpolitiska reformprogrammet medfor att de hlStOl‘lSkt he-
tingade kostnads- och arbetsvillkoren for jirnvégarna successivt
upphér samtidigt som den konkurrensbegrinsande tillstandsregle-
ringen for lastbilstrafiken avvecklas

Lastbilar och jarnviigar torde viga ungefar Jamnt ér 1970 be-
triaffande transportarbetet. p

Samhillet kommer att bli alltmer beroende av en effektw lastblls—
trafik vars viktigaste uppgift alltjimt torde bli att svara for de
mera kortviga transporterna

Akeritrafiken kommer sannolikt att oka kraftlgast Lastbllsantalet
kommer troligen att oka relativt lAngsamt

Jarnvigarnas uppgifter kommer alltmer att mrlktas pé massgods-
transporter 6ver lingre avstand i trafikstarka relationer

Tillviixten av den inrikes sjoéfarten kommer sannolikt att fol]a
kvantitetsokningen av vissa tunga varor . . . b
Utrikestrafiken #ndrar karaktédr. Fartygen dommerar men land-
transportmedel, firjor och flyg far 6kad betydelse .

Handelsflottans tillviixt bedomes bli méattlig

Sjofartsnettot kommer sannolikt att vixa relativt 1angsamt
Férindringarna rorande fartyg och varuutbyte fir konsekvenser
for hamnarna .

Strukturforandrmgarna rorande narmgshv, transportvasende och
hanteringsteknik far ocksa konsekvenser for landets kanaler .

1.3 Sammanfattande uppgifter om vig- och gatutrafiken

1.3.1

1.3.2

1.3.3

1.3.4

1.3.5

1.3.6
1.3.7

Bilismen torde i sin helhet svara for 87 a 88 procent av det totala
transportviirdet i den inrikes trafiken .

En genomsnittsékning av bilantalet och vagtraflken 1964—70 om
sex procent dr trolig .

Trafiken pa riksvigar och ovrlga storre traflkleder kommer hksom
hittills, att vixa kraftigare dn pa andra végar . s

Biltrafiken i titorterna omfattar sannolikt bortat 30 procent av
hela biltrafiken .

Omkring en tredjedel av rlksvagnatet ar enllgt vag- och vatten-
byggnadsstyrelsen i behov av omedelbar ombyggnad
Trafiksikerheten maste framjas .

Viginvesteringarnas l16nsamhet dr sannohkt mycket god

1.4 Sammanfattande uppgifter om jarnvigstrafiken . .

1.4.1

1.4.2

1.4.3

Jarnvigarna torde svara for elva a tolv procent av det totala
transportvirdet i den inrikes trafiiken . :

Omkring 90 procent av transportarbetet sker pa 50 procent av
banlingden . . . .

Affarsbanorna lamnade vmst forsta »reforméret»
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95
99
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1.4.4 Man torde for perioden 1964—1970 béra rikna med en arlig tillvixt
av jarnvigstrafiken av tre a fyraprocent . . . . . .

1.4.5 Kapacitets- och hastighetshéjande Atgirder av stor omfattmng be—
hovs pa betydande delar av »affirsbanenitet» .

1.4.6 Har jdrnvégsrationaliseringen skett fér snabbt och utan tlllrackhg
hinsyn till de transportgeograﬁska forhallandena? Bor icke SJ bli
aktiebolag? .

1.5 Rostirafileen o 2l 6. n i

1.5.1 Posttrafiken vixer i négot snabbare takt an den allmanna ekono-
miska utvecklingen :

1.5.2 Urbaniseringen och frltldsbebyggelsen medfor kraftlg utbyggnad av

den postala servicen

1.6 Teletrafiken

1.6.1
1.6.2

1.6.3
1.6.4

1.6.5
1.6.6

Efterfragan pa televerkets t]anster stlger mycket snabbt

Antalet huvudabonnemang och telefonapparater viintas éka med
ungefir en tredjedel fran 1965 till 1970 -

Rikssamtalen vintas, liksom under senare Ar, oka snabbare ian
lokal- och ndrsamtalen .

Antalet utlandssamtal viintas ocksa oka starkt .

Antalet telexabonnenter kommer att minst férdubblas 1965—1970
Datadverforingen och TV-verksamheten kommer troligen att fa
kraftigt vixande betydelse .

2. Sysselsattnings- och produktivitetsutvecklingen fram t. 0. m. ar 1970 .
2.1 Hela trafiksektorn.

2901

2.1.2

Samférdseln bidrager med omkrmg nio procent tlll bruttonatlonal-
produkten och sysselsidtter omkring atta procent av arbetskraf-
ten enligt folkridkningens definitioner .

Det ytterligare arbetskraftsbehovet i traflksektorn blll‘ obetydhgt
om mvesterlngsmvan dven i fortsdttningen halles hog .

2.2 Vigfarten

2.2.1

2.2.2

Hela vagfarten ger nu sysselsattnmg at drygt en kvarts mlljon per-
soner .

Trots betydande ratlonahsermgsétgarder fortsatter sysselsattmngs—
o6kningen i bilismen.

2.3 Sparvigs- och tunnelbanetrafiken samt jérnvigsfarten

2.3.1

2.3.2

Inom sparvigs- och tunnelbanetrafiken torde sysselsattmngen b11
ungefir oforandrad iy
Jarnvigarnas personalbehov fortsatter att mmska

2.4 Sjofarten och hamnvisendet samt luftfarten .

2.4.1

2.4.2

Efterhand far man rikna med en 6kad ratlonallsermgstakt i fréga
om framst hamnrorelsen
Luftfartens sysselsittningsékning bhr sannohkt mycket matthg

2.5 Post- och teletrafiken . . .

2.5.1

Postverket redovisar kraftlgt okat personalbehov som dock torde
kunna motas med genomgripande rationaliseringsatgirder inom
vissa delomraden.
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2.5.2 Inom televerket blir sysselsittningen fram till 1970-talets bérjan

ungefir som hittills under 1960-talet . . . . . . . . . . .
3. Investeringsutvecklingen fram t.oom. &r 1970 . . . . . . . . . . .
3,1 Hela trafiksektorn . . . . . . :

3.1.1 Trafiksektorn svarar for hortat en femtedel av samthga brutto-
investeringar i landet. 3

3.1.2 Investeringstakten betriffande traflkapparaten forutses bh hogre
in den generella investeringstakten el Vs s 2Rl § s =

3.2 Vagfarten . . . o e e

3.2.1 Investermgarna i sektorn isin helhet har trefaldlgats frén 1950 till
1965. Ungefiar samma tillviixttakt beriknas ocksa bli géllande fram
t. 0. m. 1970 . i

3.2.2 Den yrkesmissiga blltraflken kommer sannohkt att kannetecknas
av en nigot ddmpad investeringstakt

3.2.3 Den kommunala kollektivtrafiken kraver kraitlgt okade 1nsatser

3.2.4 Investeringarna i vigar och gator har okat i nagot ligre takt 4n tra-
fiken. Kommunernas andel av investeringarna har ¢kat .

3.2.5 Investeringarna i landsbygdens vigar fortsitter att 6ka for att ef-
ter hand na en hog niva

3.2.6 Enkédtmaterialet visar sannollkt for laga mvestermgsbe]opp néir det
giiller kommunernas kommande viig- och gatuarbeten. En relate-
ring av dessa arbeten till bostadsbyggandet torde ge en mer realis-
tisk tillvaxttakt .

3.2.7 Sammanlagt férutses mvestermgarna i vagar och gator — lxksom
hittills — komma att 6ka i nadgot ligre takt édn den totala biltrafiken

3.2.8 Mot storre, regionalt och tidsmiissigt koncentrerade vigbyggnads-

projekt inom en totalram som véxer relativt 1dngsamt?.

3.3 Jarnvigsfarten, hamntrafiken och sjofarten samt luftfarten .

3.3.1 Investeringarna i jirnvigarna samt de statliga och privata buss-
foretagen okar nagot .

3.3.2 Fartygs- och hammnvestermgarna kommer sannollkt att hgga pa
ungefir oférdandrad niva . . . 3

3.3.3 Luftfartssektorns medelsbehov vixer som fOl]d av bl a. okade
sikerhetskrav och redan gjorda flygplansbestillningar . . . . . .

3.4 Post- och teletrafiken . . . . S 4 A
3.4.1 Postverketsinv estermgsbehov kommer att néra nog forduhblas AL
3.4.2

Telekommunikationernas utbyggnad nodvandxggor betydllgt okade
satsers t r iy, Pebin et L

4. Vissa aspekter pa efterfrégeutvecklingen och investermgsbehoven samt de
regionala fordndringarna under perioden 1970—1980. Utblickar mot nésta
sekelskifte . :

4.1 Persontrafiken. Urbamsermgen .

411

4.1.2
4.1.3

4.1.4

Persontrafikens tillvixt blir sannohkt stark under overbhckbar
framtid. Vi bor inrikta den langsiktiga planermgen pa det »full-
stdndiga» bilsamhéllet . . . . S e e
Drygt sex miljoner personbilar v1d nasta sekelsklfte? .

Nya, mycket snabba persontrafikmedel kan fa v1kt1ga funktloner
inom och mellan de storre titorterna . . . SRR,
Utrikestrafiken fortsitter sannolikt att 6ka kraftlgt B T e o
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4.2 Godstrafiken. Néringslivets férindringsdrag. . . . Jigogl
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Introduktion

Bestammande for efterfrigan pa och strukturen hos de tjéanster kommuni-
kationsvasendet producerar ar i korthet allmédnhetens behov av resor, kon-
takter och mojligheter till information i samband med arbete och utbild-
ning, inkdp och forsiljning, hilsovird och annan samhaillsservice, fritid
och rekreation samt niringslivets behov av godstransporter.

Viktiga delfaktorer i dessa sammanhang ér bl.a. den allminna ekono-
miska och tekniska utvecklingen och de mera speciella kommunikations-
tekniska fordndringarna, trafikpolitikens utformning, hushdllens inkomster
och storlek, niringslivets och befolkningens samt foérvaltningsapparatens
och serviceorganens struktur och lokalisering, urbaniseringen samt diffe-
renserna i produktion, konsumtion och betingelser mellan olika nérings-
grenar, regioner och orter.

Tonvikten har i denna utredning si langt mojligt lagts vid att soka be-
lysa den s. k. infrastrukturen, dvs. i detta sammanhang hur en generellt
verkande forandring i samhiéllet eller atgérd i en eller flera samhillssekto-
rer far direkta eller indirekta konsekvenser inom trafiksektorn. Arbetet har
dirvid inriktats pa att redovisa och analysera de processer — avseende ur-
baniseringen, omlokaliseringen och omstruktureringen av néiringslivet etc. —
som paverkar transportbehovet och trafikutvecklingen, totalt regionalt och
lokalt.

Den efterféljande redogorelsen for tiden fram t.o.m. 1970 over efterfra-
gans utveckling och de tekniska, ekonomiska och sociala drag som var for
sig eller under 6msesidig paverkan kan anses i forsta hand bestimma tra-
fikutvecklingen har, med hénsyn till framforallt prognosaspektens stora
roll, disponerats sédlunda: Forst behandlas persontrafiken och godstrafiken
totalt och pa de olika trafikmedlen i tva sédrskilda avsnitt, 1.1 och 1.2. I
foljande avsnitt (1.3 och 1.4) goéres vissa summeringar av utvecklingen och
fordndringarna av person- och godstrafiken pa vigar och gator resp. pd
jarnvig. Direfter foljer redogorelsen 6ver post- och teletrafiken, avsnitten
1.5 resp. 1.6.

Redovisningarna och bedémningarna av trafikutvecklingen i kapitel 1
har framst till syfte att utgora en bas for de efterfoljande arbetskraft- och
investeringsberakningarna fram t.o.m. 1970, kapitel 2 resp. 3. Av inda-



10

maélet foljer att dessa redovisningar och bedémningar i forsta hand avser
den inrikes trafiken.

Uppgifterna i kapitel 1 har slutligen ocksa till syfte att teckna utgings-
situationen for de i kapitel 4 meddelade aspekterna pa efterfrigeutveck-
lingen, strukturférskjutningarna och investeringsbehoven inom kommuni-
kationsviisendet jamvil efter 1970 med, si langt méjligt, utblickar mot
nista sekelskifte.

Redovisningen och diskussionen i denna bilaga foljer siledes i stora drag
huvudutredningens tidsaspekt i form av ett kort perspektiv med mera pre-
ciserade data och synpunkter samt ett lingre perspektiv av nirmast disku-
terande och — sa langt mojligt — dven visiondr art.

Som f6ljd av killmaterialets savil kvantitativa som kvalitativa brister,
framst betriffande bilismen, ir meddelade data i studien i icke ovisentlig
utstrackning osidkra. Atskilliga av sifferuppgifterna — t. ex. de om trans-
portarbete, transportavstind och intikter — har méast framtagas genom
skattningar eller grundas pa partiella beridkningar. Uppgifterna ifraga bor
déarfor niarmast rubriceras sidsom »mest sannolika virden». Forf. ar fullt
medveten om att en framtida béttre statistisk information betriffande tra-
fiksektorn kan komma att korrigera hiar meddelade data hogst avsevirt.
Den kanske viktigaste foljden av de i arbetet angivna uppgifterna kan just
vara att en rad kritiska reflektioner och metodologiska forslag kommer fram,
vilka i sin tur kan leda till en béttre dataproduktion én f.n. Onskemal om
en forbattring av det statistiska underlaget for beslutsfattandet framféres
darfor ocksa i detta arbete.

Vid prognosberikningarna har i mojligaste man regressionsberikningar
och vad man kan kalla komponentstudier eller delfunktionsberikningar ut-
forts var for sig eller i kombination. Regressionsberikningarna, som framst
begagnats for att fa ett numeriskt begrepp om den totala trafikomfatt-
ningen, utgar frin antagandet att ett samband rader mellan trafiktillvixten
och tillvixten av nidgon makroekonomisk storhet, framst den privata kon-
sumtionen eller BNP. Komponent- eller delfunktionsstudierna innebar har, i
korthet sagt, att trafikprognoserna gors for varje sektor inom niringslivet,
trafikslag, avstands- eller ortsgrupp etc. for sig under beaktande av fram-
forallt vilka funktioner det ena eller andra trafikmedlet har eller bedéomes
komma att f4 under prognosperioden med hansyn till struktur, teknik, pris-
och kostnadsférhallanden, trafikpolitik etc. Totalprognosen erhélles sedan
genom addering av de olika delprognoserna, varvid i forekommande fall
naturligtvis dven avstimning sker gentemot de pd ovannidmnda sitt er-
hallna totalvirdena.

Sattet att arbeta gor att héir redovisade prognoser i sig inrymmer bety-
dande moment av program. Den generella grundsynen hos forf. har darvid
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frimst varit forankrad i det av statsmakterna ar 1963 antagna trafikpoli-
tiska reformprogrammet, vilket syftar till att »for landets olika delar trygga
en tillfredsstillande transportforsoérjning till lagsta mojliga samhéllsekono-
miska kostnader och under former, som medger foretagsmassig effektivitet
och en sund utveckling av transportapparaten». Huvudprincipen ar déarvid
konkurrens pi lika villkor och att varje trafikmedel skall bira sina totala
kostnader. Vid tillimpningen pa i denna delutredning aktuella forhallanden
innebdr nidmnda kostnadsansvarighetsprincip i sin tur bl. a. att indirekta
foljdverkningar maste beaktas vid planldggningen och prisbestdmningen
samt att en nedbrytning eller uppspaltning av trafik- och kostnadselemen-
ten pa olika trafikmedel och niringsgrenar och i regionala avseenden sa
langt mojligt bor foretagas sa att nyttodragare och kostnadsbiarare dtmin-
stone i huvudsak blir identiska. En dylik uppdelning ér f. 6., som redan an-
tytts, ocksa nodvindig vid sjalva det numeriska prognosarbetet.

Till det sagda kommer den onskvirda anknytningen av trafiksektorn
till den allminna allokeringen betraffande de ekonomiska och personella
resurserna, dvs. att géra insatserna dir de utifrdn en kostnadsanpassad
efterfragenivd behévs bist och lamnar storst avkastning och rationalise-
ringsvinst. Vikten av en malmedveten och avvégd politik pa trafikomradet
understrykes dirav att detta omrade, betraktat i sin helhet, utgér en av
samhéllsekonomins »tungas sektorer; av samtliga bruttoinvesteringar (exkl.
reparationer och underhall) ar 1964 pa ca 23 miljarder kronor kom négot
over 4,5 miljarder eller nara 20 % pa trafiksektorn.

Valet av trafikmedel och utbyggnaden av detsamma bor m. a. o. viagledas
av de priser som de facto eller dtminstone i princip motsvarar de totala
samhillsekonomiska kostnaderna. Subventioner och andra driftbidrag av
liknande slag, som haller priset lagre &n den faktiska kostnaden, bor i prin-
cip avvecklas. Kan detta ej ske av t.ex. sociala eller beredskapsmaissiga
skal bor likvil de faktiska kostnaderna anges si att subventionsbeloppen
kan redovisas. Detta har, si ldngt varit mojligt, skett i de efterféljande
redovisningarna betriffande de olika trafikmedlen. En nu ndmnd kostnads-
ansvarighetsprincip far emellertid icke bli ett konserverande instrument.
Utrymme maéste ges at innovationer, dvs. tekniska, ekonomiska och orga-
nisatoriska nyheter, for vilka full kostnadstickning kanske icke genast
kan erhillas. Handlingsprogrammet bor i dylika fall i forsta hand baseras
pa erfarenheter fran experiment och provundersokningar gillande vissa
orter, regioner, relationer eller strackor etec.

Den forut ndmnda starkt interfererande prognosmetodiken och det nu
angivna samhillsekonomiska synsittet (som givetvis giller generellt) har
ocksai lett diarhan att forf. icke kunnat undvika — eller snarare icke kunnat
std emot frestelsen — att i de limnade kommentarerna gora vissa papekan-
den eller dtminstone antydningar av kritisk art mot verkstélligheten och
framforallt planeringen av utbyggnaden av trafikapparaten. Syftet med
dessa papekanden ir givetvis att s6ka animera till en debatt och — om: det
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sagda dr relevant — till ett nytdnkande till resp. trafikmedels eller intres-
senters fromma.

Vad betriaffar uppgifterna om sysselsdttningen och investeringarna i tra-
fiksektorn, kapitel 2 resp. 3, bor redan hiar nimnas att dessa, i likhet med
vad som giller for dvriga sektorer sasom de behandlas i langtidsutredningen,
till 6vervigande del mast baseras pa de berikningar och bedémningar som
resp. verk, kommun eller storre foretag etc. gjort i samband med langtids-
utredningens generella uppgiftsinsamling hosten 1964. Endast inom vissa
delomraden, nidrmast av vad man kan kalla infrastrukturell art, eller dir
till synes alltfor stor diskrepans forelegat mellan ldmnade framtidsdata och
hittillsvarande forlopp, har forf. till denna bilaga ansett sig bora foretaga
sarskilda bedomningar och berdkningar.

Nimnda begrinsning, som nirmast dr foranledd av det omojliga eller
adtminstone mycket vanskliga att i efterhand astadkomma konsistens mel-
lan och synkronisering av regionala data (t. ex. betréffande befolkningstill-
vixt i en ort och gatuarbeten i samma ort eller industriproduktion och ut-
byggnad av godstransportleder) om dylikt samband icke redan fran forsta
borjan foreligger vid uppgiftsinsamlingen, gor att det nyss ndmnda integre-
rade och samhillsekonomiska synsittet i atskilliga fall endast kunnat fram-
foras i form av propéer eller taga sig uttryck i forhallandevis grova skatt-
ningar. De ovannidmnda bristerna i friga om det »rent» trafikstatistiska
kallmaterialet har verkat i samma riktning. Av det sagda och av utred-
ningsuppdragets begrinsade karaktir foljer ocksa att nagon totaloptime-
ring eller liknande, i egentlig mening sammanvigd ekonomisk kalkyl ej
kunnat utforas. For en begrinsning av det principiella resonemanget ifraga
om trafikpolitik och trafikekonomi har slutligen ocksa talat den utforliga
behandling som 1953 ars trafikutredning &gnat dessa fragor i dess dren
1961—1962 framlagda betankanden (SOU 1961: 23 resp. SOU 1962: 35),
vilka utgjort grunden for det ovanndmnda trafikpolitiska reformprogrammet
av ar 1963.

Studien paborjades i oktober 1964 och féardigstalldes i allt vasentligt i
bérjan av november 1965. Dataredovisningen stricker sig darfér huvudsak-
ligen fram t. o. m. ar 1964. I vissa fall har preliminédra uppgifter for ar 1965
infogats. D4 material begagnats som erfordrat mera tidskrivande redovis-
ningar och berikningar har det ibland ej varit mojligt att medtaga mera
aktuella uppgifter in for dren 1961, 1962 eller 1963. Sjilva texten med till-
hoérande litteraturhdnvisningar m. m. har, d4 s& befunnits lampligt och
mojligt, forts fram ungefar till arsskiftet 1965/66. I enstaka fall har hinvis-
ningar dven skett till under varen 1966 utgivna arbeten, tillsatta utred-
ningar, avgivna remissvar etc.

Stockholm den 22 juni 1966



1. Efterfragetillvixten, produktionsutvecklingen och strukturférdnd-

ringarna inom trafiken fram t.o.m. ar 1970

1.1 Persontrafiken

1.1.1 Persontrafiken inom landet har viixt snab-
bare iin den ekonomiska utvecklingen

En o6versiktsbild i frdga om utveckling-
en av den totala inrikes persontrafiken
kan fas av uppgifterna i foljande tablat
dir det skattade transportarbetet,? dvs.
antalet personkilometer, i denna trafik
vissa ar 1925—1970 satts i relation till
totalfolkmédngden samma ar:

Miljarder | Tusental per-
person- sonkilometer
kilometer | per invdnare
1025 . o 5 0,8
1929(hégkonj.) i 1,2
1933 (lagkonj.) 7 151
1937(hogkonj.) 9 1,4
19810 ¢ e 17 2,4
1968 vk 28 3,9
1960 ... .20 s 43 5,7
B 61 7,9
1970 i iait 84 a 90 10a11

De kraftigt stigande virdena per in-
vanare ger en sammanfattande bild av
det Okade resbehovet och den okade
resbenigenheten i samhillet under de
senaste 35 a 40 aren, dvs. ungefir lika
lingt bakat i tiden som blickfiltet ofta
maste stricka sig framat i tiden pa
grund av investeringarnas langsiktiga
karaktir nar det giller fasta trafikan-
ldggningar.

Av de i tablan meddelade virdena,

1 Uppgifterna fér aren 1925—1937 enligt be-

riakningar av fil. kand. B. Borgstrand samt
forf. pa grundval av del- eller leddata i bl. a.
Teknisk-ekonomiska utredningar roérande
viagvisendet, del I: Vigar, SOU 1934: 27,
A. von Malmborg, Motorfordonstrafikens
transportarbete pa vira vigar, Sv. Vigforen.
tidskr. 1935: 5, R. Hildebrand, Vigtrafikens
utveckling i fredstid, Sv. Vigforen. tidskr.
1943: 9, forf:s arbete Busstrafikens framvéxt
och funktioner ..., Lund 1954, T. Thorburn,
Sveriges inrikes sjofart 1818—1949, Sthim
1958, vidare Svenska sparvigsforeningens
Arsmotesredogorelser (eller motsv.) samt den
officiella jarnvigsstatistiken. Uppgifterna
for perioden 1950—1964, samt 1970 se not 9.
For tiden efter 1970, se avsnitt 4.1.1.

Nér det giller att uttrycka produktionen
inom den inrikes persontrafiken har i forsta
hand storheten personkilometer, dvs. resan-
deantalet multiplicerat med resp. fardstric-
ka, anviants. Detta forfarande 6verensstdm-
mer med vad som sedan gammalt brukar
tillampas inom trafikredovisningen savil i
Sverige som i andra ldnder. Skalet till detta
val dr att de sd erhdllna produkterna for de
olika trafikslagen ér direkt adderbara utan
mera visentliga inskridnkningar vilket t. ex.
antalet resande ej #dr p.g.a. byten mellan
olika trafikmedel vid en och samma resa.
Vidare ger antalet personkilometer, totalt
eller uppdelat p& det ena eller andra sittet,
mdojligheter till meningsfyllda relationsberik-
ningar och fér prognosidndamal nédvindiga
analyser av generell eller ekonomisk art.
Detta kan t. ex. gilla trafikomfattningen i
forhallande till befolkningen och dess in-
komster, till vidrdet av trafikens intidkter
eller kostnader eller till antalet sysselsatta
for att fa ett uttryck éver produktiviteten.
Enheten personkilometer har ocksa den for-
delen att den icke direkt paverkas av pen-
ningvirdesforandringarna vilket gor, att den-
na enhet kan begagnas vid ldngre tidsserier.
— Ifrdga om trafiken pa utlandet forlorar
dock i en hel del fall begreppet personkilome-
ter sin meningsfullhet. Har har istillet valts
att uttrycka trafiken i antal resande (se
hédrom vidare avsnitt 1.1.26 och appendix 4).
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vilka pa grund av det bakomliggande
kalkylmaterialets brister endast far an-
ses teckna huvuddragen i utvecklingen,
framgar bl.a. att den totala persontra-
fiken i landet okat frin skattade om-
kring 17 miljarder personkilometer &r
1950 till ungefir 61 miljarder ar 1964.
Detta innebér en arlig genomsnittstill-
vixt 1950—1964 av ca 9,5 %. Motsva-
rande 6kningstakt for perioden 1960—
1964 &ar ca 9 %. Nu ndmnda 6kningstal
kan jimfoéras med BNP-tillvixten i fasta
priser under de bida perioderna om
ca 4 resp. 5 % i medeltal per ar samt
med okningen av den totala privata
konsumtionen under de bada perioder-
na om i genomsnitt 2,7 resp. 4,7 % per
ar eller — om hinsyn jamvail tages till
folkméngdsokningen — om ca 2,0 resp.
4,0 % per ar och invanare.

Den privata konsumtionen i landet
ifriga om inkdép och drift av motor-
fordon har, raknat i fasta priser, 6kat
med i medeltal ungefir 12,5 % per ar
1951—19643 och omkring 11,5 % per ar
1960—1964. Motsvarande tal for den i
nationalrikenskaperna redovisade grup-
pen »resor», som omfattar privatper-
soners reseutgifter pa kollektiva trafik-
medel sivil inom som utom landet, ir
— 1 % resp. 4+ 0,8 % per ar. Tillviixten
av den totala privata resekonsumtionen
under de bada perioderna har hirige-
nom kommit att uppga till ca 6,9 resp.
8,3 % per ar eller ungefir 6,2 resp.
7,6 % per ar och capita. De anférda
talen ger klart vid handen att resan-
det, sett ur fysisk synpunkt, vuxit vi-
sentligt kraftigare &n den ekonomiska
utvecklingen sdsom denna kan registre-
ras med nyssnidmnda makroekonomiska
storheter.

De konstaterade olika trenderna be-
triffande 4 ena sidan utvecklingen av
totalantalet personkilometer i inrikes
trafik (1950—1964 plus ca 9,5 % och

1960—1964 ca 9 % per ar) och 4 den
andra utvecklingen av svenskarnas to-
tala privata resekonsumtion (6,9 resp.
8,3 % per ar under de bada perioderna)
ger — dven om det bakomliggande sif-
fermaterialet ar osdkert och ej helt
jamférbart* — vidare en antydan om
att utrikesresornas andel okat inom den
totala resekonsumtionen. Hirtill Aater-
kommes i avsnitt 1.1.26.

1.1.2 Tva procent av bruttonationalprodukten
kommer frin den inlindska persontrafiken.
Medelpriset vid resor har stigit i laingsammare-
takt iin reallonerna

Det skattade transportviardet — brutto-
intédkterna — i landets inrikes person-
trafik uppgick, rdknat i 16pande priser,
ar 1960 till ca 6,4 miljarder och ar
1964 till omkring 10,1 miljarder kr.5 I
dessa belopp ingir icke subventioner
eller liknande bidrag. Persontrafiksek-
torns hela bidrag till bruttonationalpro-
dukten — intdkterna minskade med
kostnaderna for drivmedel, underhall
och reparationer samt andra »utifran»
kopta tjanster — kan for ar 1964 skat-
tas till storleksordningen bortat 2 mil-
jarder kr., dvs. i runt tal 2 % av BNP.¢

3 Vid redovisningen av vissa ekonomiska stor-
heter utgor ar 1951 basdret p.g.a. att till-
gidngliga uppgifter for 4r 1950, vilket ir varit
att foredraga med hénsyn till trafikstatisti-
ken, ej alltid kunnat rensas fran de stoér-
ningar av prisstatistisk art som den s.k.
Koreakrisen orsakade.

4 Det bor papekas att statens, kommunernas,
foretagens och liknande associationers (san-
nolikt vixande) reseutgifter for anstillda och
elever etc. 1 princip ej ingér i den privata re-
sekonsumtionen enligt nationalrikenskaper-
na. Hér ovan angivna personkilometerpres-
tationer avser ddremot alla kategorier av
resande. Se dven not 39.

5 Kaillor, se not 9.

I denna bilaga meddelade virden pi olika

delsektorers bidrag (value added) till BNP

hérror fran en sérskild skattning utford for
langtidsutredningens rikning pa grundval av
priméirmaterialet till nationalrikenskaperna.

L3



Ovannimnda totala bruttointikt in-
om den inrikes persontrafiken ar 1964,
i runt tal 10,1 miljarder kr., beriiknas
fordela sig salunda pa de olika trafik-
medlen:

Miljarder
kronor Procent

1964
Perfonhil = o2 000 8,7 86
BUss s Jhoakag.d.8 an 0,6 6
Spérvig, tunnelbana . 0,2 2
JUIDVARL, S4vi o ey 0,5 5
Sjolart. .. il e 0,02 1
Luaftiart i e v 0,08
Totalt, dols s Prtm 10,1 100

Sdtter man bruttointikterna for vissa
ar 1950—1964 i relation till de férut an-
givna totala personkilometerprestatio-
nerna for samma ar erhilles en kvot
som i nominell form uttrycker det ge-
nomsnittliga konsumentpriset per per-
sonkilometer vid resor inom landet sa-
lunda:

intaktcr | Transport-| CEROE:
Tetmoey | miladr | 2 et
lopande : kilometer,
priser kilometer e
1950... 1,6 37 9
1955. .. 3,3 28 12
1980..... 6,4 43 15
1964...| 10,1 61 17

Den i tablan redovisade prisutveck-
lingen innebir en nominell 6kning 1950
—1964 med ungefir 8 ore eller med i
medeltal ca 4,5 % per ar. Mot denna
prisékning inom den inléindska person-
trafiken torde for de dominerande 16n-
tagargrupperna ha svarat en nominell
inkomstokning om i runt tal 8 % per
ar.7

P4 grund av de generella prissteg-
ringarna har naturligtvis den reella
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pris- och inkomstutvecklingen under
den angivna perioden kiinnetecknats av
vida ldgre 6kningstal in vad som ovan
namnts. Reducerar man o6kningen av
persontrafikintikterna och av lonerna
med stegringen i konsumentprisindex
kommer man till att det reella priset pa
resor inom landet under &ren 1950—
1964 legat ungefir stabilt samtidigt som
den genomsnittliga reallonedkningen
under samma period uppgéatt till i ge-
nomsnitt nagot 6ver 4 % per ar.

Att det genomsnittliga reella person-
kilometerpriset ej nimnvirt forindrats
under den redovisade perioden, trots
att varje trafikmedel i och fér sig tor-
de ha kdnnetecknats av en sinkt pris-
niva, beror pa att resestandarden har
stigit. De forhallandevis dyra trafik-
medlen bilen och flyget har, som nir-
mare framgar av den f6ljande redovis-
ningen, kommit att omfatta en allt stor-
re del av den totala resekonsumtionen.

1.1.3 Persontrafiken ir mestadels kortdistant
som f6ljd av de dominerande reseindamalen

Att déma av vissa uppskattningar — er-
héillna genom kombination av resulta-
ten fran studier av skilda trafikmedel
och i olika regioner och orter etc. —
torde numera bortit hilften av det
totala persontrafikarbetet i landet for-
siggd i form av s.k. arbetsresor, dvs.
pendling mellan bostad och arbetsplats
eller andra resor i samband med for-
virvsarbete. Vad man kan kalla service-
resor, dvs. resor for inkop, likarvard,
utbildning och andra centrum- eller
centralortsbundna #renden, torde svara
for ungefir en fjardedel av det totala
transportarbetet medan den resterande
fjirdedelen eller nagot dirdver torde

7 E. Westerlind o. R. Beckman, Sveriges eko-
nomi, struktur och utvecklingstendenser, 5:e
uppl., Sthim 1964, s. 63 f.
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Tabell 1. Det inrikes persontransportarbetet vissa dr 1950—1970°

Absolut férdelning, miljarder personkilometer:

1950 | 1955 | 1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 P'l‘;%"s
PersnBIly S 5 s ol s % 56 | 16,4 | 33,2 | 39,2 | 42,8 | 46,7 | 50,6 | 73479
Brieht 1, SR Mt din a8 35 3,9 3,4 3,4 3.5 3.5 3,5 8.9a4
Spérvig, tunnelbana......... 1,2 1.2 0,9 1.3 1.3 .3 13 cal,3
R T e e e 6,6 6,2 9,2 5,3 5,4 5,2 531 51454
3507 1 R or b ST 5 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 ca0,1
Laltlart: . D inhk o s ieald WAL I0 0,0 0,0 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 ca 0,5
i v 1 A0 MR 0 By AR SRR I e & 17,2 | 27,9 | 43,0 | 49,5 | 53,3 | 57,1 | 61,0 | 842490
Dirav kollektivt. ........... 11,6'] 11,5 9,8 | 10,3 10,5 | 10,4 | 10,5 call

Relativ fordelning, procent:

1950 | 1955 | 1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 P’I‘;%‘})“
PEISORIHL. 35 s« 5 s~ 6ra ¥ spaisoha wisis 33 59 ol 79 80 82 83 | 87488
5 el SR R A i el 20 14 8 7 7 6 6 cab
Sparvig, tunnelbana......... 7 4 2 3 2 2 2 142
JEIRVAK il s o il e vivis Byelsiirarotols 39 22 12 11 10 9 9 6a7
SYOIAEC: . s cc s vice sleinan 3 o s oe 1 1 0 0 0 0 0 0
et L NN, A el s 0 0 0 0 1 i g 1 cal
f o0 AR RS A R el S 100 100 99 100 100 100 101 100
Dérav kollektivt. . .. caveis cins 67 41 23 21 20 18 17 | 12413

Kiillor: For aren 1950—1964, se not 9. Prognosuppgifterna enligt appendix 1 samt enligt av-
snitten 1.1.15 (hela persontrafiken), 1.1.16 (personbilstrafiken), 1.1.20 (hela kollektivtrafiken)
1.1.21 (busstrafiken), 1.1.22 (sparviigs- och tunnelbanetrafiken), 1.1.23 (jarnvégstrafiken), 1.1.24

(sjofarten) och 1.1.25 (luftfarten).

bildas av vad som sammanfattningsvis
kan bendmnas fritidsresor.®

Andamaélet med resorna, lokaliseringen
av bostiader, arbetsplatser och service-
organ m. m. samt den férhirskande om-
landsstrukturen gor att dem absoluta
huvuddelen av de inrikes persontrans-
porterna faller pA de kortare avstands-
klasserna. Av hela det skattade person-
transportarbetet i landet ar 1964 pa
omkring 61 miljarder personkilometer
torde, grovt riknat, ungefiar 44 miljar-
der eller gott och vél 70 % hinféra sig
till avstdind om hogst 49 km. Upp
t.0.m. 99 km, vad man kan kalla lokal
trafik, torde den ackumulerade voly-
men kunna approximeras till ca 52 mil-
jarder eller ungefir 85 % av hela pres-

tationen. For samtliga avstindsklasser
under 200 km torde motsvarande sum-
merade andel vara ldgst 90 %. P4 av-
stdnd om 300 km och dirdver torde en-
dast knappa 5 % av hela det inrikes

8 Uppgifterna bygger narmast pa de data som
anges i Vigplan for Sverige, del 2, SOU
1958: 2 s. 34, samt fordelningen pa biljett-
slag och avstidnd m. m. av buss-, sparvéigs-,
tunnelbane-, jarnvigs-, sj6-, och flygtrafiken
enligt den tillgéingliga men disparata statisti-
ken for dren 1963 och 1964. Betr. jarnvigar-
nas persontrafik hinvisas till tabell 2 i det
foljande. En aktuell studie 6ver pendlarnas
antal och firdavstidnd (J. Kindahl, De an-
stilldas dagliga resor till arbetet, Medd. nr
18, 1965, frdn arbetsmarknadsstyrelsens ut-
redningsbyra) har dven anlitats. Hénvisning
kan dven ske till M. Bendz — B. Yttermyr,
Skogsarbetskraftens arbets- och servicefér-
der, Inst. for Skogsteknik, Skogshogskolan,
Rapport o. Uppsatser 1966: 30.
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70 7 ¢ avstdndsklasser

c:a 41..
40 miljarder

13 %

10 47ca6 ) 596 %  4a5% 4a5%

4 miljarder V7304 /17 c:a3 /¥y ca3
0-48 km 50-99 km 100 - 199 200-299 300-km

Medeldistanstrafik

Fig. 1
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persontransportarbetet falla.® Se vidare
figur 1.

Aven om, som nidrmare utvecklas i
det f6ljande, en allmidn o6kning av res-
langderna dgt rum under senare ar och
bedémes komma att fortsitta, torde de
nu angivna ungefirliga fordelningsta-
len kunna utgora ett viktigt generellt
underlag vid beslutsfattandet rorande
bl. a. investeringsverksamhetens sekto-
riella inriktning och geografiska for-
delning.

1.1.4 Personbilarna svavar nu for mer én fyra
femtedelar av all inrikes persontrafik

Det mest utmirkande draget i person-
trafikens utveckling under de senaste
15 a 20 A&ren har, som kint, varit den
starkt ©kande individualiseringen av
resandet. Samtidigt har, generellt sett,
en héjning av resestandarden skett. Det
transportarbete som utférs med person-
bilarna kan nu, som framgir av de ten-
tativa uppgifter som redovisas i tabell
1, beriknas vara ungefir 10 ginger si
stort som det som utférs pa jarnvigar-
na. Totalt torde personbilarna 1950 ha

2—618274

arbete i Sverige ar 1964,
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Inrikes persontranseortqrbete
totalt och fordelat pa trafikmedel,
i Sverige dren 1950-1964 och 1970

Miljarder
personkilometer

90

80 i

60

50

Totalt

40

30

20

| g e AR AR 1 T S X
33'/ e 0 1 .....
102 "':ﬁ iBusstruf 9'/-
% Sporv tunnelb., ‘nrnv %
47% 11, c:aBh
EE%mman o. sjo!/ci\/r/ //f////
1950 52 54 56 58 60 62 64 66 68 70
Fig. 2

svarat for ca 33 % av det totala person-
transportarbetet mitt i antal person-
kilometer, medan motsvarande andel
1960 kan skattas till ungefar 77 % och
1964 till omkring 83 %. Se dven figur 2.

Den absoluta huvuddelen av person-
bilstrafiken hinfor sig till korta eller
relativt korta avstidnd. Medelreslingden
vid bilfird torde ligga mellan 10 och
15 km. Uppskattningsvis faller lédgst
75 % av personbilarnas hela transport-
arbete pa avstind under 50 km. Endast
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i runt tal 5 % av totalprestationen tor-
de hinfora sig till resor 6ver 200 km.?

1.1.5 Kollektivirafiken har hallit sin absoluta
volym
Personbilstrafikens starka expansion
har gjort, att den kollektiva trafikens
andel av hela »persontrafikkakan» suc-
cessivt sjunkit. Absolut sett har dock
kollektivtrafiken, betraktad som en hel-
het, endast foretett relativt sméa varia-
tioner under érens lopp. Produktionen
uppgick, som framgir av tabell 1, ar
1950 till ca 11,6 miljarder personkilo-
meter, ar 1960 till ca 9,8 och ar 1964
till ca 10,5. Okningen 1960—1964 upp-
gar till bortat 2 % per ir. Inom den
kollektiva trafiken har forskjutningar
dgt rum, delvis sammanhingande med
folkméngdsomflyttningen. Salunda har
bl. a. trafiken inom tédtorterna expande-
rat pA bekostnad av glesbygdstrafiken.
Hela antalet resor i den kollektiva
persontrafiken inom landet kan for ar
1964 skattas till i runt tal 840 miljoner
varav niara 60 % torde komma péa buss-
trafiken. Se vidare fo6ljande samman-
fattningstabla:

Skattat antal
resor ar 1964,

miljoner
Busstrafik Storleksordn. 500
Sparvigs- o. tunnelbanetraf. 251
Jarnvégstrafik 76
Sjofart Omkr. 12
Luftfart 1
Totalt 840

Betriffande den framtida utveckling-
en av den kollektiva trafiken, tagen
som en enhet, hinvisas till avsnitten
1.1.20 och 4.1.3. I narmast f6ljande av-
snitt, 1.1.6—1.1.10, behandlas de olika
kollektiva trafikmedlens utveckling un-
der aren 1950-1964.

1.1.6 Inom busstrafiken har stads- och fororts-
trafiken blivit allt viktigare

Busstrafikens andel av det totala trans-
portarbetet och transportviardet har

sjunkit under perioden. Absolut sett har
emellertid denna trafik hivdat sig. En
tendens till 6kning av transportarbetet
— Aar 1964 skattat till drygt 3,5 miljar-
der personkilometer — kan iakttagas

? Uppgifterna 6ver personbilismen &r 1950 i

., stort sett enligt C. W. Petri, Svenskt trans-
portvisende, Sthim 1952, s. 38, 194 o. 196,
samt for ovriga ar enligt berdkningar av fil.
kand. B. Borgstrand och forf. pa grundval av
data om bilbestand, genomsnittlig korlangd,
utnyttjandegrad och milkostnader. De tre
sistndmnda slagen av data, delvis mycket
osdkra, hirrér visentligen fran forsdkrings-
bolag, vig- och vattenbyggnadsstyrelsen
(trafikrdkningar av intervjutyp m. m.) samt
intresseorganisationer. I princip har efter-
striavats att gora berdkningarna likformiga
med Petris. De for ar 1964 begagnade medel-
viardena ar for personbilarna utom drosk-
bilarna 1,62 milj. fordon, 14 000 km A&rlig
korldngd, 2,2 passagerare inkl. férare samt
39 ore sdsom kmkostnad (vari dven ingéar s.k.
fasta kostnader). For droskbilstrafiken &r
motsvarande tal ar 1964 10000 fordon,
41 500 km arlig korldngd, 1,2 passagerare
exkl. forare samt 102 6re sasom kmkostnad.
Betriffande den ndmnda medelkorlangden
for privata personbilar har under varen 1966
genom SCB:s personbilsundersokning for
véagplanerevisionen langden 14070 km konsta-
terats for ar 1965. Den ndmnda medelbe-
liggningen kan avstdmmas sdlunda: Om
man antager att arbetsresorna omfattar stor-
leksordningen 50 9, av den drliga kérldngden
och medelbeldggningen darvid ir 1,5 a 1,75
personer, serviceresorna storleksordningen
25 9, resp. 2 a 2,5 samt fritidsresorna stor-
leksordningen 25 9, resp. 2,5 4 3,5 s blir det
vidgda medeltalet hidrav 1,9 a 2,5 eller i ge-
nomsnitt 2,2 personer. Spridningen (1,9 till
2,5) kan ge en antydan om osikerheten i
1964 ars transportarbete. Applicerad pé per-
sonkilometertalet om 50,5 miljarder bety-
der det sagda att den »riktiga» prestationen
lika vil kan uppgd till omkring 44 som 57
miljarder. — Busstrafiken har bestdmts med
ledning av dels uppgifter i forf:s arbete om
Busstrafikens framvixt och funktioner, dels
av Arsstatistiken i Svensk Lokaltrafik och
separatdata fran vissa storre foretag. Det-
samma giller spdrvdgs- och tunnelbanelrafi-
ken. — Jirnvdgsuppgifterna hirrér fran den
officiella statistiken liksom ocksa luftfarts-
uppgifterna. Uppgifterna om sjifarten for ar
1950 har hdmtats ur Thorburns arbete Sveri-
ges inrikes sjofart 1818—1949 samt for dren
1961—1964 ur den officiella sjofartsstati-
stiken. Uppgifterna foér dren 1955 och 1960
utgor skattningar pa grundval av ndmnda
skrifter och statistik.



for de senaste tre a fyra aren. Det bor
darvid framhéllas, att inom busstrafi-
ken har en forskjutning dgt rum fran
egentlig landsbygdstrafik till stads- och
forortstrafik samt »expresstrafik» mel-
lan stérre orter. Aven skolbarnskor-
ningen har okat kraftigt. En viktig till-
vixtfaktor har ocksd varit den i ratio-
naliseringssyfte overforda trafiken fran
jirnvag och sparvig. — I hér angivna
personkilometertal ingar ocksi bestill-
ningstrafiken, vilken efter en nedgings-
period under 1950-talet nu synes oka.

Priset per personkilometer, betalt av
trafikanterna direkt, 1dg ar 1964 vid ca
17 ore. Tages hinsyn till subventioner
av olika slag — se hdrom vidare ne-
dan — stiger personkilometerkostnaden
till drygt 18 ore.

Medelreslingden i all busslinjetrafik
i landet uppgick ar 1951 till 6 a 7 km.1°
Sannolikt ligger medelvirdet i dag vid
ungeférligen 7 km. Nira hélften av bus-
sarnas transportarbete avser nu trafik
inom titorterna mot endast nagot Gver
en tredjedel omkring ar 1950. Mer é&n
95 % av bussarnas totala transportarbe-
te torde hénfora sig till avstand under
100 km, dvs. ingd i den grupp som hir
rubriceras som lokal trafik.

Antalet resor inom landets busstra-
fik kan, som redan sagts i det inledan-
de avsnittet 1.1.5, f. n. skattas till stor-
leksordningen 500 miljoner per ar.

Av de totala intékterna i landets buss-
trafik, ca 0,6 miljarder kronor ar 1964,
kan drygt 80 % beriknas hirrora frian
linjetrafik eller liknande regelbunden
trafik (framforallt kontraktskérning av
skolelever eller arbetskraft enligt tur-
lista), medan resten torde fordela sig
med ungefiar hilften vardera pa egent-
lig bestillningstrafik och pa gods- och
postbefordran.!t En hir gjord uppskatt-
ning har resulterat i att det med bus-
sarna (och i vissa fall med komb. bus-
sar och lastbilar eller mindre fordon)
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arligen utférda . godstransportarbetet
torde ligga vid storleksordningen 2 mil-
joner tonkilometer. Detta tal ryms in-
om felmarginalen betriffande det ling-
re fram (avsnitt 1.2.5) redovisade gods-
transportarbetet med lastbil.

Det kan tilliggas att av landets totala
busspark vid utgingen av ar 1964, ca
10100 fordon, kan ca 7 500 beridknas
vara egentliga trafikbussar, utnyttjade i
linjetrafik eller bestéllningstrafik. Res-
ten utgérs av kommunégda skolbussar,
olika typer av personalvagnar samt
storre utryckningsfordon etc., vilka av
tekniska skil dr registrerade som bus-
sar.

Det med buss i linjetrafik trafikerade
vagnitet omfattade dr 1951 nira 71 000
km eller ca 73 % av allménna vigni-
tet.”2 Dartill kom striackor inom stéder-
na varfor den totala lingden nimnda
ar torde ha uppgatt till storleksordning-
en 72000 km eller nigot 6ver 70 % av
den sammanlagda lingden av landsbyg-
dens vigar och de statsbidragsberitti-
gade (dvs. viktigare) stadslederna.
Trots att nya linjer tillkommit som er-
sittning for nedlagd sparbunden trafik
eller i samband med téatortsutveckling-
en och skolcentraliseringen torde total-
lingden och procentandelen ha sjunkit
sedan 1951.

Sedan ar 1961 utgar statligt stod for
uppritthallande av viss busstrafik i
glesbygdsomraden, numera icke endast
till privatigda linjer utan jamvéal till
statliga. Budgetdren 1963/64, 1964/65
och 1965/66 var resp. 3,0, 6,1 och 6,5
milj. kr. anvisade till detta #dndamal.
Beloppet upptages i 1966/67 ars budget
till 6,9 milj. kr.

Av stodbeloppet har under de tva
senaste dren ungefir 40 % gatt till den
10 Godlund, o.a.a. 1954, s. 165.

11 Se vidare »Strukturfragor inom busstrafi-
ken», rapport avgiven av bussrationalise-

ringsndmnden, stencil Sthlm 1962, s. 15.
12 Godlund, o.a.a. s. 71 0. 77.
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statsigda busstrafiken (SJ, GDG Biltra-
fik AB och Postverket) och resten till
enskilda foretag. Det faktiska under-
skottet &r dock storre an vad som be-
giars eller ersitts, eftersom lonsamma
linjer ofta stodjer olonsamma linjer
inom samma foretag eller linjegrupp. I
vissa fall torde trafiken kunna upprétt-
hallas endast dirigenom att avskriv-
ningarna eftersittes eller att &garna
nojer sig med att taga ut en forhallan-
devis blygsam foretagarlon. I andra fall
synes gilla att vissa gemensamma kost-
nader for busstrafik och annan verk-
samhet (t.ex. Adkerirdrelse) uppdelas
till busstrafikens fordel. Det reella un-
derskottet i landets glesbygdstrafik med
buss torde déarfor nu uppga till storleks-
ordningen 10 milj. kr. per ar.

Till lokaltrafik i stdderna — dvs. for-
utom busstrafik dven sparvigs- och
tunnelbanetrafik — uppgick de kommu-
nala subventionerna (i form av drift-
bidrag eller utbetalda garantisummor)
ar 1964 och 1965 till storleksordningen
60 resp. 65 milj. kr., varav omkring 45
resp. 50 hiinforde sig till AB Stockholms
Sparvigar enligt foretagets redovis-
ning.’® Av nimnda 60 a 65 miljoner kan
nigot mer #an hilften beriknas avse
busstrafiken. Allt som allt betyder de
nu angivna beloppen att landets totala
busstrafik under senare ar torde ha
subventionerats med ligst 40 a 45 milj.
kr. per ar, vilket belopp motsvarar un-
gefiar 8 % av driftintikterna sasom des-
sa skattats i avsnitt 1.1.2.

Ehuru de tillgdngliga uppgifterna &r
osikra synes det utbetalda subventions-
beloppet, uttryckt i fasta priser, succes-
sivt 6ka. Aven om sociala och andra
skl talar for det beréttigade i nu nadmn-
da driftbidrag och #ven om ifradgava-
rande lokaltrafikanter i stiderna och
kommunalskattebetalarna dérstades till
overvigande del dr identiska bor det
pekas pi, att ett dylikt avsteg fran kost-

nadsansvarighetsprincipen litt leder till
en snedvridning av efterfrigan och en
i lingden oldmplig konservering av lin-
jesystem och foretagsstruktur.!* Fragor-
na om prissdttningen av kollektivtrafi-
kens tjdnster méste emellertid ocksa
ses i belysning av de samhillsekono-
miska kostnader som det konkurreran-
de firdmedlet bilen medfor. Hartill
adterkommes bl.a. i avsnitt 1.1.19.

Synpunkter pa& busstrafikens fram-
tida utveckling limnas i avsnitt 1.1.21
och 4.1.3. Sysselsittnings- och investe-
ringsutvecklingen behandlas i avsnit-
ten 2.2.1—2.2.2 resp. 3.2.3 och 3.3.1. Be-
triaffande fordonsantalets utveckling
hiénvisas till avsnitten 1.1.21, 1.3.2 och
4.1.2.

1.1.7 Inom den spirbundna stadstrafiken har
forortslinjer och tunnelbanor kommit att do-
minera

Sparvigstrafik har bedrivits i elva or-
ter i landet — Storstockholm betraktas
dérvid som en ort liksom givetvis ocksa
Goteborg—MoIndal — men genom ned-
liggningar har antalet orter med dylik
trafik minskat till fem namligen Stock-
holm, Goéteborg, Malmdo, Norrképing och
Hilsingborg. I sistndmnda stad avses
trafiken bli nedlagd i samband med
hogertrafikreformen 1967. Den kvarva-
rande sparbundna stadstrafiken har
alltmer 6vergatt till forortstrafik och i
vixande omfattning i Stockholm, till
tunnelbanetrafik.

Den totala trafikomfattningen inom
landets sparviags- och tunnelbanetrafik
beriknas under senare &r ha uppgatt
till ca 1,3 miljarder personkilometer
resp. nagot 6ver 250 miljoner resor, vil-
ket ger en medelreslingd pa dessa tra-
13 T realiteten torde det Arliga underskottet

ligga 40 a 50 milj. kr hégre p. g. a. att Stock-

holms stad subventionerar periodkort och
svarar for kostnaderna for tunnelbanornas

underbyggnad.
14 Strukturfrigor inom busstrafiken, s. 34.



fikmedel av gott och vidl 5 km. Av
namnda transportarbete pa ca 1,3 mil-
jarder foll i sin tur nagot over hilften
pa tunnelbanorna i Stockholm. Av re-
sandeantalet svarade dessa banor Aar
1964 for ca 108 miljoner, dvs. for ca
43 % av hela antalet resande i den
sparbundna stadstrafiken.

Det av trafikanterna erlagda medel-
priset per personkilometer uppgick ar
1964 i all tunnelbane- och spérvigstra-
fik i landet till ungefiar 15,5 ore. Inréik-
nas de kommunala subventionerna, dvs.
den reskostnad som betalas »via skatt-
sedeln», stiger medelpriset till drygt
17,5 ore.

21

1.1.8 Jirnviigarnas persontrafik har forskju-
tits mot lingre avstind. Halva banlingden
har pafallande svagt trafikunderlag

Jirnvigarnas andel av hela det skat-
tade inrikes personiransportarbetet var
1950 bortat 39 %, 1960 ca 12 % och
1964 knappt 9 %. Sedan slutet av 1950-
talet synes den absoluta minskningen
ha upphort; den starka nedgingen av
resorna i de »kortare» avstindsklasser-
na har, som framgir av tabell 2, kom-
penserats av en markerad uppging p#
de lingre avstinden. Medelreslingden
pa SJ har sedan 1950-talets borjan sti-

Tabell 2. Personiransportarbetet pd jdarnvdgarna efter avstdnd vissa dr 1951—1970

Absolut férdelning, miljarder personkilometer:

Avstand, km | 1951 1955 | 1960 | 1961 1962 1963 | 1964 Prl"g%“
1EH402 2,2 2,0 |1,3 1,2 1,2 Lt
50— 99..... 07122 o6 |05 05 0.5 0.5 0,5}1'5 09410
100—199. .. .. 0,8 0,7 |05 0,6 0,5 05 |05
200—299. ... 0513 o5 |04 | o5 0.4 04 |o5f1:0f catl
300—399..... 0,4 0,4 | 0,4 0,4 0,4 04 |04
400—699. .. . . 12231 1,2 |1.2l24]| 1,2 1,3 1,3 | 1,412,8]3,2a3,4
70010 0,7 08 |08 0,9 1,0 1,0 | 1,0
Totalt | 6,5 62 |52 5,3 5,4 . 5,3 5,125,4
Relativ fordelning, procent:
Avstind, km | 1951 1955 | 1960 | 1961 1962 1963 | 1964 Prl‘g%‘;fs
Jraid goRel 34 32 | 25 23 22 21 19 .
50-- 901, . 1% 10 o3| 10 10 10 gf28 | 17220
100—199. .. .. 12 190 11 11 10 10 10 :
200—299. .. .. 8[20 8 gf19 8 8 8 o0 | 1880
300—399. . ... 6 6 7 7 7 7 7
400—699. . ... 18135 19 | 23l47| 23 25 25 27453 | 602465
700 e 11 13 | 17 18 18 18 20
Totalt | 100 100 | 100 99 100 99 |101 | 100

Kallor : Manuskriptuppgifter fran SJ centralforvaltning. Tabellens uppgifter bygger pa data av-
seende SJ plus de SJ-igda Roslagsbanorna. Hirtill har lagts det numer mycket obetydliga per-
sontransportarbetet pa de enskilda jérnvigarna, vilket med hénsyn till dessa jdrnvégars langdut-
strickning och sirart till alldeles §vervigande del kunnat hinforas till den ligsta avstindsklas-
sen. Data for ar 1950 foreligger ej. — Ang. prognosuppgifterna, se avsnitt 1.1.20.
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git fran ca 50 till 72 km. Det av trafi-
kanterna i medeltal erlagda kilometer-
priset lag ar 1964 vid knappt 9,5 ore.
Tages dven hénsyn till det bidrag som
utgér till SJ for driften pA de separat-
redovisade trafiksvaga banorna (se ne-
dan) torde det faktiska medelpriset bli
i runt tal 12 6re per personkilometer.

Det totala antalet resor pi landets
samtliga jarnvigar — med reducering
av dubbelriknade samtrafikresor mel-
lan olika jarnvégsforetag — uppgick ar
1964 till ca 76 miljoner varav i sin tur
knappt 68 miljoner skedde pa SJ. Tio
ar tidigare var totalantalet nigot 6ver
120 miljoner, varav & SJ ungefir 107,
samt ar 1950 omkring 150 resp. 131
miljoner.

Jarnviagarna med persontrafik hade
den 1 januari 1966 en total lingd av
13 020 km att jamfora med ej mindre
4n nara 16 900 km d4 jarnvigarna hade
sin maximala omfattning i senare de-
len av 1930-talet. Av nimnda ca 13 000
km kan i sin tur ungefir hilften berik-
nas ha helt eller till alldeles 6verviigan-
de del lokala uppgifter. Driften pa ifra-
gavarande linjer — ofta endast tvd a
fyra rilsbuss- eller motorvagnstigpar
per dag — uppritthalles nirmast av so-
ciala skil samt med hjilp av den kol-
lektivbiljett pa ca 200 milj. kr. per ar
som fr.o.m. budgetiret 1964/65 utgar
till SJ for denna drift.’> Av nimnda
driftbidrag kan, grovt rdknat, ungefir
2/s eller 130 a 140 milj. kr. anses ticka
kostnader for persontrafiken, vilket be-
lopp i sin tur motsvarar drygt /i av
jdrnvigarnas intékter av silda biljetter.

Eftersom bidraget utgar till drift av
jirnviagar med ytterst liten persontra-
fik betyder det sagda att man de facto
har ett mycket hogt personkilometer-
pris p& dessa banor, med storsta san-
nolikhet vida 6verstigande medelpriset
vid busstrafik (17 a 18 6re). Man tor-
de pa sikt kunna ifrigasitta det me-

ningsfyllda i att »halla liv» i person-
trafiken pa en siddan jirnvig som In-
landsbanan, som torde svara fér en be-
tydande del av det totala underskottet.
Négot behov av en genomgiende nord-
sydlig led lar ju knappast féreligga hir
dir de huvudsakliga kontakterna rik-
tar sig mot kuststidderna.
Forindringarna inom jarnvigarnas
persontrafik har givetvis dven medfort
starka forskjutningar i tagslagsfordel-
ningen, bl.a. innebidrande en kraftigt
okad expresstagstrafik. Aven sovvagns-
trafiken &r stadd i tillvixt. Det sagda
belyses nirmare i efterféljande tabla
avseende SJ vissa ar 1950—1964:

1950 | 1955 |1960(1964

Antal tagkilometer

i mijoner:
Expresstag...... 361 2:01--2:71 3,9
SualEAg. L o 12,2] 13,1|12,0{12,7
Persontdg inkl.
motorvagn ....| 73,4| 75,1|66,1| 56,2
Totalt | 87,1 90,2| 80,8 72,8

Antal resor i miljo-
ner:
Express- o. snéll-
LAY ahio s ok, L ..| 6,0 7,4
Persontag inkl.
motorvagn o.
blandade tag ..

Totalt

s ..| 74,6 60,3
131,0{ 106,6| 80,6| 67,7

Antal sovvagnsresor i
pmiljoner: . ensvss 1,0 1.0} 1,1] 1,2

Fragor rorande jidrnvigarnas gods-
trafik behandlas i avsnitten 1.2.11—
1.2.15, 1.2.21 och 1.2.22 samt 1.2.25.
Sammanfattande uppgifter om jirnvigs-
trafikens hittillsvarande utveckling och
emotsedda utveckling t. o. m. ar 1970

15 Det faktiska totalbeloppet till SJ under-
skottsbanor uppgick budgetiren 1964/65—
1965/66 till resp. 215 och 210 milj. kr. samt
foreslas for budgetaret 1966/67 bli 205 milj.
kr. F.n. (mars 1966) pagir en fornyad
granskning av redovisnings- och berdknings-
principerna for detta bidrag.



aterfinnes i avsnitten 1.4.1—1.4.6. Sys-
selsiittnings- och produktivitetsutveck-
lingen behandlas i avsnitt 2.3.2 samt
investeringsutvecklingen i avsnitt 3.3.1.
Vissa mera langsiktiga utvecklingsten-
denser betriffande efterfrigan och in-
vesteringarna redovisas i friga om per-
sontrafiken i avsnitt 4.1.3 samt gods-
trafiken i avsnitten 4.2.2 och 4.2.3.

1.1.9 Passagerarfartygens roll har minskat
niir det giller inrikestrafiken medan smabats-
trafiken okat

Den kollektiva persontrafiken med far-
tyg har, bl.a. genom tillkomsten av
broférbindelser samt okad luftfart,
minskat i betydelse. Prestationerna ar
1964 var nigot 6ver 0,1 miljarder per-
sonkilometer resp. ca 12 miljoner re-
sor. Medelpriset per personkilometer
torde — om hinsyn tages till ett be-
riknat subventionsbelopp pa drygt 1
miljon kronor frin stat, landsting och
kommuner — ar 1964 ha legat vid unge-
far 17,5 ore, dvs. vara av samma stor-
leksordning som motsvarande pris inom
busstrafiken.

Fritidstrafiken med smabatar, vars
transportarbete icke ingir i de ovan
angivna talen, har didremot vuxit kraf-
tigt. Tillgingliga uppgifter (framst
over motorférsiljningen och drivme-
delsforbrukningen) ger vid handen att
antalet med motor forsedda sméabétar
torde ha okat fran omkring 68 000 ar
1949 till 86 000 &r 1956 och uppskatt-
ningsvis &ver 200 000 ar 1964. Ett nu-
meriskt begrepp om sjidlva trafikok-
ningen kan fis av inhamtade uppgifter
fran Gota Kanalbolag enligt vilka smé-
batstrafiken pa bolagets kanal mer #n
féordubblats under de senaste tio éren.

Den framtida utvecklingen av passa-
gerar- och smibatstrafiken behandlas i
avsnitt 1.1.24. Godstrafiken behandlas i
avsnitten 1.2.17 och 1.2.26—1.2.31, sys-
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selsittningsutvecklingen i 2.4.1 samt
investeringsutvecklingen i avsnitt 3.3.2.

1.1.10 Den regelbundna luftfarten svarar nu
for bortat tio procent av persontrafiken Gver 300
kilometer

Luftfarten har kéinnetecknats av en
kraftig tillviixt under senare ér. Dess
andel av det totala persontrafikarbetet
inom landet dr dock alltjaimt mycket
ringa, 4r 1964 ca 0,3 miljarder person-
kilometer eller 0,5 %. Pi avstand om
300 km och dirdéver, pA vad man kan
kalla flygets nuvarande konkurrensav-
stand, #ir emellertid luftfartens andel
av den sammanlagda jirnvigs- och
flygtrafiken — ar 1964 ca 3 miljarder
personkilometer — bortit 10 %. Me-
delreslingden i den inrikes luftfarten
var ar 1964 ca 400 km att jamféra med
ovanndmnda 72 km i all SJ-trafik samt
med 365 km nir det giller 1 klass tag-
resor. Medelpriset per personkilometer
torde ar 1964 — om skilig hinsyn dven
tages till den tillsammans med Ovrig
luftfart gemensamma erforderliga kost-
nadstickningen av luftfartsverkets un-
derskott pa bortat 12 milj. kr. samt till
vissa kommunala subventioner — ha
uppgatt till 25 a 30 ore.

Antalet resor med det reguljira in-
rikesflyget uppgick &r 1964 till ca 0,75
miljoner.

Antalet tonkilometer i samband med
gods- och postbefordran med inrikes
{lyg har stigit fran knappt 0,3 miljoner
ar 1950 till 6,5 ar 1964. Av dessa 6,5
miljoner hinfér sig ungefir 4,2 till gods
och 2,3 till post. Okningen 1960—1964
har uppgatt till i genomsnitt ca 10 %
per ar.

Utvecklingen av det inrikes flyglinje-
niitet 1950—1965 visas i figur 3.

Den inrikes luftfartens framtida ut-
veckling behandlas i avsnitt 1.1.25 me-
dan den utrikes passagerartrafiken
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Fig. 3. Inrikes flyglinjer 1950, 1957 och 1965.
Hullsfred upphort.

med flyg behandlas i avsnitt 1.1.26 samt
den utrikes godstrafiken i avsnitt1.2.27.
Uppgifter om sysselsidttningen och in-
vesteringarna i luftfarten limnas i av-
snitt 2.4.2 resp. 3.3.3.

1.1.11 Urbaniseringen och centralortsutveck-
lingen, standardhéjningen och fullsysselsitt-
ningssamhiillet kar rese- och investeringshe-
hoven

Den 6kning av och strukturférskjutning
inom persontrafiken som saledes kun-
nat konstateras under senare ar #r na-
turligtvis icke endast ett resultat av vil-
stindsokningen och det kraftigt viixan-
de personbilsinnehavet som sidant utan
ar till stor del ndrmast att betrakta si-
som foljdeffekterna av dessa forhallan-
den och en rad generellt verkande, 6m-

HALMSTAD

ANGELHOLM
\ f HALSINGBORG /
el
MALMO
Sedan hésten 1965 har den reguljira trafiken pd

—
KRISTIANSTAD
{

MALMO

sesidigt beroende férindringar i sam-
hillet av teknisk, ekonomisk och so-
cial art. Hit hor urbaniseringen sasom
denna tar sig uttryck i en omstiillning
frAn jordbruk till stadsniiringar, kon-
centration av befolkning samt ekono-
misk och social aktivitet till titorter
eller titortsregioner i stora drag men
med samtidig utglesning och utsprid-
ning inom dessa orter och regioner.
Vidare bor nidmnas vira okade krav
p4 och mdjligheter till arbete, utbild-
ning och annan service, rekreation osv.
Aven specialiseringen och stordrifts-
tendenserna inom niringslivet (varom
mera i godstrafikavsnittet 1.2.18) med-
for ofta forlingda reseavstand.

Icke minst méaste pekas pa den stora
roll ett effektivt trafiksystem har —
och kommer att f4 — nir det giller re-



sor och valméjligheter i samband med
arbete. Det far ju icke bli s, att den
tid som vinnes genom arbetstidsfor-
kortningar och olika rationaliserings-
dtgirder i produktionen elimineras av
6kade tidsforluster i trafiken. Papekas
bor ocksa att det dr av vikt att arbets-
kraften ar geografiskt rérlig vid t. ex.
driftsinskrdnkningar. Ett utnyttjande
av arbetskraften forutsiitter helt enkelt
numera — och en emotsedd vixande
andel deltidssysselsatta forstirker den-
na tendens — snabba och bekvima
firdmojligheter mellan bostad och ar-
betsplats. I samma riktning verkar gi-
vetvis de forflyttningshehov som sam-
manhénger med koncentrerad handel
och skolundervisning och annan allt-
mer efterfrigad samhillsservice.

Helt naturligt kommer den av dessa
och andra processer orsakade trafiken
att forsiggd inom de storre tiitorterna
och titortsregionerna eller rikta sig
mot dessa. Sasom ett viktigt konstate-
rande giller dérvid, att expansionen
forstarks av den multiplikativa effekt
som sammanhiinger med utbredningen
av de storre orterna och dessas kon-
taktfilt éver allt storre ytor och lingre
avstind, vilket behandlas i de nirmast
féljande avsnitten 1.1.12—1.1.14.

1.1.12 En miljon fler titortsinvinare ar 1970 iin
ar 1960. Vidare mot stadslandskapet

Sannolikt har vi &r 1970 ungefir 1 mil-
jon fler tatortsinvdnare #n folkriik-
ningsaret 1960 da titorterna samman-
lagt hade ca 5,5 miljoner invinare eller
bortat 75 % av totalbefolkningen mot
féga mer dn 50 % s& sent som i bérjan
av 1930-talet. For ar 1965 anges titorts-
folkmingden till prel. 6,0 miljoner.
Framhallas bor #ven de alltmera
mirkbara dragen i riktning mot ett
stadslandskap, bestiende av ett flertal
tatorter och tatortsgrupper vilka funk-
tionellt sammanhénger med varandra i
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form av gemensam och differentierad
arbetsmarknad eller kompletterar var-
andra betriffande utbildnings- och fort-
bildningsméjligheter samt olika ser-
viceorgan som kréver stort befolknings-
miissigt eller ekonomiskt underlag.

I den nyligen utkomna boken »Stads-
byggnadsfragor», vari en del utblickar
gores mot framtiden heter det bl. a.:'

»I de tidigt industrialiserade linderna fo-
rekommer, som kint, allmint vad man kan
kalla stadslandskap, dvs. storstadsregioner
och konurbationer bestiende av gruppbeto-
nade eller sammanhingande tidtbebyggda
omraden kring en eller flera kirntitorter,
oftast upptagande stora arealer oberoende av
forekommande administrativa grinser samt
funktionellt sammanhéllna av ett allt in-
tensivare dagligt arbetskraftutbyte. Lik-
nande tendenser kan nu iakttagas i Sverige
i ett femton—tjugotal omraden, vilka med
sina allmint sett goda fortjainstméojligheter
och vanligen mangsidiga utrustning med ar-
betsplatser, utbildningsanstalter och andra
serviceinrittningar erbjuder en valfrihet
och standard for invinarna, som knappast
forekommer i landets ovriga delar.

Att denna valfrihet eller obundenhet inte
leder till minskad storstadstillvixt &r pa-
fallande. Dragningen till de stora samlade
arbetsmarknaderna, de titt befolkade regio-
nerna och den samtidiga avfolkningen av
glesbygderna har tviirt om gatt hand i hand
med den dkande valfriheten. Att samtidigt
den storre individuella rérligheten och de
6kade ansprik pa kvalitet, som det stigande
vilstandet fort med sig, har lett till en ut-
spridning av storstadsbebyggelsen, till en
oppnare och friare gruppering, ar lika
uppenbart. Stad och landsbygd smilter sam-
man till en stadsbygd.

Inom sddana regioner kan t.ex. medlem-
marna i en familj frin den gemensamma
bostaden litt na en rad olika arbetsplatser
och utbildningsanstalter. Man och hustru

16 yStadsbyggnadsfridgor», IVA-meddelande nr
139, Stockholm 1964, s, 30. Citatet ansluter
till en del till C.-F. Ahlberg, Ett planméssigt
samhéllsbyggande, PLAN 1963: 3, s. 98. Hit-

_ horande fragor tas dven upp till diskussion av
bl. a. G. Arpi, Stadsregionen som lokalise-
ringsgrundval, Sv. Sparbankstidskrift 1965:4
s. 127 ff, samt i langtidsutredningens huvud-
rapport av T. Hégerstrand, Regionala ut-
vecklingstendenser och problem. Urbanise-
ringen, SOU 1966: 1, app. B., siirsk. s. 283 ff.
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har goda mojligheter att avancera i sina
yrken eller byta yrke utan att behéva byta
bostad eller miljé. Administratérer och tek-
niker i féretagen kan har hélla kontakt med
varandra pa ett siitt som bidrar till att gora
dem yrkesmissigt vil informerade. Det ar
till dessa omraden som den kommande folk-
mingdstillvixten — och dérmed tatorts-
problemen och planeringsbehoven — enligt
gjorda prognoser i forsta hand torde kom-
ma att bli koncentrerad.»

Nir det giller stérre orter eller orts-
grupper innebar foéridndringsprocessen
ocksid en mycket tydlig minskning av
folkmdngden i de centrala stadsdistrik-
ten medan befolkningstillvixten sker i
stadsbygdens yttre delar, ofta allt ling-
re ut i mer eller mindre koncentriskt
formade »arsringar». Industrin och
partihandeln liksom ocksi vissa grenar
av den mera ytkrivande detaljhandeln
brukar folja ett likartat monster. Nér
det giller industrin ror det sig f. o.
ofta om en utflyttning av de egentliga
tillverkningsenheterna till orter utan-
for storstadsomridena medan huvud-
kontor och féretagsledning samt even-

Tabell 3. Prognosticerad procentuell for-

dndring under perioden 1954—1975 be-

triffande sysselsdttning och folkmdngd i

centrala  staden resp. forortsgirdeln

(»Metropolitan Ring»). Medeltal for 39

stirre s.k. Standard Metropolitan Slatis-
tical Areas i US A.17

> Centrala Fororts-

Verksamhat staden gordeln
Industri,....» — 25a— 11|+ 40a 4125
Partihandel...|4+ 5a -+ 9|4324 a4 4477
Detaljhandelo.

Ayl . fodinil 4+ 9a-4 14|4228 a 4332
Kontor, ban-

ker, reseby-

réer etc....|+133 a +191|+317 a 4503
Folkmingd...|[— 3a-+4 2|+4+156 a4 4226

17 Enligt J. F. Kain, Development of Urban
Transportation Models, Regional Science
Ass., Papers, Vol. XIV, 1965, s. 154.

tuell utvecklingsavdelning ofta stannar
kvar i storstaden.

Genom de regionala fordndringarna
betriffande stadsbygdens inre differen-
tiering blir city alltmer markerat och
far allt storre betydelse som lokalise-
ringsplats for kontor o. dyl. En sé-
dan forindring kan redan iakttagas i
vart lands storre stider. De i vidsté-
ende tabell 3 meddelade uppgifterna
for en del storre amerikanska stider
kan ge en antydan om den fortsatta pro-
cessens forlopp ocksad i de storre
svenska stiderna.

1.1.13 Pendlingen blir allt betydelsefullare och
kommer sannolikt att gilla allt lingre avstand

Hur de dagliga arbetskraftresorna okat
och storstadsberoendet vuxit i inten-
sitet over allt lingre avstind ges exem-
pel pa i tabell 4 avseende antalet pend-
lare till Stockholm vissa ar 1920—1960
fran en del av kommunerna lédngs jarn-
vigen Uppsala—Stockholm—Sddertilje.

For ar 1920, d4 motorfordonstrafiken
var mycket obetydlig, torde det angiv-
na antalet tagpendlare ungefirligen
teckna den totala pendlingens omfatt-
ning. Ar 1940 var den privata motor-
fordonstrafiken forhallandevis obetyd-
lig p. g a. ransoneringarna under det
andra virldskriget. Aven busstrafiken
kinnetecknades av tur- och linjeindrag-
ningar. Foér si relativt avligsna kom-
muner som Uppsala, Marsta-Sigtuna,
Upplands Visby, Tumba, Salem och S6-
dertilje torde antalet tigpendlare Aar
1940 darfér nidra nog motsvara det to-
tala antalet pendlare. Siffrorna innebir
att pendlingen under den gingna 40-
arsperioden 1920—1960 mellan t. ex.
Uppsala och Stockholm 60 a 70-faldi-
gats och mellan Sédertilje och Stock-
holm ungefar 11-faldigats.

Den pa sina hall rddande uppfatt-
ningen att man skulle kunna skapa ur
framforallt arbetssynpunkt »sjélvfor-
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Tabell 4. Antalet pendlare frdn vissa kommuner ldngs linjen Uppsala—Sddertdlje till
Stockholm vissa dr 1920—1960)

Beridknat antal pendlare med tig ’f;talt;g?;;:
Fran (ménadsbiljettresenirer) t thlm P Avstand
kommun till Stockholm C och S samt Karlberg ft;lkriiknin e;l i km till
(kommungrupp) 8N Stockholm C
1920 1940 (1960) 1960
Uppsald. . on s it o 15 35 (950) 1025 66
Mairsta—Sigtuna. . .. 15 50 (380) 585 37
Upplands Visby..... 75 225 (595) 935 24
Sollentuna.......... 715 3370 (970) 5615 13
Huddinge. .. 000 465 3 750 (3 615) 8 825 13
Botleyrka, ..:. 44805 250 745 (1 640) 2210 23
Salem. . iasis ¢ s 100 195 (260) 330 28
Sédertélje.......... 120 520 (1 145) 1 340 35
Summa fér ovanst. 1755 8 690 (9 555) 20 865 —
kommuner.......
Procent av folkméng- 2 8 (5) 10 —
den i dessa kommu-
NETLc . d5os wasis e

Kallor: SOS Statens Jirnvigar 1920 och 1940, manuskriptuppgifter 4 SJ centralférvaltning for
ir 1960, Arshok for Sveriges kommuner 1921, 1941 och 1961 samt 1960 &rs folkriikning, del VIIL

Se dven not 18.

18 T dessa uppgifter over antalet ménadsbiljettresendrer inrdknas dven studerande o. dyl. De
skilda stationsuppgifterna har hinférts till den kommun eller kommungrupp vari stationen
ligger eller i huvudsak tjinstgor som avresestation for. Samtliga tal utom km-avstanden irav-

rundade till ndrmaste multipel av fem.

sorjande» enheter inom en storstadsre-
gion — for att fa en obetydlig pend-
lingstrafik — maste ndrmast avskrivas
som ett onsketidnkande eller en remini-
scens frin en tidigare (gang-) epok da
bostad och arbetsplats av trafiktekniska
och kanske dven ekonomiska skil ofta
lag i ndrheten av varandra. I det mo-
derna, under utveckling varande syste-
met med storstadsregioner ingar, som
redan antytts, hela raden av ekono-
miska och sociala preferenser och
avancemangsmojligheter, vilka resulte-
rar i allt fler arbetsplatsbyten utan
motsvarande bostadsbyten, fler byten
av informationer och tjdnster, okat an-
tal personliga kontakter 6ver storre av-
stand, etc. I samma riktning verkar det
i avsnitt 1.1.2 nimnda forhillandet att
priset pa resor synes ha sjunkit relativt

sett i forhallande till bl. a. 16nerna. Den
okade fritiden och minskningen av an-
talet arbetsdagar i den ordinarie syssel-
sdattningen, medfoér dels att relativt
langa arbetsresor till den ordinarie ar-
betsplatsen kan accepteras, dels att in-
tresset for och mdojligheterna till extra-
arbeten och kompletterande utbildning
m. m. Okar.

Utvecklingen mot stadslandskap in-
nebir icke endast en tillvixt av de tre
befintliga storstadsomrédena utan kom-

mer sannolikt ocksd — genom en till
spontana forlopp anknuten mélinriktad
samhillsplanering — att resultera i

flera slagkraftiga storstadsregioner. Det-
ta forutsitter en effektiv trafikapparat
i forsta hand mellan de olika stads-
delarna och »delstiderna» men é#ven
mellan de olika stadsregionerna.
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Till i avsnitten 1.1.12 och 1.1.13 be-
rorda fragor dterkommes bl. a. i avsnit-
ten 1.1.17, 1.3.3, 1.4.5 samt 4.1.3 och
4.3.1.

1.1.14 Titortsytorna som maste forses med
trafikforbindelser viixer kraftigare in folk-
miingden

En beridkning! ger vid handen att mot
en antagen arlig 6kning 1960—1980 av
tiatortsfolkmidngden i landet av i runt
tal 1,25 % kan komma att svara en yi-
tillvdxt hos tdtorterna av mer dn 5 %.
Anledningen till denna relativt kraftiga
yttillvaxt ligger i bl. a. sinkt boendetit-
het generellt sett, 6kad andel villor
samt att industrier och lagercentraler
etc. numera ofta bygges i ett enda plan,
anpassade for modern process- och

hanteringsteknik. Vidare kriver trafi-
ken oOkade ytor — bade pa grund av
trafiktillvixten som siddan och for att
béttre &n tidigare tillgodose trafiksé-
kerhetskraven2 — samtidigt som an-
spriaken pé olika slag av fria ytor, bul-
lerzoner o. d. vixer. Denna process
forlinger icke endast resorna utan gor
ocksd att investeringsbehoven betrif-
fande trafikapparaten vixer kraftigare
an t. ex. bostadsbyggandet. Generellt
giller detta vig- och gatusektorn samt
i de storsta tatortsregionerna dven de
sparbundna trafikmedlen.

Som exempel pa hur tdtorterna bre-

19 ()kade ytbehov i stadsbygden, International
Federation for Housing and Planning, Ore-

bro 1965, s. 6.

20 Tjll trafiksdkerhetsfragor dterkommes i av-

snitt 1.3.6.

S. Vatterbygden 1938

T~ e

S. Vdttlerbygden 1960

1
i U

‘\uunmmg
\

g
Jonkdping JFHH

it nee

-
A
,
s
L8ckebo
orrahemmar Norrahemmer
N\
RPN
e Barnarp
L=
Tétorts-  Tatbebyggd yta Tétbetygge yto _ Tetorts- Tétbebyged yts T1bebyggd y1a
tolkmingd i kmi mEper inv. \ feikménge i km = per inv.
tusentel
i tusental
Taberg
54 15 280 81 a7 460
i * ~
JBrovag med viktigare gty Biaiiiie T8ibebygar Ry el " Sk
persontratik landsvdg amrdde L O
x \

Fig. 4. Titortsutvecklingen i Jinkoping-Huskvarnaomradet 1938—1 960.



der ut sig Over allt storre ytor redovi-
sas har i figur 4, i kartografisk form
utvecklingen i Jonkoping—Huskvarna-
omradet 1938—1960, en utveckling som
torde kunna anses representera ett ge-
nomsnitt for tatorterna i landet. Av den-
na redovisning framgar bl.a. att me-
dan titortsfolkméngden i omradet okat
fran 54 000 till 81 000 persomer eller
med mellan 1,75 och 2 % per ar har
den tithebyggda ytan okat fran ca 15
till 37 km? eller med mellan 4 och
4,25 % per ar.*

Med ledning av tillgdngliga data och
vissa enkla modeller kan man berikna
.att det totala persontransportarbetet in-
.om de pa kartorna angivna titortsytor-
na fem- till sexfaldigats under den redo-
visade 22-arsperioden. Av denna Ok-
ning kan omkring hilften hirledas ur
sjalva tatortsutbredningen och hilften
ur den mera generella resekonsum-
tionstillvixten.

Tétortsutbredningens roll i trafikok-
ningen behandlas vidare i bl. a. avsnit-
ten 1.1.22, 1.3.4 och 4.1.3 samt nér det
giller investeringsokningen i avsnit-
ten 3.2.3 och 3.2.6. Angdende effekten
-av tatortsutbredningen pa post- och
televerkens verksamhet, se avsnitten
1.5.2 och 1.6.2.

1.1.15 Det totala persontransportarbetet inom
landet fortsiitter att dka i hogre takt in sam-
-hiillsekonomin

Den framtida persontrafikens omfatt-
ning och fordelning har skattats pa det
.séttet, att forst har det folala person-
transportarbetet beriknats genom linjar
regressionsanalys med dels den totala
privata konsumtionen exkl. fordon och
resor, dels BNP till marknadspris sa-
:som oberoende prognosvariabler. Vir-
det hos dessa tva variabler, mitt i form
cav genomsnittlig tillvixt per ar 1964—
1970, har forutsatts vara 3,3 resp.
4,2 %. Diarjamte har en extrapolering
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utforts, dvs. en regressionsbherdkning
med avseende pa aren. Funktionerna
har bestimts for fyra perioder varvid
dock endast tva, perioderna 1957—
1964 och 1960—1964, efter vissa prov-
ningar ansetts bora ligga till grund for
prognosen.

Berikningarna, som nidrmare redovi-
sas i appendix 1, har resulterat i ett
totalt persontransportarbete inom lan-
det 4r 1970 av storleksordningen 84 a
90 miljarder personkilometer. Detta in-
nebér en arlig genomsnittstillvixt av i
avrundade tal 5,5 a 6,5 % att jamféra
med den ovan angivna, ligre takten be-
triffande den forviantade konsumtions-
och BNP-6kningen. Den beriknade till-
vixttakten av den totala persontrafiken
1964—1970 blir — eftersom det arliga
nettotillskottet rédknas i férhallande till
allt storre absoluta tal — ldgre dn mot-
svarande medeltakt for aren 1950—
1964 pa 9 a 9,5 % sasom forut redovi-
sats i avsnitt 1.1.1.

1.1.16 Personbilstrafiken fortsiitter att viixa
kraftigt. En bil pa nagot Gver tre invanare ar
1970 mot en pa ungefiir fem ar 1964

En fortsait okning av personbilismen
i landet ir att emotse som fo6ljd av vad
som sammanfattningsvis kan kallas sam-
hillets allméinna automobilisering, dvs.
hur bebyggelse och arbetsmarknad, pro-
duktions- och konsumtionsapparat, ser-
vice- och fritidsanordningar etec. i allt
hogre grad forutsédtter bilism och indi-
viduellt bilinnehav. En o&kad privat-
bilism ger vidare — pa sina hall i for-
ening med en folkmingdsminskning —
en negativ effekt pa den kollektiva tra-
fikapparaten med tur- och linjeindrag-
ningar diar som f£o6ljd, vilket i sin tur

21 Fig. 4 med kommentarer #dr hdmtad ur
Transporterna och samhillsutvecklingen
IVA:s transportforskningskomm. medd. nr
58, Sthlm 1965, s. 24—25.
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ger en spiraleffekt i riktning mot en yt-
terligare Okad privatbilism osv. Viktigt
att framhélla dr dven att den ungdom
som nu véxer upp gor det i ett »bil-
samhdlle», dvs. i ett samhille av helt
annan art dn som géllde d& huvudde-
len av befolkningen och sirskilt darvid
de hogre &ldersgrupperna vixte upp.
P4 1ang sikt fir man, som nirmare dis-
kuteras i kapitel 4, emellertid rékna
med att ett successivt nirmande till ett
relativt maittnadslige (antal fordon i
relation till folkméngden) sker.

Det nu sagda har bildat utgdngspunk-
ten for antagandet att en fortsatt bety-
dande tillvixt av antalet personbilar i
landet ar att emotse under de nidrmaste
aren direst ej mera genomgripande
dndringar betridffande beskattning, typ-
registrering, korkortsinnehav etc. sker
under prognosperioden. Tillriackligt
noggranna prognossiffror for ar 1970
har darvid ansetts kunna erhallas ge-
nom analoga funktionsberidkningar som
skett betriffande den totala persontra-
fiken. Dessa har resulterat i att person-
bilsanstalet kommer att 6ka frin knappt
1,7 miljoner vid slutet av ar 1964 till
2,1 a 2,6 miljoner ar 197022 varvid talen
knappt 2,4 och drygt 2,5 anses inrama
det mest sannolika virdet. Se vidare
figur 29 i avsnitt 1.3.2.

Nas icke namnda bilantal just ar 1970
finns det all anledning antaga att det
kommer att bli en realitet under 1970-
talets forsta del. En dylik mindre for-
skjutning i tiden rubbar ej namnvirt
hér i ovrigt ford diskussion enir denna
mast grundas pa uppgifter som ur sta-
tistisk synpunkt dr priglade av stor
osidkerhet. Konklusionerna utmynnar
dven i att endast en relativt svag till-
vixt av den kollektiva trafiken &r att
emotse sdsom nédrmare behandlas i av-
snitt 1.1.20. I belysning av de totalt sett
stora investeringsbehoven och den
emotsebara finanspolitiken under de

nidrmaste 5 a 10 aren torde ej heller
ett eller annat hundratusental person-
bilar mer eller mindre innebira nagon
reell fordndring av investeringsover-
viigandena pa vig- och gatusidan.

Appliceras pa ovan ndmnda fordons-
antal om 2,4 a 2,5 miljoner samma ge-
nomsnittliga kérlingd och personutnytt-
jande som kan anses ha gillt under ar
1964 erhalles ett transportarbete av per-
sonbilarna ar 1970 av 73 a 79 miljarder
personkilometer mot skattade 50,5 mil-
jarder ar 1964. T medeltal per ar inne-
bér detta en tillvixt av i avrundade tal
6 a 7,5 % mot ungefir 15 % under aren
1950—1964 och gott och vil 10 % aren
1960—1964. Att den procentuella till-
vixttakten pa detta satt sjunker, ér,
som redan pépekats, helt naturligt ef-
tersom det arliga nettotillskottet sittes
i relation till en allt storre stock vars
fortsatta tillvixt avmattas ju lingre upp
pa »innovationskurvan» man kommer
(se namnda fig. 29).

Om utvecklingen av antalet person-
bilar efter 1970, se avsnitt 4.1.2.

1.1.17 Biltrafiken til! och mellan de utveck-
lingskraftiga titorterna kommer att 6ka mest

Liksom varit fallet under de senaste 5

a4 10 aren torde under prognosperioden
den storsta trafikékningen komma att
gilla infartslederna till de storre tit-
orterna samt vidgarna mellan dessa och
andra expansiva orter. Foreliggande
prognoser for de »trafiksektorer» som
de viktigare infartslederna med tillfar-
ter bildar i t.ex. Storstockholms-, Go-
teborgs- och Malméomréadena anger tra-
22 T »konsumtionsdelen» i 1angtidsutredningens
huvudbetidnkande, vilken del utarbetats av
fil. lic. G. Albinsson och diplomekonom
G. Endrédi, anges 1970 ars personbilsantal
till 2,35 a 2,49 milj. (SOU 1966: 1, s. 87). —
Ett storre arbete 6ver resekonsumtionens och
bilantalets utveckling fram till 1975, utarbe-

tat inom Industriens utredningsinstitut av
Endrédi, avses bli publicerat hosten 1966.



fikmingder &r 1970 som ligger 70 a
100 % over 1964 ars medelniva. I ge-
nomsnitt per ar innebir detta en 0ok-
ning om 9 4 12 %, en 6kning som till
alldeles Overvigande del beror pa per-
sonbilismens tillvixt. Dessa 6kningstal
kan jimféras med den generellt berik-
nade okningen av hela antalet bilar
(personbilar, bussar, lastbilar) och vig-
trafiken i landet under samma period
om sannolikt 40 & 45 % eller i runt tal
6 % per ar. Exempel pa trafikokningen
vid olika infarter till Stockholm ldm-
nas i figur 31 i avsnitt 1.3.4.

Man fir — som nirmare behandlas
i avsnitt 1.3.3 — é#ven rikna med att
den 4&rliga trafik6kningen pa riksvigar
och andra viktigare leder som samman-
binder de stérre och mest vixande or-
terna med varandra liksom hittills kom-
mer att bli kraftigare &n pa det allmin-
na vagnitet i genomsnitt.

1.1.18 Fritidshilismen blir av allt stérre bety-
delse och maste sannolikt i hogre grad én hit-
tills beaktas i samhiillsplaneringen

Virt att pdpeka idr — eftersom det har
betydelse vid dimensioneringen av tra-
fikapparaten — att utvecklingen allt-
mer synes gd i den riktningen att vi
far en trafik med sina start- och mal-
punkter och toppar under veckans ar-
betsdagar och en annan som giller
veckosluten och fritiden i ovrigt med
dessas karaktiristika som f6ljd av den
dubbla bosittningen, fritidsomradenas
lage etc. Fritidsomradenas alltmer av-
ligsna lokalisering fran de storre tat-
orterna?® samt den okade rorligheten
over huvud som till visentlig del mdj-
liggjorts av bilismen, torde f. 6. patag-
ligt medverka till den fortsatta dkning-
en av personbilismens transportarbete
och ddrmed den totala vagtrafiken. Man
kan vid studiet av dven under senare
ar tillkomna eller planerade fritidsom-
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rdden — savil for fast bebyggelse som
for strovindamal m. m. — icke frigéra
sig fran det intrycket att nu nidmnda
trafikpaverkan, som in emot de storre
titorterna resp. fritidsmélen ofta blir
av kraftigt ackumulerande art, manga
ginger ej beaktas pa ett tillfredsstillan-
de sitt.

Till fritidstrafiken aterkommes bl. a.
i avsnitt 1.1.24, 1.1.26 och 1.5.2.

1.1.19 Problemen med citybilismen kan behéva
angripas med prisreglerande atgiirder
Nir det gilller den mera citybetonade
biltrafiken kan efterhand behovet av en
prisreglerande faktor, utover forekom-
mande parkeringsavgifter, viixa fram.
Infér man icke i tid en dylik styrning
kan man nimligen — med utldndska
erfarenheter for 6gonen — lopa allvar-
lig risk att stadskiarna och bilism s. a. s.
kviiver varandra. Genom en ekonomisk
styrning skulle trafiken bli mera litt-
flytande pa grund av minskat antal for-
don vissa tider pa vissa leder. Yrkes-
trafikanterna, savil ifriga om person-
som godsbefordran, skulle vinna hérpa.
Arbetstid — som blir allt dyrbarare —
skulle icke i samma utstrickning som
nu ga forlorad i koer osv.2

»Med stérsta sannolikhet betalar ndmli-
gen bilismen inte sina fulla samhéllskost-
nader. I varje fall gor tiatortshilismen inte
tillndrmelsevis detta, eftersom den drar
med sig enorma och forcerade raserings- och
investeringsbehov och dartill skadar om-
givningen med giftspridning och buller. Den

omstidndigheten, att tatortsbilismen inga-
lunda betalar fér vad den kostar folkhus-

28 Se t. ex. sammanfattningen och rekommen-
dationerna i Friluftslivet i Sverige, del II,
SOU 1965: 19, s. 112 ff.

24 Se t. ex. debatten vid &rsméotet 5 nov. 1964
med IVA:s transportforskningskomm., ater-
given i dess medd. nr 58, Sthim 1965. — En
statlig utredning om vigtrafikens kostnads-
ansvar, varvid dven nu berérda problem upp-
mirksammas, har tillsatts enligt direktiv av
den 15 sept. 1965.
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hallet, ar naturligtvis en visentlig orsak
till att expansionen blivit s& valdsam. Den
har fatt en onaturlig stimulans.

Det motargument, som man redan fatt
ta del av, ndmligen att bilismen &r pro-
duktionsfrimjande och iven pi andra sétt
nyttig, har inte niagon vikt i sammanhanget.
Sjalvfallet har bilismen en stor intiktssida
ocksa samhillsekonomiskt sett, men den har
som sagt dven en kostnadssida. Och just
diarfor att biltrafiken som helhet ir sa nyt-
tig, bor den ha rad att fullt ticka de kost-
nader den samtidigt adsamkar folkhushal-
let. Tvingas den att gora det, far vi ocksa
en bittre anvindning av de knappa produk-
tionsresurserna i landet. Alla slag av bilism
kan ju for 6vrigt inte gérna vara lika pro-
duktiva. Vi far alltsi inte bara en stabili-
seringseffekt utan ocksi en bittre s.k. re-
sursallokering».25

Nagon mojlighet att genom en inten-
sifierad investeringsverksamhet s. a. s.
bygga bort trafiktringsel och trafikkoer
har man néppeligen om man icke ocksa
samtidigt tar ut det faktiska pris av
trafikanterna som kostnaderna for tra-
fikanordningarna medfor.2s

Losningen av hir berérda problem
borde sannolikt sokas i en kombination
av stadsbyggnadsatgirder (bl.a. ut-
byggnad av flera slagkraftiga centra,
siarskilt i storstadsomradenas periferi,
i riktning mot méngkirnighet, vidare
utvidgning och flexiblare anviindning
av »ganggatssystemet») och avgiftsdif-
ferentiering i rummet (regionalt eller
pa olika leder) och kanske iiven i tiden
med hénsyn till de starka variationer-
na i trafikmingden relativt kapacite-
ten.?

Institutionella och politiska hinder
och hansynstaganden torde dock — ef-
tersom kostnadsansvarighetsprincipen
bér ha generell riackvidd och dirvid
omfatta jamvél bostadssektorn — med-
fora att nagon sirskild avgiftsbeligg-
ning av citybilismen knappast kan bli
aktuell forrdn in pa 1970-talet. Man far,
som narmare utvecklas langre fram i
avsnitt 4.1.2, ej heller forbise den tek-

niska utvecklingen, vilken bl.a. kan
medféra tillkomsten av andra biltyper
an f. n., t. ex. sma elbilar. Vidare bor
pipekas att bilismen givetvis har en
rad positiva foljder, t.ex. ifriga om
6kad rorlighet, fler valmdéjligheter och
vidgade rickviddsomriden inom bl. a.
arbetsliv. och utbildningsviisen, vissa
niringsgrenars eller produktionsenhe-
ters in- och uttransporter, ersittnings-
trafik vid jarnvigsnedliggningar?, gles-
bygdens allménna trafikférsorjning etc.

»I detta sammanhang kan det vara limp-
ligt att ta upp den omdiskuterade frigan
om tunnelbanebyggandets finansiering. Det
forefaller rimligt att anvinda bilskatteme-
del till detta, eftersom det ar det stora an-
talet bilar pa gatorna som tvingat fram
sérskilda kommunala trafikleder under jor-
den. Diremot bor givetvis de som anvinder
T-banan sta for dennas driftskostnader —
dessa skulle man ju ha #iven om bilarna inte
fanns och alltsi tdgen kunnat koéra ovan
jord.29

En mera genomgripande begrinsning
av personbilismen i stadskirnorna in-
nebir 6kad belastning och 6kade krav
P4 komfort och turtithet inom den kol-
lektiva trafikapparaten, framférallt un-
der rusningstid. Genom en dylik mer-
trafik under de redan nu ur drifteko-
nomisk aspekt »dyra» topptrafiktim-
marna fir denna apparat — vilket ej

2 E. Dahmén, Vilka skatter ska hojas denna
ging? Affarsvirlden 1965: 48, s. 1472,

26 Se vidare bl. a. arbetet Road Pricing, Lon-
don 1964, och W. R. Thompson, A Preface to
Urban Economics, Baltimore 1965, sirsk.
avsnittet om Traffic Congestion as a Price
Problem, s. 335 ff. En sammanfattning av
»Road Pricing» ges av T. Grahn i Sv. Viig-
foren. tidskr. 1966: 5 under rubriken »Direkt
prissidttning av gatans och vigens tjinster
— négra trafikekonomiska aspekter.»

27 Forslag till dylika atgédrder diskuteras, pa
grundval av ett vidlyftigt utredningsmate-
rial med bl. a. exempel fran olika stider, i den
s. k. Buchananrapporten (Traffic in Towns,
London 1963, sérsk. s. 191 ff).

28 Om jarnvégsrationaliseringen och dess bero-
ende av bilism och vigar se avsnitten 1.1.23,
1.2.7 och 1.2.11—1.2.12.

29 S, Westerberg o. P.-J. Ostberg, Konkurrens
pé transportmarknaden, Sthim 1965, s. 74.



alltid beaktats i den forda debatten —
sannolikt i forstirkt grad arbeta un-
der ogynnsamma ekonomiska betingel-
ser. Det bor ocksd pekas pa att utveck-
lingen i riktning mot stadslandskap
med kraftigt okad villaandel samt ut-
spridning av bostader och arbetsplatser
i hog grad forutsitter individuell bi-
lism. En begrinsning av citybilismen
medfér ocksd behov av vilbeldgna och
tillrickligt stora infartsparkeringar och
dylikt. Prissidttningen i friga om gatu-
trafiken och den kollektiva trafiken
méste darfor grundas pa en slags total-
optimering.

I avvaktan pa dylika berdkningar och
diarp4d grundade ekonomisk-regionala
forslag till 16sningar synes man — ef-
tersom bilismens betydelse synbarligen
kommer att forstirkas under nu over-
blickbar framtid — boéra arbeta pa att
fa bort de mest patagliga »flaskhalsar-
na» pa infartslederna och bittre an hit-
tills i tid och ldge stka samordna ut-
byggnaden av trafiklederna med ut-
byggnaden av nya bostadsomraden. Till
nu berdrda fragor aterkommes i av-
snitten 1.3.4 samt 4.1.1—4.1.3.

1.1.20 Den kollektiva trafiken kan komma att
oka nagot

Differensen mellan det totala trafikar-
betet och det som antagits falla pa per-
sonbilarna, dvs. i runt tal 11 miljarder
personkilometer, skulle a priori ge en
uppfattning om de kollektiva trafik-
medlens summerade prestationer &r
1970. En berédkning av den totala rese-
konsumtionens och personbilismens
framtida utveckling méaste emellertid av
latt insedda skil inrymma betydande
osikerhetsmarginaler. Eventuella mind-
re fel i totalvidrdet eller i virdet for
den dominerande personbilstrafiken
kan fa relativt stor betydelse vid be-
stimningen av den restpost som kol-

3—618274
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lektivirafiken utgor med den progros-
metodik som hir begagnats. Virt att
peka pa dr det forhallandet, att ju mer
sjilva resevolymen expanderar desto
storre blir — bl.a. pA grund av vArt
lands ringa utstrickning — sannolik-
heten av att en del av resandet kommer
att forsiggh ufanfér landets griinser,
t.ex. i form av direkta flygresor. Sir-
skilt blir naturligtvis detta fallet om,
liksom hittills efter andra varldskriget,
semestertiden 6kar och firdkostnaderna
m. m. vid utlandsresor sjunker relativt
motsvarande kostnader vid inrikes
resor.® Det har darfor ansetts mest rea-
listiskt antaga att 1970 ars transport-
arbete pa de kollektiva trafikmedlen
inom landet kommer att ligga vid hogst
omkring 11 miljarder personkilometer.

Vid fordelningen av sistndmnda to-
talprestation pa de olika kollektiva tra-
fikmedlen har nagon enhetlig och for-
maliserad prognosmetodik ej ansetts
kunna begagnas. Redan det ovan nimn-
da prognosforfarandet dr, som antytts,
behiftat med stor osdkerhet. Vid en
ytterligare nodtvungen disaggregering
blir en dylik modell oanviindbar. Man
kan bl. a. peka pa det forhdllandet att

sparvidgs- och tunnelbanetrafiken —
som utgor en viktig del i den kollektiva
trafiken — dels ér foremal for genom-

gripande tekniska fordndringar och dels
de facto endast replierar pa 25 a 30 %
av hela folkmingden, som till yttermera
visso dr lokaliserad till ett fatal, starkt
vaxande orter. Att under sidana om-
stindigheter basera ett prognosforsok
pa nigon riksavstdmd konsumtions- el-
ler trafikstatistik 4r meningslost.

Har har i stédllet begagnats ett bedom-
ningsforfarande, baserat dels pa de ef-
terfrageberdkningar som de olika af-
farsdrivande verken och nagra av de
storre trafikforetagen var for sig gjort
under senare ar, dels pa den prognos-
30 Se vidare avsnitt 1.1.26 samt appendix 4.
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ticerade befolkningsutvecklingen och
tinkbara bebyggelseutspridningen och
de pagaende eller planerade banutbygg-
naderna etc. i de olika orterna och
stadsregionerna samt dels — i vissa fall
lokalt och i andra fall mera generellt
for resp. avstindsklass etc. — over sa-
dana bestimningsfaktorer sdsom fort-
satt centralisering av skolvisendet m. m.
och o6verflyttning av transportuppgif-
ter till buss fran sparvig som foljd av
hogertrafikomldggningen 1967 och fran
jirnviag i samband med den fortsatta
rationaliseringen av jidrnvigsdriften.

»I samma man som organisationsverk-
samhet — fattad i vidaste betydelse — blir
en allt viktigare funktion i det ekonomiska
livet, blir det ocksa allt viktigare att obser-
vera den vixande grupp av personal som i
arbetet maste forflytta sig fran plats till
plats for att uppritthalla personkontakter.
En stor del av dessa resor méaste sirskilt i
vart land bli langdistansférflyttningar av
den typ som mojliggors genom expresstag,
sovvagnstag, flyg och numera ocksi med
hyrbilar vid terminalerna.»st

Med hinsyn till investeringsdvervii-
gandena nir det giller express- och
andra langdistanstig samt flyg har en
sirskild berikning gjorts i avseende p#
det vaxande behovet av fjirrkontakter
och dirmed efterfrigans storlek i av-
stindsklasserna 300 kilometer och dir-
over. Denna berikning ir baserad dels
P& den emotsebara tillvixten av folk-
mingd, hogre utbildningsvisen, forvalt-
ning etc. i det 15-tal orter som erfaren-
hetsmissigt till alldeles 6vervigande del
genererar berérda persontrafik, dels den
hittillsvarande trenden (varvid hénsyn
tagits till flyglinjeniitets expansion). Vid
fordelningen mellan jirnvag och flyg
av den sa erhallna totala resevolymen
— ar 1970 av storleksordningen 3,8 a
3,9 miljarder personkilometer mot né-
got 6ver 3 miljarder ar 1964 — har, lik-
som vid bedémningarna i Ovrigt, natur-
ligtvis sa langt mojligt beaktats emotse-
bara forindringar betrédffande teknik,

hastighet, taxor och kostnader absolut
och relativt sett mellan berorda trafik-
medel.

1.1.21 Busstrafiken bérjar ka igen som foljd
av titortsutveckling, skolcentralisering och
nedliggning av sparbunden trafik

Betriaffande busstrafiken har bedom-
ningarna lett till att persontransport-
arbetet med buss ar 1970 kan komma
att uppga till 3,9 4 4 miljarder person-
kilometer mot gott och vil 3,5 miljar-
der ar 1964 (tabell 1 ovan). Nimnda
O0kning av transportarbetet har i sin tur
— under hinsynstagande till en fortsatt
produktivitetsutveckling — bildat grun-
den for ett antaget bussantal i landet
ar 1970 av bortat 11 000. De nu antagna
prognostalen for personbilismen och
busstrafiken innebir tillsammans att
persontrafiken med motorfordon pa vi-
gar och gator kommer att omfatta 93 a
94 % av all persontrafik i landet ar
1970 mot 85 a 89 % under den hittills
gingna delen av 1960-talet och ungefir
53 % ar 1950.

Utvecklingen av antalet bussar 1950
—1970 redovisas i figur 29 i avsnitt
1.3.2. Sysselsiittningen och investering-
arna behandlas i avsnitten 2.2.1 resp.
3.2.3 och 3.3.1. Vissa langtidsaspekter
ges vidare i avsnitt 4.1.3.

1.1.22 Tunnelbanor och snabbsparvagnar blic
allt nodviindigare i storstadsomradena for att
dessa ska kunna fungera som ekonomiska en-
heter

Den sparbundna stadstrafiken bedomes
komma att totalt sett omfatta ungefiir
samma personkilometertal ir 1970 som
registrerats under senare ar, dvs. unge-
far 1,8 miljarder. Strukturférskjutning-
arna inom systemet fran egentlig spar-

31 Higerstrand, SOU 1966: 1, s. 287 {.



vig till tunnelbana eller liknande kom-
mer att accentueras som fo6ljd av dels
att viss sparvigstrafik upphér i sam-
band med framforallt omlédggningen till
hogertrafik ar 1967, dels att tunnelba-
norna byggs ut i Stockholmsomréadet
och snabbsparvagnslinjerna i Goteborg
enligt antagna eller skisserade planer.
For att belysa utbyggnaden av det
kollektiva trafiksystemet kan lampli-
gen anforas en del uppgifter fran den
i december 1964 gjorda principoverens-
kommelsen for huvudstadsregionen.
Beslutet, som stadfistes av berérda par-
ter varen 1965 och som avses komma
att trada i kraft den 1 januari 1967, in-
nebidr bl. a. att Stockholms stad och
Stockholms lédns landsting bildat ett
kommunalférbund och att ett under
detta forbund lydande foretag, AB Stor-
Stockholms Lokaltrafik (SL), skall om-
besorja trafiken pad tunnelbanor och
busslinjer samt de sparviigar som nu
finns men som efterhand skall avveck-
las (fransett en linje pa egen banvall).
P4 de olika jarnvigslinjerna skall SJ
handha lokaltrafiken sdsom entreprenor
a4t SL. Stommen i trafikapparaten kom-
mer siledes att utgoras av rilsgiende
trafik som kompletteras med ett rikt
forgrenat busslinjenit, framst i form av
matarlinjer till de olika stationerna
men #ven sisom ytter- eller ringlinjer
mellan olika fororter. Resorna ute i yt-
teromridena mellan skilda bebyggelse-
enheter forutsittes dock till storsta de-
len komma att ske med personbil. Over-
enskommelsen har tréffats under forut-
sittning att statsbidrag utgdr med 95 %
av kostnaderna foér den s.k. under-
byggnaden till de planerade nya tunnel-
banorna. Beslut om sadant bidrag har
fattats av 1965 ars varriksdag.3?
Eftersom taxorna ej anses kunna sit-
tas sd hogt att biljettintdkterna svarar
mot kostnaderna kommer férbundets
medlemskommuner att efter viss kvote-
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ring svara for underskottet som ar 1970
beriknas komma att uppg till ligst 100
milj. kr.

»Ur den svenska trafikpolitikens synvin-
kel ar 6verenskommelsen en milstolpe dels
darfor att statsmakterna genom beslutet om
statsbidrag till tunnelbanor intagit en i hog
grad positiv attityd till storstadstrafikens
problem, dels darfor att landstinget i Stock-
holms lan sasom det forsta i landet enga-
gerat sig ekonomiskt och administrativt i
trafikfragor. Foér invanarna i Storstock-
holmsregionen kommer uppgorelsen att
medféra en avsevird hojning av trafik-
standarden. Ur kommunal synvinkel slut-
ligen torde trafikoverenskommelsen ha ba-
nat vig for okat regionalt samarbete genom
att stimulera debatten om kommunal sam-
verkan inom Storstockholm.»33

Trafikoverenskommelsen ér saledes
ur savil stockholmsregionens som ur
generell aspekt av grundliggande bety-
delse.

Det befintliga och planerade linjené-
tet i vad avser tunnelbanor och jirnvé-
gar med sérskild lokaltrafik redovisas
4 kartan figur 5. Mot bakgrund av de
allmidnna utvecklingsdrag som nimnts
i det foregdende (framst avsnitten 1.1.7
och 1.1.8) eoch problemen med citybi-
lismen (avsnitt 1.1.19) boér denna 106s-
ning betraktas sisom ett absolut mini-
miforslag. Sarskilt torde detta gilla lin-
jernas kapacitet i centrum och utstrick-
ning i periferin. Vissa linjer i centra-
lare ldgen torde behéva planeras for
tre/fyra spar sa att snabbtrafik med yt-
terforortstig, med begriinsat antal stopp-
stillen, kan ske oberoende av den 0Ov-
riga tagrorelsen. Aven om, liksom nu
ar fallet, den centruminriktade trafiken
pa grund av arbetsplatsernas lige och
betydelse blir den klart dominerande
bor nog efterhand en sidan utbyggnad
32 Den kollektiva trafiken i Storstockholm be-

handlas vidare av den s. k. storlandstings-

kommitten, »Principbeslut om storlandstingy,

Stadskoll. wutlit. och memorial, bihang,

1966: 81, s. 50 fI.

33 N. Horjel, Samordningen av Storstockholms-
trafiken, Ekon. Revy 1965: 6, s. 371.
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ske att i framtiden Okade méjligheter
till anslutningar och »tviirresor» kan
tillskapas jamvil i mera perifera ligen.

Virlden over synes ett nytinkande
inom den urbana trafiken vara pa vig,
resulterande i forslag till eller planer pa
snabba sparbundna trafiksystem. Sir-
skilt i USA har denna tendens gjort sig
mirkbar under de senaste 4 a 5 aren.*

Liksom nér det giller évriga trafik-
anordningar bor forsorjningen med tun-
nelbanor och liknande linjer pa egen
banvall — vilka, i jimférelse med yt-
och gatutrafiken #r snabba, trafiksik-
ra, kapacitetsstarka och personalbespa-
rande — betraktas sisom en féljdver-
kan av urbaniseringen och bebyggelse-
utspridningen samt det okade kontakt-
behovet mellan de olika stadsdelarna
och framfor allt centrum niir det giller
arbete, service, utbildning etc. Detta
innebdr i sin tur att utbyggnaden av
sidana banor méiste accepteras sisom
varande en integrerande del av den to-
tala samhillsutbyggnaden. I de medel-
stora och mindre titorterna, liksom i
ytteromradena till de storre orterna,
torde den framtida trafikférsoérjningen
i huvudsak komma att ske med bil el-
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ler buss medan man, som redan’ berorts
i avsnitt 1.1.19, torde béra bli alltmer
restriktiv betriffande dessa trafikme-
dels anviindning i framfér allt de stérre
orternas centralare delar. Den framtida
trafikforsorjningen i véra viixande
stadsregioner torde darfor, i hogre grad
in nu, sannolikt behéva baseras pi en
kombination av trafikplanering samt
annan samhillsplanering och prisbild-
ning.

Till nu berérda fragor iterkommes i
avsnitt 4.1.3.

1.1.23 Jirnviigarnas uppgifter blir alltmer in-
riktade pa lingre avstind

Bedomningarna rérande jirnviigarnas
persontrafik ar 1970 har resulterat i att
transportarbetet da kan komma att upp-
ga till 5,1 a 5,4 miljarder personkilo-
meter, fordelade pa avstindsgrupper
sdsom angivits i tabell 2 ovan. Bortsett
frin lokaltrafiken kring de stoérsta och
storre tatorterna, vilken trafik kommer
att tillgodoses med mer eller mindre
specialiserade lokaltigsenheter, har sa-

3 Se t. ex. Thompson o.a.a., s. 357.

Fig. 5. Storstockholms sparbundna kollektiva trafikleder enligt 1965 drs plan

Tunnelbanorna (totalt ca 125 km) avses unge-
farligen betjdna omrédet inom 20 km:s radie
fran centrum medan jirnviigarna, med lingre
stationshdll och hogre tadghastigheter, kommer
att trafikera de yttre delarna av regionen. En-
ligt planerna skall tunnelbanenitet, vars de-
taljutformning i vissa fall alltjimt #r osiker,
vara utbyggt vid mitten av 1970-talet; Nacka-
banan beriknas dock kunna tagas i bruk forst
omkring 1980.

Storstockholmsomradets folkmingd vintas
6ka frdn omkring 1,2 miljoner ar 1965 till unge-
fir 1,7 miljoner 4r 1990 och bortat 2 miljoner
omkring ar 2000. Folkmingden inom tunnel-
banornas trafikomrade utanfér innerstaden an-
tages ar 1990 bli totalt 1,0 a 1,1 miljoner. Om-
kring 200 000 invénare anses vara évre grinsen
for vad en tunnelbana kan betjdna med god-
tagbar standard. Av trafikekonomiska skil an-
ses den undre grénsen bora ligga vid 100 000
invanare.

Resalstringen for regionens befolkning 1990
antages i planen i genomsnitt komma att upp-
gd till 0,75 kollektivresor per invanare och
dygn och 1,35 bilresor per invdnare och dygn.
Den sammanlagda trafikmiingden till och frin
stadens centralare delar en medelvardag torde
f.n. uppga till 0,7 4 0,8 miljoner personer och
antages ar 1990 bli nigot 6ver 1,5 miljoner
varav néra 0,6 med bil, nigot éver 0,7 med
tunnelbana och nagot éver 0,2 med jiarnvig.

Mot en antagen folkmingdstillvixt 1965—
1990 om ungefdr 40 9% svarar siledes en an-
tagen trafikékning &ver »tullarna» under
samma period av ungefir 100 %,.

Angdende utbyggnadskostnaderna, se av-
snitt 3.2.3.

Kartan med kommentarer #r visentligen
himtad ur Stadskollegiets utlitanden och
memorial, bihang, 1965: 85.
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lunda forutsatts att den lokala eller
kortviga persontrafiken (under 100
km) kommer att minska kraftigt under
prognosperioden. En sannolik f6ljd hér-
av blir att sidana persontdg, som inte
har forortstrafikuppgifter i princip
kommer att forsvinna ur tagplanen och
vid behov ersittas av bussar som an-
gor vissa jarnvigsknutpunkter déar for-
bindelse erhélles med de fjarrbetonade
tagen.

Det bor i sammanhanget papekas, att
de vixande storstadsbildningarna av
satellitkaraktir och de okande arbets-
kraftsresorna m. m. inom stadslandska-
pen, sisom dessa drag skisserats i av-
snitten 1.1.12—1.1.14, kan komma att
0ka behovet av snabba pendelférbindel-
ser icke endast i nirrelationerna kring
de storre stiderna (upp till 40 a 50 km)
utan ocksd pa nagot liangre avstand
néamligen av typen Stockholm—Uppsala
(66 km). Detta kan komma att gilla
t. ex. Stockholm—Enképing (73 km),
Stockholm—Nynidshamn (63 km), Go6-
teborg — Trollhéttan/Vanersborg/Udde-
valla (73 a 89 km), Goteborg—Boras
(72 km), Goéteborg—Varberg (77 km)
och Malmoé—Hilsingborg (68 km).

Utvecklingen av detta slag av
trafik #r viktig att beakta ur lang-
fristig investerings- och markreserva-
tionssynpunkt eftersom den bl a. kan
féoranleda behov av ytterligare ett spér-
system pé& delar av huvudlinjerna for
att separera denna direktgdende trafik
frin den mera nirbetonade trafiken
med dess lingsammare rytm. Man kan
ifrigasidtta om hirvidlag den hittills
bedrivna och nu pigiende planeringen
i framfor allt Stockholmsomradet varit
och i#r tillrickligt forutseende. Ett al-
ternativ som tyvirr ej synes ha tillrick-
ligt diskuterats hade kanske varit att
man helt befriat jarnvédgarna fran for-
ortstrafik och istdllet byggt ut tunnel-

banesystemet dven i jarnvidgarnas tra-
fikomraden.

Trafikutvecklingen pa medelldnga
avstdnd (100—299 km) kommer i hog
grad att bli beroende av kvaliteten pa
de trafiktjdnster, som jdrnvidgarna er-
bjuder i konkurrensen med personbi-
larna. Efterfrigan torde framfor allt
komma att inriktas pa fiardmojligheter
mellan de storre stdderna eller titorts-
grupperna, vilket, i jimforelse med nu-
varande forhéllanden, kraver fler, be-
kvimare och i princip direktgiende
tdg i dylika relationer.

For den langviiga persontrafiken eller
fjarrtrafiken (300 km och déardver) syf-
tar jarnvagens atgérder framst till att
skapa snabba och bekvima forbindel-
ser mellan de storsta och storre sti-
derna. Jarnviagen har mdojlighet att er-
bjuda bekvima avrese- och ankomstti-
der for dagsresor pa avstand upp till
atminstone 600 a 800 km genom att i
de trafikstarka relationerna bygga ut
det redan péaboérjade expresstagssyste-
met. Det nu sagda har lett dérhin att
jirnviagarnas transportarbete i av-
stindsklassen 300 km och dérover be-
domts komma att uppga till 3,2 a 3,4
miljarder personkilometer ar 1970 mot
2,8 ar 1964 och 2,4 ir 1960. Denna be-
démning ar mer optimistisk in man
hittills synes ha varit i jArnvigarnas
egna framtidsoverviganden.

Det anforda understryker vikten av

,att — som nu sker inom SJ — fort-

siatta spar- och ledningsarbetena m. m.
samt Oka insatsen av snabbare lok for
att successivt soka hoja hogsta tillaitna
hastigheten p& huvudlinjerna eller at-
minstone vissa delar dérav fran f. n.
110 a 130 km/tim. till resp. 120 och 150
a 170 km/tim.

Till fragor om jarnvigstrafiken ater-
kommes bl. a. i avsnitten 1.4.1—1.4.6,
2.3.2,:3.3.1 och 4.1.3.



1.1.24 Den inrikes sjofartens roll blir sannolikt
alltjiimt obetydlig. Tekniska nyheter kan dock
snart komma. Smabatstrafiken 6kar kraftigt

Den inrikes persontrafiken med fartyg
bedoms, totalt sett, ej komma att under-
g4 nagra storre forandringar under aren
fram t. o. m. 1970. P4 vissa hall kan en
trafiktillvixt ske i samband med o6kad
fritidsbebyggelse eller dylikt. Det é&r
ocksd mojligt att hydrofoilbatar (bér-
planebatar, flygbatar) och luftkudde-
farkoster (svivare, mefor) eller liknan-
de kan komma att sittas in pa vissa
trader, t. ex. i skirgirdarna eller till och
fran Gotland, vilket, om taxan blir matt-
lig, skulle kunna medféra en stimulans
till 6kad trafik och #ven viss overging
frin flyg. Trafik med hydrofoilfartyg
har sedan négot ar tillbaka forsiggatt i
Oresund under, vill det synas, fram-
gangsrik konkurrens med mera tradi-
tionella battyper. Luftkuddefarkosterna
kan dven begagnas over is samt ocksi
over flackt land vilket senare bl. a. in-
nebir laga investeringskostnader i land-
ningsplatser och att sdrskilda anslut-
ningsresor med t. ex. buss i vissa fall ej
kommer att erfordras. Jimfort med tra-
ditionella passagerarfartyg och firjor
ir de bada nya typerna mycket arbets-
kraftbesparande. Vid ungefir samma
kapacitet per tidsenhet kan denna be-
sparing uppga till 50 % eller mer.
Hastigheten pa nu i drift varande
hydrofoilbatar uppgar vanligen till ca
50 km/tim. samt passagerarantalet till
70 a 100. For luftkuddefartyg ir mot-
svarande virden 80 a 110 km/tim. resp.
fran 25 upp till omkring 300 passage-
rare. Under projektering varande luft-
kuddefarkoster avses skola fi en has-
tighet av omkring 140 km/tim. samt
kunna befordra 700 a 800 personer.
Kostnaden per personkilometer med
hydrofoilfartyg ligger f. n. vid 20 a 30
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ore, dvs. niagot hogre eller upp till bort-
at 2 gdnger motsvarande kostnad vid nu
vanligen féorekommande fartygstyper el-
ler vid féarje- och busstrafik. Motsva-
rande virden dr nidr det giller luft-
kuddefartyg f. n. av storleksordningen
30 a 50 ore resp. 2 4 3 gadnger de nimn-
da jamforelsekostnaderna.®® Hiar bor
man emellertid ta hénsyn till tidsvins-
ten samt — ur konsumtionsprognos-
aspekt — till det forhallandet att det
dven i framtiden torde bli si att fird-
kostnaderna sjunker relativt en rad
andra kostnader, framforallt l6nerna.

En kraftig 6kning av sméabétstrafiken
har, som forut pipekats i avsnitt 1.1.9,
skett under senare &r. Denna tillviixt,
som dtminstone till en del kan betrak-
tas som ett vilkommet alternativ till
trafikokningen pa viigarna, bedémes
komma att fortsitta i forstirkt takt un-
der prognosperioden. En fortsatt ut-
byggnad av smabatshamnar och istand-
sittning eller vidmakthillande av »fri-
tidsfarleder» (t. ex. Gota kanal) #r dir-
for att fororda. Det sagda innebir gi-
vetvis icke att en subventionering av
smabatstrafiken foreslids. Tvirtom bor
hir, liksom ifrdga om all annan tra-
fik, efterstrivas att de tjinster det all-
minna — dvs. stat och kommun — till-
handahéller allméinheten ér baserade pa
en realistisk, kostnadsanpassad pris-
sittning. Till en del kan hir ifriga-

35 Se t. ex. O. Ljungstréom, Svivare under ut-
veckling, Tekn. tidskr. 1964: 3, och B. G. Ju-
telius, Svivares konkurrensmajligheter i re-
guljar trafik, Tekn. tidskr. 1964: 5, B. Foss,
Luftputefartoyer, Samferdsel 1964: 3, samt
den detaljerade redogorelsen éver »Hydro-
foilbat eller luftputefartey» i Transporteko-
nomisk Institutts arsberetning 1965, s. 34
ff. De i texten limnade data om hastighet,
kapacitet och personkilometerpriser hirrér
ur eller har till huvudsaklig del riknats fram
med ledning av uppgifterna i de tre senare
arbetena. — Med direktiv av den 4 mars
1966 har sakkunniga tillsatts fér utredning
av frigor rorande trafik med luftkuddefar-
koster.
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varande investeringar, underhall och
drift betalas av fran smébatstrafiken
influtna drivmedelsavgifter; i 6vrig't
medels »individuella» avgifter som tic-
ker de verkliga kostnaderna eller, dar
»'thérbéiring» av drivmedelsavgifter etc.
skett, kostnadsdifferenserna.3

1.1.25 Luftfarten kommer sannolikt att ka i
ungefir samma takt som giillt under senare ar

For att en resenir skall anse att flyg-
resan, utifrin tidsvinstsynpunkt, skall
vara viard det hogre biljettpriset eller
den hogre firdkostnaden, brukar man,
generellt sett, rikna med att restiden
med marktransportmedlen, jirnvig och
landsvag, bor vara minst 2,5 ganger sa
lang som flygtiden (exkl. terminalti-
den) for motsvarande striacka.’” Med
nuvarande biljettpriser, flyg- och tag-
hastigheter och vigstandard i Sverige
innebir detta, som redan antytts i av-
snitt 1.1.10, att flygets konkurrensav-
stdnd gentemot nimnda alternativa tra-
fikmedel ligger pa lagst 300 km.

I sammanhanget bor dven pépekas
att enligt den malséittning som fast-
stéllts genom riksdagens beslut &r 1963
i friga om den framtida trafikpolitiken
torde — liksom for oOvriga trafikmedel
— den civila flygfarten och dérmed
passagerarna i princip komma att be-
lastas med kostnaderna for alla tjins-
ter denna trafik kréver, dvs. bade de
direkta operativa kostnaderna och kost-
naderna for flygfalt, navigeringshjilp-
medel, landningssystem, flygfiltsbelys-
ningar etc.’

Jamforelser mellan flyg och jarnvig
i vad avser priset pa tur och retur-bil-
jetter sedan 1950-talets borjan pa do-
minerande, ldngre strickor (i.ex.
Stockholm—Gdoteborg eller Stockholm
—Norrlandsstiderna) visar att flyget
hivdat sig vil i konkurrensen. Diremot
har flygets kostnadsutveckling varit re-
lativt sett ogynnsam pa kortare av-

stind. Detta beror till en del pa att fly.
gets rent operativa kostnader — i ana-
logi med vad som gillt i praktiskt ta-
get all trafik som fo6ljd av lonekostna-

dernas stora andel — blivit propor-
tionsvis allt hogre pa kortare rutter én
pa léngre.

Det bor emellertid, som redan antytts,
framhéallas att frigan om flygtrafikens
storlek och konkurrensférmaga icke en-
dast 4r en ren prisfraga. Passagerarna
torde till storre delen utgoras av sa-
dana personer, for vilka tidsvinsten
och framfor allt mojligheten till dags-
besok for sammantriden eller konsulta-
tioner kan vara av utslagsgivande ka-
raktir vid valet av trafikmedel.®® I sin
tur forklarar det nu sagda till stor del
trafikens inriktning pa framfor allt hu-
vudstaden med dess riksforvaltning av
politisk och ekonomisk art, organisa-
tionsviisen osv. Det ovan sagda ger ock-
sd en anvisning om flygets positiva roll
vid t. ex. utbyggnaden av mera hogfor-
ddlande industri och mangsidigare ut-
bildningsmojligheter i de mera perifera
delarna av landet.

Sédana institutionella omstindighe-
ter av vad man kan kalla stabil art samt
allmédnna principer som ovan namnts
plus det forhallandet att flertalet vikti-
gare orter pa sagda avstind redan nu
3 Sedan detta skrivits har ungefir liknande

synpunkter och forslag framforts av fritids-

utredningen i dess 3:e del, SOU 1966: 33, s.

142 ff.

37 S. Ostling, Svenskt inrikesflyg, Ekon. Revy,
1959: 3, s. 194.

38 Luftfartens problem utredes f.n. av 1963 ars
luftfartsutredning enligt direktiv av den 16
nov. 1962 och 1 mars 1963. Utredningen be-
rdknas bli framlagd i augusti 1966.

3% En undersokning, utford p4 AB Linjeflygs
linjer i okt. 1960 och publicerad i Industria
1961: 1, visade att i genomsnitt reste ca
55 9% »i tjdnsten», 38 9, for »privata dnda-
mal» och 6 a 7 9% i kombinationen »tjédnst»
och »privatr. — Den konstaterade higa
tjansteandelen innebér att det dr vanskligt
att, som ibland sker, sika relatera den totala

resevolymen p4 inrikesflyget till den privata
konsumtionen.



ir inkopplade i det reguljira linjesyste-
met — se figur 3 i avsnitt 1.1.10 — gor
det antagligt att den rent linje- och ort-
missiga utbyggnaden i vad ayser di-
rektforbindelser med Stockholm med
nuvarande plantyper torde bli av be-
grinsad omfattning fram till 1970-talets
forsta 4r. Den nidrmaste tidens expan-
sion torde i forsta hand komma att avse
en allmin tur- och trafikokning pa be-
fintliga linjer och en uppbyggnad av
s. k. anslutningslinjer, utgiende fran
mindre flygfilt och trafikerade med re-
lativt sma plan vilka dels har forhal-
landevis laga driftkostnader och dels
klarar sig med korta start- och land-
ningsbanor. Ett 30-tal orter anges dir-
vid i luftfartsstyrelsens véaren 1965
framlagda investeringsplan for perio-
den 1966—1975.40 Mojligt dr ocksa att
vissa flygplatser som f. n. har direkt-
forbindelse med Stockholm men déir
trafikunderlaget ir klent i stillet kan
komma att betjinas av en anslutnings-
linje.

»En dylik omléiggning ... kriver givetvis
att hela nitet vid planeringen betraktas
som ett, oberoende av om det trafikeras av
SAS eller Linjeflyg, och att dirfér inga

eventuella koncessionsvillkor far sta i vi-
gen for niitets optimala strickning.»4t

Pa lingre sikt torde man vidare hora
rikna med att behov successivt dven
uppstadr av ett mera utgrenat nit av
»tvirlinjer», dvs. linjer som samman-
binder storre orter direkt med varand-
ra och icke, som hittills oftast varit fal-
let, endast via Stockholm.s

Nu berérda utvecklingsdrag har legat
till grund for det hir gjorda antagan-
det, att antalet personkilometer i den
reguljira luftfarten inom landet under
de n#drmaste aren beriknas 6ka rela-
tivt mattligt, namligen fran 0,3 miljar-
der ar 1964 till hogst 0,5 ar 1970, dvs.
med ungefir samma takt som gillt un-
der senare ér, 8 4 9 %. 1970 Ars tal in-
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nebdr att inrikesflygets andel av det to-
tala transportarbetet i landet kan kom-
ma att 6ka nigot, frin ca 0,5 % ar 1964
till skattade 0,6 a 0,7 % ar 1970. Rela-
tionen mellan transportarbetet med in-
rikesflyg och motsvarande produktion
pa jiarnvigarna pa lagst 300 km av-
stind bedomes komma att forindras
frdn ca 1-:10 till ca 1 :7. :

I inrikestrafiken har, som redovisats
i avsnitt 1.1.10, antalet tonkilometer i
samband med gods- och posthefordran
med flyg under perioden 1960—1964
o0kat med ca 10 % per ar. Gjorda upp-
skattningar resulterar i en ungefiir lika
stark 6kning fram till och med ar 1970.

Under senare ar har det s. k. privat-
eller affirsflyget utvecklats kraftigt.
Annu vid mitten av 1950-talet uppgick
antalet flygplan som anvindes i dylik
trafik — vanligen smirre plan under
2500 kg vikt — till féga mer dn 100,
ar 1960 till ca 160 men ar 1964 till om-
kring 400. Enligt en bedémning av luft-
fartsstyrelsen, visentligen baserad pé
en inom Svenska Aeroklubben 1964
gjord utredning* bor man rikna med
»minst en féordubbling av antalet land-
ningar med smaflygplan under den
kommande tiodrsperioden». Problema-
tiken kan hér komma att gilla icke en-
dast de direkta utan ocksi de indirekta

40 Se dven Flygplatser for framtida inrikestra-
fik i Sverige, IVA:s transportforsknings-
komm. medd. nr 51, Sthlm 1962.

41 A. Rosenberg, Négra konsumentsynpunkter
pa det svenska inrikesflyget, stencil Statens
konsumentrad, Sthlm 1964, s. 72.

42 Det bor dock papekas att enligt en under-
sokning for ar 1960 var det i Sverige endast
15 4 16 9% av hela inrikestrafiken med flyg
som ej hade huvudstaden som mal. Se hir-
om vidare forf: s skrift. Nagra utvecklings-
drag rérande den regelbundna luftfarten. . .
Medd. nr 132 fr. Stockholms univ. geogr.
inst., 1961, s. 6.

43 Svenskt affarsflyg och dess framtida utveck-
ling, KSAK:s affarsflygkommitté, stencil
Sthim 1964.
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kostnaderna och besviren vad betrif-
far buller.

Till fragor om luftfarten dterkommes
i avsnitten 1.1.26, 1.2.27, 2.4.2 och 3.3.3
samt 4.1.3, 4.1.4 och 4.24.

1.1.26 Persontrafiken med utlandet har fyr-
faldigats sedan 1950 och kommer sannolikt att
ocksa i fortsitiningen kinnetecknas av en
kraftig 5kning

Enligt en sérskild studie, utford i sam-
band med foreliggande uppdrag och
hir redovisad i appendix 4, 6kade den
totala passagerartrafiken mellan Sve-
rige och utlandet (inkl. de nordiska
grannlinderna) fran knappt 9 miljoner
resande ar 1950 till néra 40 miljoner ar
1964, vilket innebidr en arlig genom-
snittsokning av ca 11 %. Tekniskt sett
har denna o6kning till betydande del
mojliggjorts av en rad nya bat- och
fiarjleder till vara grannldnder. Grovt
riknat torde ungefir hilften av 1964
ars reseniirer ha varit svenskar.

Av nimnda omkring 40 miljoner in-
och utresande ar 1964 firdades néra
hilften (18 a 19 miljoner) med bil,
antingen Over de norska eller finska
griansvigarna eller med bilfirjor. Med
batar och firjor utan bil eller tig reste
17 a 18 miljoner, med tag Over gréns-
slationer och tagfirjor omkring 1,5 mil-
joner och med flyg ungefir lika manga.
Betriffande flyget boér framhallas att
det framférallt dr chartertrafiken som
ékat under senare ar; av den namnda
totala resandevolymen pa utrikesflyget
ar 1964 om ca 1,5 miljoner personer
var ca 0,5 eller 33 % charterresenirer
mot endast knappa 5 % dnnu i mitten
av 1950-talet.

Utrikestrafikens starka tillvdxt be-
ror dels pa okad fritid och dkade real-
inkomster, dels pa att utrikesresorna

blivit billigare relativt och i ménga fall
dven absolut sett.

Berikningar4 for ett flertal ldnder
i Europa har givit vid handen att
en nationalinkomstokning pa 3 a 5%
per ar i regel sammanfallit med en 6k-
ning av turistutliggen med 10 a 15 %.
Aven om den inrikes bilismen hérvid-
lag har och far en stor anpart samt
huvuddelen av fritiden alltjimt kom-
mer att tillbringas inom det egna lan-
det#s kan den nu nidmnda relationen
mellan inkomstokning och turistutligg
ge en viss bas for bedomningen av den
fortsatta tillvixten av antalet resenirer
till och fran utlandet. Dértill kommer
givetvis den allt stérre roll de inter-
nationella resférbindelserna har och
kommer att fa for den tekniska och
kommersiella utvecklingen.

I langtidsutredningens konsumtions-
prognos for aren 1964—1970 har an-
tagits att — samtidigt med att vi far
en éarlig tillvixt av BNP med 4,2 %
— den totala konsumtionstillvixten per
capita kommer att uppga till 2,5 a
3 % per ar. Den dérvid beriknade vo-
lymo6kningen betriffande resor resp.
rekreation av mellan 4 och 5 % per ar
kan, tillsammans med emotsebara Ok-
ningar av semestertid, bilinnehav och
trafikforbindelserna med utlandet samt
fortsatta sinkningar av reskostnaderna
relativt sett (och kanske #ven absolut
sett, t. ex. till USA), resultera i en fort-

4 Den expanderande turismen, Index 1963:
5—6.

45 Enligt G. Arpi, Svenskars semestrar 1958—
60, Ymer 1961: 4, s. 244, var det under ar
1960 endast omkring 10 9% av alla svenska
semesterfirare som reste utomlands. — Fri-
tidsutredningen, SOU 1964: 47, s. 80, anger
for ar 1963 andelen for utrikessemester till
17 %. Detta tal hénfor sig till befolkningen i
dldern 18—65 ar i stdder och képingar med
mer dn 10 000 inv. Urvalet torde gora att ett
sd erhéllet procenttal blir higre d&n om det,
sdsom skett i Arpis ovan nidmnda undersék-
ning, berdknats pa hela folkméngden.



satt arlig 6kning av utlandstrafiken av
storleksordningen 7 a 10 %. Denna till-
vixt géiller givetvis ej om valutarestrik-
tioner for svenskars turistresor info-
res — nagot som kan bli tinkbart som
foljd av det successivt 6kade underskot-
tet i var s. k. turistbalans (ca 490 milj.
kronor budgetaret 1964/65 och berik-
nade drygt 630 milj. 1965/66). Aven yt-
terligare restriktioner i friga om for-
sidljning och utskidnkning av sprit m. m.
kan naturligtvis verka dimpande pa re-
sandestrommen. Kostnadsstegringarna i
Sverige visavi andra ldnder kan ocksé
dampa tillvixten av turistresorna till
vart land.

Om den namnda procentuella tillvix-
ten blir rddande innebir denna emel-
lertid en total trafikméngd ar 1970 till
och fran utlandet av 60 a 75 miljoner
personer. Den absoluta huvuddelen av

Antal resande i all flygtratfik
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Kiillor: For aren 1955—1964 enligt uppgifter
fran luftfartsstyrelsen. Prognosuppgifterna

framgar av vidstdende text.
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denna trafik kommer givetvis pa viagar,
batar och firjor och utgor tillsammans
med den likaledes starkt vixande utri-
kes godstrafiken, varom mera i foljande
avsnitt, ett mycket starkt argument for
anskaffning av nytt, effektivt, snabblas-
tande och snabblossande tonnage samt
byggandet av fasta forbindelser i form
av broar eller tunnlar.

Utvecklingen torde alltmer ga i den
riktningen att vi far tvd »rejila» se-
mesterperioder om éaret: En pi som-
maren som visentligen blir en bil-,
stug- eller stréovsemester inom landet
eller i vara grannlinder samt en an-
nan pa vintern di méinga av oss san-
nolikt kommer att resa med flyg till
soligare linder — med o6kad realin-
komst, lingre semester och hogre has-
tighet till allt avlidgsnare platser.

Enligt berikningar som pa grundval
av prognoser rorande utvecklingen av
varldsluftfarten och de storsta svenska
flygbolagens bedomningar utférts inom
luftfartsstyrelsen har man att emotse
en utvecklingstakt inom utrikesflyget
av  storleksordningen genomsnittligt
10 % per ar under resterande del av
1960-talet betridffande antalet resande
i linjefarten samt en nagot snabbare
takt — hir uppskattad till ungefir 12 %
— for chartertrafiken. Genomsnittligt
for allt utrikesflyg skulle nu ndmnda
6kningstal innebdra en Aarlig tillvaxt
av i runt tal 11 % vilket med utgangs-
punkt i 1964 ars totala volym pa né-
got Oover 1,5 miljoner resande i bada
riktningarna tillsammantagna skulle ge
ett motsvarande passagerarantal Aar
1970 av storleksordningen 3 miljoner
sdsom redovisas i diagrammet figur 6.

Betriffande gods- och postbeford-
ringen pa utrikeslinjerna hénvisas till
avsnitt 1.2.27. Vissa synpunkter pa den
mera langsiktiga utvecklingen av luft-
farten ges i avsnitten 4.1.4 och 4.2.4.
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1.2 Godstrafiken

1.2.1 Godstrafiken inom landet har ékat snab-
bare in nationalprodukten

En tillbakablick nir det giller tillvix-
ten av det inrikes godstransportarbetet#®
pa lastbil, jirnvdg och fartygs? kan
ske med hjialp av skattningarna i fol-
jande tabla dér jamvil denna totalpres-
tation satts i relation till totalfolkméang-
den resp. ar:8

e Tusental
Mll.]arder tonkilometer
tonkilometer :
per invanare
d92b2r. ik Y 5,7 1,0
1929(hogkonj.) 2.5 1,2
1933 (lagkonj.) % | 0,8
1937(hogkonj.) 9,2 1,5
19505 .t pstels 13,7 1,9
ARBO G ol 172 2,4
1960, ., . V... 19,9 2,7
1988 i) liten vt 25,5 3,3
& 41 PR A Drygt 35 4345

De trendmiissigt stigande talen ger
en sammanfattande bild av det 6kade
godstransportbehovet i samhillet under
de senaste 30 a 40 &ren. Sedan 1930-ta-

Inrikes godstransportarbete, totalt och pg olika

transportmedel, i Sverige aren 1950-1964 o, 1970
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let, da de konjunkturella svingnirgarna
var relativt stora, har volymen tva- till
trefaldigats. -

Det inrikes godstransportarbetets ar-
liga tillvixt uppgick for hela perioden
1950—1964 till ungefir 4,5 % och for
delperioden 1960—1964 till 6,4 %, vilka
okningstal kan jamféras med den ar-
liga BNP-tillviixten i fasta priser under

samma perioder om 3,9 resp. 4,9 %.

Ckningen av trafiken har siledes varit
kraftigare dn av den totala ekonomin,
vilket sammanhinger dels med okade

46 T analogi med vad som sagts i not 2 for per-
sontrafiken uttryckes produktioneninom den
inrikes godstrafiken hér i férsta hand medels
antalet utfoérda fonkilometer, dvs. godskvan-
titeten multiplicerad med transportstrickan.
I redogorelsen over trafiken med utlandet
begagnas dock enbart antalet ton.

47 Avgransningen av godstransportsektorn till
att avse enbart lastbil, jarnvidg och fartyg
(samt rorledningar) foljer det internationellt
gillande systemet, anvidnt t. ex. vid den
europeiska transportministerkonferensen i
anslutning till OECD. Detta innebidr att
godstrafiken med buss, flyg, hidstskjuts och
traktortdg samt i flettled eller genom virkes-
bogsering icke medridknas. Av jarnvégstrafi-
ken exkluderas likaledes verksamheten pa
»rena» gruv- och industribanor och dyl. Av
motorfordonstrafiken exkluderas interna
transporter med truckar och dyl. Med hén-
syn till betydelsen for resp. trafikgrens eko-
nomi eller for att ge en siffermaissig bak-
grund till vissa forskjutningar i trafikbilden
(t. ex. overgang fran flottning till landtrans-
port av virke) limnas dock i denna bilaga
vissa uppgifter om kvantitet, transportar-
bete och transportvirde m. m. for en del av
de sdledes i detta avsnitt ej medriknade
trafikmedlen. Dessa supplementerande data
avser busstrafiken (avsnitt 1.1.6), flyget
(avsnitten 1.1.10 och 1.2.27), traktortags-
trafiken (avsnitt 1.3.2) samt flottningen och
virkesbogseringen (avsnitt 1.2.23). I fore-
kommande fall har darvid dven postbeford-
ringen med resp. transportmedel berérts.
Posttrafiken som siadan behandlas i avsnitt
1.5.

48 Uppgifterna for aren 1925—1937 visentligen
enligt C. W. Petri, Svenskt transportvisende
Sthlm 1952, kompletterad med data ur
T. Thorburn, Sveriges inrikes sjofart 1818—
1949, Sthlm 1958, samt den officiella jdrn-
vigsstatistiken. Uppgifterna for perioden
1950—1964 samt 1970 se not 49 resp. tab. 5
med killhdnvisning. — Ang. data for 1975
och 1980, se avsnitt 4.2.1.



godskvantiteter Overhuvud och dels
okade transportavstand.

Ehuru, som antytts, kalkylmaterialet
ir mycket bristfilligt {orde den totalt
befordrade eller — riktigare uttryckt
— hanterade godskvantiteten med last-
bil, jarnvdg och fartyg inem landet
ar 1950 ha uppgatt till storleksord-
ningen 215 miljoner ton, ar 1960 till
ungefir 280 miljoner samt &r 1964 till
storleksordningen 330 a 335 miljoner
ton.® Det ar da att mirka, att s. k. om-
lastningsgods, dvs. godssindningar som
sker med mer #n ett trafikmedel &r
riknat lika manga ginger som det ut-
nyttjar ifrigavarande medel. Om nu
nimnda tal dr i huvudsak riktiga inne-
bir desamma att godsmingden i inrikes
trafik med lastbil, jirnvig och fartyg
under perioden 1950—1964 okat med
i genomsnitt 3 a 3,5 % per ar. Grovt
rikknat torde siledes ungefir en tred-
jedel av den konstaterade tillvixten av
godstransportarbetet 1950—1964 kun-
na hirledas ur 6kningen av transport-
avstinden och tva tredjedelar av gods-
miangdsdkningen.

Nimnda totala godsmingd inom in-
rikes trafik a&r 1964 kan anses fordela
sig pa de tre transportmedlen silunda:

Miljoner ton 1964 | Procent

Lastbil. .| Storleksordn. 265 4 270( Omkr. 80
Jiarnvig.| Ca 55

Fartyg..| Ca 9 Ol 0
Totalt...| Storleksordn. 330 a 334 100

1.2.2 Mellan tva och tre procent av brutto-
nationalprodukten kommer frin den inlindska
godstrafiken. Transportkostnaderna tenderar
att bli ligre relativt sett

Det totala transportviirdet, bruttointik-
terna, i den inrikes godsirafiken pa last-
bil, jarnviag och fartyg kan, sisom sek-
torn hér avgrinsas samt uttryckt i 16-
pande priser, skattas till i runt tal 4,4
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miljarder kr. ar 1960 och nira 6,0 mil-
jarder kr. &r 1964. Sektorsbidraget till
BNP fran denna trafik — vari siledes
utrikessjofarten som behandlas separat
nedan icke ingdr — kan sistnamnda ar
skattas till storleksordningen 2,5 a 3
miljarder kr., dvs: 2 a 3 %.
Ovanndmnda totala Druttointikt in-
om den inrikes godstrafiken ar 1964,
ungefir 6 miljarder kr., beriknas fér-
dela sig silunda pa de tre trafikmedlen:

Miljarder kronor 1964 l Procent

Lastbils°? Storleksordn. 4,7 Omkr. 80
Jarnvig. 1,2

Fartyg. . 01 Omkr. 20
Totalt. .. Storleksordn. 6,0 100

4% T detta avsnitt meddelade uppgifter for aren
1950—1964 bygger till betydande del pa de
data som Petri ger for ar 1950 i 0.a.a. och L.
Kritz for frimst aren 1960 och 1961 i arbetet
Lastbilstransporter i Sverige 1950—1961,
Sthlm 1963. Déarjamte har bl. a. anlitats den
officiella jarnviags- och sjofartsstatistiken
(den sistndmnda dock forst efter vissa korri-
geringar betriffande tidigare delen av 1950-
talet) samt arsboken Bilismen i Sverige, sir-
skilt 1965 ars upplaga. Kompletterande upp-
gifter har erhallits fran bl. a. Biltrafiknimn-
den samt organisationer och storre foretag. I
princip har efterstriavats att limna uppgifter
som i mojligaste méan &r likformigt berik-
nade och redovisade i enlighet med Petris
och Kritz’ studier.

50 Av det angivna beloppet for lastbilstrafiken,
omkring 4,7 miljarder kr, harrér drygt 1,5
miljarder fran den yrkesmaissiga trafiken en-
ligt Biltrafikndmndens statistik. Resterande
del, dvs. ca 3,2 miljarder, uttrycker resul-
tatet av en skattning betridffande den icke
yrkesmissiga lastbilstrafikens (»firmalastbi-
larnas») summerade transportvirde. Mot-
svarande transportvédrde for ar 1960 ir to-
talt drygt 3,3 miljarder kr varav knappt 1,1
miljarder kr for dkeritrafiken, ar 1955 resp.
2,3 och 0,7 samt ar ar 1950 (enligt Petri) drygt
1,1 resp. knappt 0,4 miljarder. Samtliga
belopp avser 16pande priser. — Foreliggande
skattning, som utférts av fil. kand. B. Borg-
strand, dr baserad péa bl. a. vissa ridkenskaps-
sammandrag frin statliga verk med stor eller
differentierad bilpark (t. ex. Vig och Vatten
och Postverket), uppgifter fran en del storre
industri- och handelsféretag med egna last-
bilar samt undersékningar fran 1950-talet
genom Stockholms handelskammares forsorg.
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Ehuru kalkylmaterialei ér bristfélligt
synes det sedan 1950-talets senare del
— i motsats till en f6ljd av ar dessfor-
innan — vara s, att de sammanlagda
kostnaderna for godstransporterna in-
om landet sjunker jamfért med BNP
och virdet av industriproduktionen.
Aven om jamforelsen med BNP-takten ej
far héardragas enér »tjinsteandelen» i
BNP vixer starkare édn »varuandelen»
talar sannolikheten for att det bl a.
4r de senare arens investeringar i
»tyngre»  vignit, kapacitetsstarkare
jirnvigar och modernt tonnage samt
clika rationaliseringar ctc. inom trafik-
apparaten som nu borjar ge utslag uti
relativt sett sinkta transportkostnader.
Se vidare efterféljande oOversiktstabla
avseende de totala inrikes godstrans-
porterna:

Brottoin-
tokter, | TYmRen ] GieRou
wilian dér portarbe- | snittligt
krgnori te, miljar-| pris per
{6nande der ton- | tonkilo-
plx)'iser kilometer [meter, ére
19860400 1.7 187 13
19664 5. 3,2 17,2 19
196055 os 44 19,9 22
1964...... 6,0 25.5 24

Till fragan om tonkilometerkostna-
derna och kostnadsséinkningen inom de
olika trafikmedlen &terkommes i det
foljande, framst avsnitten 1.2.7, 1.2.10,
1.2.12 och 1.2.16.

1.2.3 Skogen och malmen torde nu vardera
svara for omkring en femtedel av godstransport-
arbetet inom landet

I tablin nedan har gjorts ett forsok att
med ledning av tillgingliga data om
transporter, bergverks-, industri- och
jordbruksproduktion samt konsumtion
m. m. fordela det totala inrikes gods-
transportarbetet ar 1964 pa vissa hu-
vudsektorer av néringslivet:st

Approximativa
tal, miljarder
tonkilometer

] ARG s S 452a5
sMalmens; 5. kst s sl ba ok 4,545
»Jdrn- o. metallframstdllningen» 2 a3
pEYgRAARLY . (U5 L anens vieiki et o 3,56a4
»Jordbruket o. livsmedlen». .. .. 2,543,5
»Brinslet» o. »0vrigtr.......... 6 a7

Totalt omkr. 25,5

De mycket osidkra uppgifterna ger
bl. a. vid handen att enbart »skogen»,
dvs. skogsbruket och skogsindustrin,
torde svara for ungefir en femtedel
av det totala inrikes godstransportar-
Letet med lastbil, jarnvidg och fartyg
(inkluderas flottning och virkesbogse-
ring stiger givetvis talen ytterligare).
I tablins siffror ingar dels tillférseln av
sigtimmer, massaved, flis, kalksten,
kemikalier etc. (dock ej bridnslen som
inriknas i »branslet»), dels frantrans-
porterna av produkterna till avnima-
re inom landet eller til! exporthamnar
och grinsorter. »Malmsektorn», dvs.
transporterna av malm, slig och sinter
m. m., domineras av transporterna pa
Malmbanan (4r 1964 totalt 3,2 miljar--
der tonkm varav 3,0 avsag s. k. export-
malm). I sektorn »jdrn- och metall-
framstillningen» har for undvikande av
dubbelrikning malm-, slig- och briinsle-
tillforseln uteslutits. I 6vrigt bestar den-
na grupp av tillférseltransporter av got
och andra halvfabrikat, legeringsim-
nen, kalksten och ugnstegel m. m. samt
51 Vid utarbetandet av denna tabla har, utéver

de i not 49 nimnda arbetena, anlitats bl. a.

Vigplan for Sverige, SOU 1958: 2, siirsk. s.

19 ff, S. Godlund, Transporter i samhillet,

Sthlm 1960, och L. Kritz, Naringslivets vig-

transporter — nagra data fran olika bran-

scher och foretag, Sthlm 1960. Dirjdmte
har olika skilighetsbedémningar utforts med
ledning av genom den off. branschstatisti-
ken kidnda eller berdkningsbara kvantiteter
och transportavstind betriffande ravaruan-
vindning, produktion och konsumtion. For
undvikande av dubbelrdkningar har ett
nettoforfarande tillimpats, i princip inne-

birande att en och samma transportpresta-
tion tillférts resp. producerande huvudsektor.



frantransporter av halv- och helfabri-
katen sisom dmnen, plat, balk, trad etc.

Transporterna inom byggandet inkl.
anldaggningsverksamheten avser tillfor-
sel till arbetsplatserna av materiel
(exkl. virke och snickerier m.m. som
inrdknas i »skogen» samt jarn m.m.
som ingar i ndrmast foregiende sektor)
samt frantransporter av schakt- och riv-
ningsmassor etc. »Jordbruket och livs-
medlen» har i princip bestimts pé
samma sitt som for »skogen» ovan
och omfattar siledes dels det svenska
jordbrukets och livsmedelsindustrins
»egna» transporter och dels transport-
arbetet inom landet fér exporterade
resp. importerade livs- och njutnings-
medel. I det hiar angivna transportar-
betet inkluderas iven all distribution
av  ifrAgavarande varor. Gruppen
»brinslet» och »6vrigt», som ndrmast
erhéllits som en restgrupp, omfattar i
vad avser briinsle och drivmedel dels
iransporterna fran importhamnarna och
de inlindska raffinaderierna till in-
dustrier och oljebolagens depéer, dels
detaljdistributionen. I delgruppen »ov-
rigt» ingar allt transportarbete med de
tre trafikmedlen som ej medtagits i de
andra grupperna. Hit Lior t.ex. verk-
stads-, textil- och den kemiska indu-
strins transporter, vidare befordran av
flyttgods o. dyl. samt transporter i sam-
band med reparations- och serviceupp-
drag, renhéllning och destruktion m. m.

Om sambandet mellan varuslag och
transportmedel, se avsnitten 1.2.6,
1.2.16, 1.2.20, 1.2.23, 1.2,25 och 1.2,26.

1.2.4 Godstransporterna ir mer lingviiga in
persontransporterna. Lokaltrafiken har dock
vixt snabbast

Av det totala inrikes godstransportar-
betet i landet &r 1950 pa ungefir 13,7
miljarder tonkilometer torde omkring
2,6 miljarder eller ca 19 % ha avsett
transportavstidnd om hogst 100 km, dvs.

47

sddan godstrafik som numera brukar
benimnas lokaltrafik. Ar 1960 torde
motsvarande andel ha legat vid ca 27 %
medan andelen under de tre senaste
adren synes ha stagnerat vid ungefir
29 %. Se nedersta raden i tabell 5.

Viktigt &4r emellertid att framhalla
att samtidigt med att nu nadmnda for-
andringar skett har en generell 6kning
av transportavstinden dgt rum, icke
minst inom just lokaltrafiken. Detta ér
en foljd av bl. a. arten hos flera av de
mera betydande transportuppdragen
sisom transporter for distribution och
byggnadsverksamhet i de alltmera ut-
bredda titorterna samt av virke till
industrierna.

1.2.5 Lastbilarna ombesérjer bortat 40 procent
av allt inrikes godstransportarbete. Mer iin 9/10
av godstrafiken upp t.o.m. 100 kilometer sker
med lastbilar

Inom godstrafiken dr det, som framgér
av de skattade talen i tabell 5 och
figur 7, sdrskilt lastbilstrafiken som ex-
panderat, ndmligen med bortat 10 % i
medeltal per ar sedan 1950, till unge-
fiar 9,9 miljarder tonkilometer ar 1964.
Dess andel av den inldndska godstra-
fiken har okat frdn ca 20 % ar 1950
till néra dubbelt sd mycket ar 1964.
Inom lastbilstrafiken synes, som nér-
mare framgar av figur &, den yrkesmis-
siga trafiken ha ©Okat visentligt snab-
bare dn den privata. Niira 52 % av all
lastbilstrafik utférs nu av Aakeribilar
mot ca 41 % ar 1950. En betydande del
av effektivitets- och produktivitetshoj-
ningen inom delsektorn torde — iven
om killmaterialet dr mycket bristfialligt
— kunna hirledas ur denna struk-
turforskjutning eftersom denna innebér
ett biittre utnyttjande av fordon och
arbetskraft.

Den med lastbil totalt befordrade
godsmingden anges av Petri resp. Kritz
till ca 167 miljoner ton ar 1950, 228
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Tabell 5. Det inrikes godstransportarbetet (lastbil, jdrnvdg och sjofart) vissa dr 1950—1970

Absolut fordelning, miljarder tonkilometer:

1950 | 1955 1960 | 1961 1962 1963 | 1964 Prl‘;g;(‘)“

Lastbilstrafik, )

U0 e 1,1 1,9 3,6 3,8 4,2 4,5 a1 ca9
Lastbilstrafik, 2,7 4,4 6,8 e 8,2 9,0 9,9 ca 16

OEgy LA daa 1,6 12,6 33 B.7 4,0 4,5 4,8 ca7
Jéarnvig, lapp-

landsmalm..... 1,8 251 2,4 2,5 2,5 2,6 3,0 ca4
Jarnvag, ovrig 8,6 10,3 10,9 11,1 11,1 12,0 12,9 ca 16

godstrafik . .... 6,9 8,2 8,5 8,6 8,6 9,4 9,9 ca 12
STGIARL . oo qisle nin .| 2,4 2,5 22 2,4 2,4 2,5 2,7 ca 3

Totalt (13,7 17,2 19,9 21,0 25,7 23.5 29,5 ca 35

Dirav lokaltrafik

(t.o.m. 100 km) | 2,6 cad 5,4 5,9 6,4 6,9 1.0 ca 10

Relativ fordelning, procent:
1950 | 1955 | 1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 Prl‘;%‘(‘)“

Lastbilstrafik,

Akerl. . oln s viau 8 11 18 18 19 19 20 ca 25
Lastbilstrafik, 20 26 34 36 38 39 38 45 a 46

avrlg. vt 12 5 16 18 18 19 19 ca 20
Jarnvéag, lapp-

landsmalm..... 13 12 12 12 12 11 12 ca 11
Jarnvig, ovrig 63 60 55 53 51 51 51 45 2 46

godstrafik . .... 50 48 43 41 40 40 39 ca 35
STOTRELS oo oy ot 17 14 11 11 31 11 11 cad

Totalt | 100 100 100 100 100 100 100 100

Diérav lokaltrafik 19 ca 23 27 28 29 29 29 ca 29

Kiillor: For aren 1950—1964, se not 49. Prognosuppgifterna enligt appendix 2 samt avsnitten1.2.20
(hela godstrafiken), 1.2.22—1.2.24 (lastbilstrafiken), 1.2.22 och 1.2.25 (jarnvégstrafiken) samt 1.2.26
(inrikes sjofarten).

Mdr miljoner 4r 1960 och 242 miljoner ar
Ihkomeer 1961. Kvantitetsékningen 1950—1961
enligt nu ndmnda siffror uppgéir i ge-
nomsnitt till ca 3,5 % per ar. Utgar
g% man — i brist pa faktiska siffror —
fran att denna takt ocksa gillt 1961—
1964 skulle godsmingden pa lastbil
sistnimnda ar uppga till storleksord-
: ningen 265 a 270 milj. ton.

SR Ry ;'.'...52"- En 6kning av medeltransportldngden
e inom lastbilstrafiken har figt rum under
perioden 1950—1961, niimligen fran ca

Fig. 8. Lastbilstrafikens transportarbete fordelat 16 till 31 km néir det giller all lastbils-
pd dkeritrafik och annan trafik. trafik, frin 22 till 43 inom den yrkes-

cke yrkesm.

/%s-/° /
1 e
'/ trafik 7

sl pgthfiSere 2

1950 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64
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Tabell 6. Del inrikes godstransportarbetet, procentuellt fordelat pd lokaltrafik och fjdrr-
trafik alltefter trafikmedel, vissa dr 1950—1964

Lokaltrafik (t. 0. m. 100 km) Fjarrtrafik (6ver 100 km)
1950 1960 1964 1950 1960 1964
Lasthile. et 3 daends il 91 93 6 13 16
JHERAVARS RN, 2 TP Sl 19 i 5 73 72 70
Favkygass . 80 covda 000 -4 2 1 21 15 14
Totalt 100 100 99 100 100 100
Lastbil Jarnvig Fartyg
1950 | 1960 | 1964 | 1950 | 1960 | 1964 | 1950 | 1960 | 1964
Liokaltrafile 15/, dnsidoedloss 74 72 71 6 4 3 4 4 4
Riareirailes o ol Lo oo Xn batn 26 28 29 94 96 97 96 96 96
Totalt 100 100 100 100 100 100 100 I 100 100

Killor: I not 49 angivna arbeten m. m. samt uppgifter fran SJ centralférvaltning.

massiga trafiken samt {rin ca 13 till
24 inom den &vriga, alit enligt Kritz.»2
I jamforelse med vad som giller for
hela den inrikes godstrafiken — upp-
skattningsvis omkring 75 km ar 1964
— och i dn hogre grad for jarnviags-
trafiken (ca 260 km) och sjofarten (ca
300 km) ér transportavstinden inom
lastbilstrafiken alltjamt forhallandevis
korta.
Den yrkesmdssiga lastbilstrafikens férdelning

p& fjdrrtrafik och lokaltrafik

Mdr 1950 - 1964

ftonkm

1950 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64

Fig. 9
4—618274

Av uppgifterna i tabell 6, vilka givet-
vis endast tecknar huvuddragen, fram-
gar att fjarrtrafikandelen, dvs. trans-
portarbetet pa avstind o6ver 100 km,
endast uppgar till nigot over 1/4 av
lastbilarnas totala prestation; andelen
synes dock vara i tilltagande. Inom den
yrkesmissiga trafiken ir dock, som
synes av diagrammet figur 9, fjirrtra-
fikandelen; vida hdgre. niamligen ca
31 % ar 1960 och 37 % ar 1964. En-
ligt Kritz’ redovisningar uppgick me-
deltransportlingden inom den yrkes-
missiga fjarrtrafiken ar 1950 till 210
km, ar 1957 till 256 km och ar 1961 till
260 km samt inom den icke yrkesmés-
siga fjarrtrafiken ar 1960 till 165 km.
Av Kritz’ studie’3 kan vidare utlédsas
att inom den yrkesmissiga fjarrtrafiken
ar 1957 transporterades ca 40 % oOver
300 km men endast ca 20 % o6ver 400
km samt nagra fa % o6ver 700 km. Aven
om en forlingning av lastbilarnas
transportavstind skett sedan 1957 torde
den i verklig mening langdistanta last-

52 Kritz, 1963, sid. 156.
% Kritz, 1963, sid. 132.
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bilstrafiken alltjimt vara av relativt
underordnad betydelse savidl i jamfo-
relse med den ovriga lastbilstrafiken
som med jarnvigs- och fartygstrafiken.

1.2.6 Lasthbilarnas transportarbete domineras av
tre sektorer, »skogen», »byggandet», samt
»jordbruket och livsmedlen»

En sirskild bearbetning av 1957 Aars
fjarrtrafik med Aakeribilar i avseende
pa sambandet mellan varuslag och av-
stind har redovisats av Kritz.5¢ Hérav
framgar bl. a. att medan medianvirdet
for allt gods i denna fjéarrtrafik 1lag péa
256 km hade transporterna av trd och
triaprodukter en motsvarande medel-
transportlingd av 192 km och de latt-
férdéarvliga livsmedlen 335 km samt
den blandade gruppen, samlastnings-
godset, 286 km. De langviga transport-
uppgifterna torde till icke ovisentlig
del avse gruppen littfordarvliga livs-
medel eller liknande varor, vilka ju
dels dr mycket hogvirdiga och dels
oftast kridver snabba direkttransporter.

Ser man pa den totala lastbilstrafiken
domineras densamma av de tre sekto-
rerna, »skogen», »byggandet» samt
»jordbruket och livsmedlen» vilka i
nulédget tillsammans svarar for drygt 2/s
av hela transportarbetet. Sammanlagt
torde det ar 1953 for dessa tre sektorer
ha rort sig om ett transportarbete med
lastbil av storleksordningen 3 miljar-
der tonkilometer och ar 1964 av 6,5 a
§ miljarder, vilket innebdr en Aarlig
tillviaxt 1953—1964 av i runt tal 8 %.55
Inom denna sammanslagna grupp har
utvecklingen naturligtvis forlopt olika;
hogre takt har géllt betriffande »sko-
gen» och framférallt »byggandet» &n
betriffande »jordbruket och livsmed-
dir volymokningen torde varit
mycket mattlig.

len»

1.2.7 Lastbilarnas genomsnittliga tonkilome-
terpris ligger hogt p.g.a. de kortviiga korningar-
na. Pa lingre avstand kan dock lasthilarnas
frakter jimforas med jirnvigarnas

Det genomsnittliga tonkilometerpriset i
all lastbilstrafik uppgick, sa langt sif-
fermissigt kunnat bestimmas och ut-
tryckt i 16pande priser, dr 1951 till ca
47 ore, ar 1960 till ca 49 o6re och &ar
1964 till knapppt 48 6re. Aven om, som
redan forut papekats, det bakomliggan-
de kalkylmaterialet d&r mycket osikert,
synes séledes forandringarna varit
gynnsamma. Med hénsyn till penning-
véirdefordindringen torde de nidmnda
siffrorna under alla férhallanden inne-
béra en avsevird reell sinkning av den
genomsnittliga kostnadsnivan.

Absolut sett ligger som kiint lastbils-
trafikens genomsnittliga fraktnivd av-
sevirt 6ver motsvarande niva for jarn-
viig och fartyg, vilket beror pa lastbils-
trafikens speciella sammanséttning med
den dirvid ur kostnadssynpunkt tungt
viigande kortviga trafiken med dess
framférallt hoga léneandel. Delar man
upp lastbilstrafiken i undergrupper (fi-
gur 10) framstir de nu ndmnda for-
héllandena dn mer i form av héga ni-
véer for den icke yrkesmissiga trafiken
och for timtaxetrafiken men laga for
kilometertaxetrafiken och dérvid sir-
skilt for fjérrtrafiken. De tva »hoga»
grupperna domineras av lokal varudis-
tribution och annan nartrafik i och
invid de storre titorterna, bl.a. for
byggnadssektorn. Detta gor att den »dy-
ra» terminalkostnadsandelen, som vi-
sentligen dr en lonekostnadsandel, blir
hég av den totala transportkostnaden

54 Kritz 1963, s. 132 ff. Senare uppgifter én for
a4r 1957 foreligger icke betridffande detta
samband

8 Uppgifterna foér ar 1953 i huvudsak enl.
Vigplan for Sverige, SOU 1958: 2, sid. 19.
1964 ars uppgifter ar skattade for féreliggan-
de utredning med ledning aviavsnitten1.2.2,
1.2.3 och 1.2.20 nirmare angivna arbeten.



per tonkilometer. Denna relativt sett
hoga niva kan lastbilstrafiken sigas ha
tagit i arv fran histskjutsar, dragkér-
ror etc., vilka tidigare ombesérjde sa-
dana lokala transporter.

Man boér i detta sammanhang #ven
peka pa att overflyttningen till lastbil
av jarnvidgarnas och fartygens mera
kortvéga transporter medverkat till att
héilla de senare trafikmedlens medel-
fraktniva relativt 1ag, vilket i sin tur
medfort 6kad konkurrenskraft for des-
sa i ldngre transportrelationer. Det &r
bl. a. dessa forhallanden som gjort att
ett effektivt jirnvigssystem och ett
likaledes effektivt hamn- och sjofarts-
system forutsitter tillgdng till goda last-
bilstransportméjligheter.

Nir det giller den lastbilstrafik som
viisentligen eller helt arbetar pa lidngre
avstind #r tonkilometerpriset ett mera
renodlat uttryck for de faktiska under-
vigskostnaderna och ar som sédana i
huvudsak jamfoérbara med motsvarande
virden for jirnviigs- och fartygstrafiken
som ju numera till alldeles Overvigan-
de del arbetar pa lingre avstand.

Gre per * Tonkilometer-
tonkm prisindex
L e T I 5 5 T 1951= 1960=
100 Akeribilar: Txm!nxelrch. _] =100 =100
77 122
0 l T
Icke yrkesm. traf.

= |
& | All lastbilstraf. j
50'__/""[‘\(\——-1——%‘ 01 98
:

| « All &keritraf ‘
30 -

25t r | —l
20 /W!"mxﬁmt

_x‘ 84 96

o} |

15— ;

'IUI {00 g g | NILY WEEETe B e gxuy
1951 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 €4

Fig. 10. Den ungefirliga tonkilometerkostnaden
i lastbilstrafiken daren 1951—1964.

Killor: Biltrafikndmndens statistik samt be-
riakningar pa grundval av hidr gjorda skatt-
ningar av intdkter (avsnitt 1.2.2) och trans-
portarbete (tabell 5).
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Av diagrammet figur 10, vars uppgif-
ter dr mycket osidkra och som déarfor en-
dast visar huvudtendenserna, framgér
bl. a. att tonkilometerkostnaden, riknad
i l6pande priser, i all' kilometertaxe-
trafik nedgatt fran 20 ore eller darover
i forra delen av 1950-talet till nivan 17 a
18 6re under de senaste aren. Fjirrtra-
fiken, dvs. dkeritransporter pa avstand
av over 100 km, har visat nigot 6kande
tonkilometerkostnader sedan'1961, dock
icke alls i samma hoga takt som gallt
betriffande penningvirdeforindringen.
I realiteten har siledes fraktsinkningen
fortsatt ocksa hir.

Nu angivna tal dr givetvis medelvér-
den giéllande hela landet och alla tran-
sportuppdrag i resp. redovisningsgrupp.
Sjéalvfallet é&r den faktiska spdnnvidden
betydande dven inom en siddan grupp
som kilometertaxetrafiken, beroende pa
speciella och lokala omstindigheter. Det
finns exempel pa tonkilometerpriser in-
om lastbilstrafiken — bl.a. avseende
automatikbetonade malm- och virkes-
transporter pa avstind om 50 a 100 km
— av 7 a 8 ore, vilka belopp ligger i pa-
ritet med eller understiger motsvaran-
de jarnvigsfrakter om man déirvid in-
kluderar terminalkostnaderna.’

1.2.8 Lastbilarna har blivit allt storre

Bakom lastbilstrafikens starkt okade
konkurrensférméiga — som bidrager till
att halla den generella {raktnivin nere
— ligger sjédlvfallet en rad faktorer,
vilka var for sig eller i kombination
skulle kunna bli foremal for analys.
Man kan som redan delvis gjorts i det
féregdende peka pad rationaliseringar,
bittre organisation, dkeritrafikens allt
storre andel av hela trafikarbetet, battre
lastnings- och lossningsanordningar, of-
ta av automatikkaraktir, stérre genom-
snittlig godsvikt och transportlingd
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samt storre och effektivare fordon. Med
hidnsyn till just fordonsfaktorns stora
betydelse for efterféljande investerings-
redovisning har det synts lampligt att
hir belysa den utveckling som under
senare ar skett betriffande lastbilarnas
storleksutveckling.

Hur denna utveckling varit inom hela
lastbilsparken (dock exkl. sldpvagnar-
na) sedan ar 1954 — detta ar &r valt
av statistiska skidl — framgar av dia-
grammet figur 11.56 Vad som dérvid bor
framhéllas dr den starka stegringen av
antalet stérre lastbilar, pA 5 ton och
dérover, vars andel av hela vagnpar-
ken okat fran knappt 13 % ar 1954 till
ca 35 % tio ar senare. 1 klassen over
§ ton har 6kningen varit sérskilt stor,
fran knappt 2 % ar 1954 till bortat 11 %
ar 1964. Mellanregistret, hir fordo-
nen for en maximilast av 2—5 ton, har
minskat kraftigt i betydelse medan klas-
sen 1—2 ton okat.

. Ett samlat, kvantitativi méatt pa vad

denna storleksforindring betytt och
Antal lastbilar vid slutet av
&ren 1954- 1964, fordelade pd
viktklass (maximilast).
Tusental Maximi-
fordon last

140
130
120

110 Hogst 1 ton

29359,

0

E f=2310n

70 -

e 2-5 ton

50

40 /

0 // 5-8 ton
/A

20 /

189 / sl Sver 8 ton

o et L LT 6% LR

1954 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64

Fig. 11

Tusental tonkilometer
per lastbil (inkl. sldpvagn)

Prog-
1950(1955(1960/1964| nos
1970
Yrkesmissig
lastbilstrafik.| 65 | 93 | 164| 208| 310

Ovrig lastbils-
trafilc Ll 24 | 28 33| 44| 60
All lastbilstrafik| 32 | 40 56| 74| 110

sannolikt kommer att betyda ur effek-
tivitetssynpunkt kan erhiallas om man
sitter antalet utférda tonkilometer i re-
lation till totala antalet lastbilar resp.
ar, tablan ovan.

Transportarbetet per lastbil torde sa-
ledes, totalt sett, ha mer #n fordubblats
sedan ar 1950. Den arliga okningen
1950—1964 inom all lastbilstrafik upp-
gar till gott och val 6 % och 1960—
1964 till ca 7 %. For akeritrafikens del
dr 6kningen fran 1950 till 1964 mer 4n
trefaldig; den arliga tillvixten blir for
de angivna perioderna omkring 8,5 resp.
nagot over 6 %. Motsvarande tillvaxt-
tal for den 6vriga lastbilstrafiken, vilka
tal givetvis dr behiiftade med stor osi-
kerhetsmarginal, blir av storleksord-
ningen 4,5 resp. 7 %.

1.2.9 Birighetsstandarden pa vigarna och
broarna hijes successivt

Hur allt storre andel av viignitet under
senare ar tack vare en relativt hog in-
vesteringsnivd kunnat Oppnas for allt
storre axeltryck framgir av diagram-
met figur 12% avseende landsbygdens
allminna vagar (f.n. totalt ca 97 000
km) men vars tendens givetvis #dven
giller 6vriga viagar och gator. Som sy-
nes uppgick 1965 den andel som var till-
laiten for den hogsta belastningen, 10
tons axeltryck och dérmed korrespon-

56 Huvudsakl. enl. Bilismen i Sverige 1965.



Vdgndtets fordelning i procent
efter stoérsta tillatna axeltryck
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Fig. 12 — Uppgifterna avser den 1 jan. resp. dr.

derande 16 tons boggitryck,57 dock en-
dast till 10 %. Framhéllas bor att des-
sa storbiriga vigar i huvudsak ir be-
ligna i Syd- och Mellansverige. Rela-
tivt sett ligger, som niirmare framgér
av kartan figur 13, t.ex. Norrlands-
linen avsevirt sdmre till, trots mera om-
fattande tyngre trafik for framforallt
skogsindustrin. Inom viigviisendet sik-
lar man till att successivt séka f4 samt-
liga for lastbilstrafiken mera betydel-
sefulla vdigar — enligt en hir gjord
uppskattning omfattande ungefir 1/3 av
den totala viglingden — upp i den
hégsta birighetsklassen, 10 ton/16 ton.
Ménga omsténdigheter talar for att den-
na birighetsstandard kommer att bli
gilllande sasom norm under en lang tid
framét,

Vad ovan sagts om hdéjningen av bi-
righeten pa vigarna galler givetvis i
princip &dven broarna. Av landets ca
9100 broar pa det allminna viigniitet
1al nu 73 % ett axeltryck av mer én
10 ton och 62 % ett boggitryck av mer
idn 16 ton.
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Det bor dven pekas pa den stora roll
héjningen av vigstandarden i &vrigt
innebéir foér o6kad framkomlighet och
forbittrad transportekonomi. Salunda
kan man ridkna med avsevirda bespa-
ringar av fordonens drifts- och under-
Léllskostnader vid belagda vigar gent-
emot grusvigar. Det kan i samman-
hanget nimnas att av landsbygdens all-
ménna vagnat var vid slutet av ar 1965
ca 40 % belagda eller oljegrusbehandla-
de mot endast nigot éver 6 % 15 ar
lidigare. Aven tidsvinsten kan bli eko-
nomiskt betydande som f{éljd av stan-
dardhéjningen genom att t.ex. ytterli-
gare ett tur- och returlass medhinnes
per arbetspass.

Till fragor om den framtida lastbils-
trafiken samt om antalet fordon m.m.
adterkommes i avsnitten 1.2.23—1.2.24
och 4.2.2. Sysselsittningsférhillandena
behandlas i avsnitten 2.2.1 och 2.2.2

7 Det kan hir fértjina omnimnas att enligt en
aktuell redovisning av tekn. lic. C. E. Brinck,
Axeltrycks ekvivalens, Sv. Vigforen. tidskr.
1966: 1, vars data dr baserade p4 resultaten
av den omfattande undersékningen av
American Association of State Highway
Officials (»"AASHO-proven») si torde relatio-
nen mellan axeltryck och boggitryck icke
vara 1: 1,6 som hittills antagits vara den
limpliga med hinsyn till underlaget utan
1: 1,85. — I artikeln Axeltryck och viigkost-
nad, Sv. Vigféren. tidskr. 1966: 2, visar
Brinck hur vigkostnaderna paverkas av
olika axeltryck. Axeltryckshéjningar synes
kunna genomféras till mattlig kostnad vid
nyanlidggningar av vigar. Okas axeltrycket
med 2 ton, hojer det 6verbyggnadskostnaden
med ca 7 %. Vigens totalkostnad 6kar dd inte
mer én ca 2,5 %, eftersom 6verbyggnads-
kostnaden endast 4r ca 30 9%, av totalkostna-
den. — I uppsatsen Problemet optimalt
axeltryck (samma tidskr. 1966: 4) visar
Brinck slutligen att varje forsék att finnaett
for alla vigar gemensamt optimalt axeltryck
ej har utsikter att utfalla positivt p.g.a. att
godsmiéngden &r sa olikstor pé olika vigar.—
Det av Brinck sagda understryker siledes
den i denna bilaga forfiktade grundtanken
att trafikinvesteringarna, fér att si langt
mojligt skapa identitet mellan nyttodragare
och kostnadsbérare, bor ske pd grundval av
bl. a. regionala férhallanden och hinsynsta-
ganden.
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samt fragor som sammanhinger med
investeringsutvecklingen i framforallt
avsnitt 3.2.2. Lastbilstrafikens roll i den
totala biltrafiken framgir av avsnitten
1.3.1 och 1.3.2.

1.2.10 Viginvesteringar betyder siinkta trans-
portkostnader for niringslivet

Vad birighetsékningar av ovan nidmnt

slag betyder for sidnkningen av tran-
sportkostnaderna kan illustreras med

Fordonskostnad,
kronor per ton.
n
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Fig. 14. Fordonskostnadens variation med trans-
portavstandet och lastens storlek. Enl. T. Uggel-
berg. Transporterna av de svenska bergverkens
produkler till avnimarna: Lastbilstransporter.
Sv. Gruvféren. medd. nr 112, 1965, s. 13
en rad exempel fran olika »tunga»
transportsektorer, t. ex. skogsbruket och
skogsindustrin samt gruvbrytningen
dir de inrikes transportkostnaderna kan
ligga vid 10 a 20 resp. 20 a 40 % av de
totala produktionskostnaderna. Ett ex-
empel pa hur kostnaden per ton mins-
kar nir lasten per fordon oOkar visas i
diagrammet figur 14, vilket avser trans-
porter av malm for Bolidenbolaget,
men vars tendens giller vid alla for-
mer av massgodstransporter. Riknat
vid ett transportavstand av 50 km in-
nebér en héjning av fordonets last fran
20 till 30 ton, dvs. med 50 % en sdnk-
ning av frakten fran ca 5 kr. per ton
till ca 3:75, dvs. med omkring 25 %.

Ett annat belysande exempel pd den
transportkostnadssdnkande effekten av
mera »storbiiriga» vigar och storre last-
bilar visas i diagrammet figur 15, i vil-
ket ocksa viigkostnaden (vid konstant
trafikintensitet) beaktas. Diagrammet
kan anses visa verkningarna vid en hdj-
ning av hogsta tillaitna axeltrycket frin
8 ton (och dirmed korresponderande
boggitryck pa 12 ton) till 10 (16) ton,
dvs. effekten av de under senare ar vid-
tagna béirighetshbjningax;na hos végni-
tet enligt figur 12 ovan. Av figur 15
framgar bl.a. att om ectt fordons last
okar fran 18 till 25 ton sjunker ton-
kilometerkostnaden under givna forut-
sittningar fran nagot Gver 12 ore till
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Fig. 15. Transportkostnadens samt fordons-
kostnadens och vdgkostnadens variation med
lastvikten. Enl. L.—A. Jondell, Transportkost-
nad, vdgkostnad och optimalt axeliryck. Sv. Vig-
foren. tidskr. 1963: 3, s. 113

under 11 6re, dvs. med 1 a 1,5 6re eller
i runt tal 10 %. Samtidigt 6kar vig-
kostnaden genom den 6kade belastning-
en frdn ca 3,5 ore per tonkilometer till
nigot 6ver 4. Den totala transportkost-
nadsbesparingen — den samhillseko-
nomiska mindrekostnadén — blir emel-
lertid under givna forutsiittningar trots
detta betydande nidmligen gott och vil
0,5 6re per tonkilometer.

En ndmnd mindrekostnad av 1 a
1,5 6re per tonkilometer inom transport-
arbetet for ved till en stérre massafa-
brik — 14t siga med en arsproduktion
av 200 000 ton cellulosa — kan med led-
ning av tillgingliga data om medel-
transportlingden och vedbehovet be-
riknas innebédra en kostnadsbesparing
av storleksordningen 0,5 & 1 milj. kr.
per ér, vilket belopp givetvis kan vara
av avgorande betydelse for foretaget
nér det giller att hivda sig pa export-
marknaden.58

Till fragor om viégstandarden Ater-
kommes i avsnitten 1.5.5—1.3.7.
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1.2.11 Jirnvigarna svarar for ungefir hilften
av det inrikes godstransportarbetet. Uppgifterna
ligger nu friimst inom den langviiga trafiken

Jirnviigarnas totala godstransportarbete
uppgick, som visas i tabell 5, &r 1960
till néra 11 miljarder tonkilometer och
ar 1964 till gott och vil 12,9. Okningen
sedan 1950 har uppgatt till omkring
3,0 % per ar, dock med en tendens till
6kning av takten under senare A&r.
Niamnda produktion av 12,9 miljarder
tonkilometer utgor bortit 51 % av hela
det inrikes godstransportarbetet pa
landsvig, jarnvdg och fartyg ar 1964,
skattat till ca 25,5 miljarder tonkilo-
meter.

Antalet befordrade ton gods i all
jarnvigstrafik uppgick ar 1964 enligt
den officiella jarnvigsstatistiken till
58,6 miljoner. Sker reducering for dub-
belriknat samtrafikgods blir den reella
Lkvantiteten ndmnda ar ca 55 miljoner
ton. Motsvarande reella kvantitet var
ar 1950 ca 41 miljoner ton samt iren
1960 och 1961 respektive ca 46 och 47
miljoner ton. Kvantitetsékningen 1950
—1964 var nagot over 2 % i genom-
snitt per ar. Liksom betriffande ton-
kilometerprestationerna kan en ten-
dens till 6kning av takten under senare
ar konstateras.

Godstrafikunderlaget for jarnviagarna
vtgores numera i stort sett av fjirr-
trafik, dvs. transporter pa avstand over

58 T den nyligen publicerade uppsatsen Frin
flottning till landtransport — en vital friga
for Norrlands skogsindustri (Sv. Vigforen.
tidskr. 1966: 2, s. 47) meddelar F. v. Hei-
deken att virdet av den svenska skogsin-
dustrins produkter f.n. uppgér till ca 7 mil-
jarder kronor. Exportens virde 4r ca 5,6
miljarder (1964) = 28 9%, av Sveriges totala
export. Av totala produktvirdet utgér ra-
varornas andel ca 50 9%. I det totala rdvaru-
vérdet inkl. rotvirdet dr virkestransporter-
nas andel ca 35 %, motsvarande ca 1,2 mil-
jarder kronor/ar, dvs. drygt 17 % av det
ndmnda totala produktvirdet. Se dven av-
shitt 1:2.23;
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Jarnvdgsgodstrafikens fordelning
pg fjarr- och lokaltrafik
1950 - 1964

52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64

Fig. 16

100 km. Over 95 % av iransportarbetet
sker nu, som framgar av tabell 6 & sid.
49 och figur 16 ovan, pa detta avstand.
Resterande del utgdérs huvudsakligen
av kortviga regelbundna transporter av
massgods, frimst av s.k. automatik-
karaktéar.

Som jamforelse till nu ndmnda pro-
centtal kan inflikas att omkring 1910,
dvs. fore lastbilstrafikens intrdde, kan
ej mindre #n omkring 50 % av landets
godstrafik pa jarnvidg skattas ha hin-
fort sig till transportavstind av hogst
100 km. Annu sd sent som vid 1930-
talets mitt torde lokaltrafikandelen pa
jarnvidgarna ha uppgatt till ungefir 1/3
av jarnviagarnas totala transportarbete.

Av tabell 6 kan vidare utlésas, att
ca 70 % av all fjarrtrafik inom landet
nu ombesérjes av jarnvigarna.

1964 ars fjarrtrafik pa jarnviigarna,
totalt omkring 12,5 miljarder tonkilo-
meter, fordelar sig pa de olika transport-
avstinden i stort sett si, att i avstands-
klasserna 101—400 kilometer faller un-
gefir 65 % av detta transportarbete och
foljaktligen omkring 35 % Over sist-
nimnda avstind. Andelen 6ver 700 km

uppgar i sin tur till ca 8 %. Nu angivna
férdelning avviker ganska markant fran
den som — 1at vara pa 1957 ars mate-
rial — i avsnitt 1.2.6 angivits for den
yrkesmissigt bedrivna lastbilstrafiken.

Forskjutningen mot ldngre avstand
inom jarnvigstrafiken har berott péa
och mdojliggjorts av framfoérallt bilis-
mens okade roll, vartill givetvis ockséi
kommer siddana generellt verkande pro-
cesser — som vidareutvecklas i det
foljande — sasom koncentration av in-
dustriell, kommersiell och annan verk-
samhet, vilken medfort forlingda trans-
portavstind. Aven foérskjutningarna in-
om utrikeshandeln med dess Okade
landtransportandel torde ha medverkat
till okningen av transportavstinden
inom landet.

1.2.12 Olika rationaliseringsatgiirder och den
trafikpolitiska malsittningen har medverkat
till att halla jirnviigsfrakterna laga

Som redan berorts har det fran jarn-
viigarnas sida under senare ar forts
en medveten politik att i rationalise-
ringssyfte till landsvdg overféra mera
kortviga transporter. Detta har tagit
sig uttryck dels i jarnviigsnedliggning-
ar, (varom mera i avsnitt 1.4), dels i
en samordning av jirnvidgs- och bil-
transporterna av fraktstyckegods i form
av s. k. knutpunktstrafik, som behand-
las nirmare nedan, och dels en allmin
strivan att »befria» jiarnvigarna fran
den framférallt personalkrivande, me-
ra kortviga trafiken.

Det kan i nu berérda sammanhang
fortjina upprepas vad som sagts i av-
snitt 1.2.7 nidmligen att 6verflyttningen
till lastbil av jirnvigarnas mera kort-
viga och dirmed proportionsvis »dy-
ra» transportuppgifter medverkat till
att halla jiarnvigarnas medelfraktnivi
relativt 1ag, vilket i sin tur medfort
okad konkurrenskraft for dessa pé



lingre avstand. En trafik- eller beskatt-
ningspolitik som skulle innebira en
mera allmin Aatergang till ett »lokal-
banetdnkande» for att dédrigenom ater-
{ora kortdistant trafik till jirnvigarna
skulle dérfor sannolikt endast resultera
i hojda frakter overlag, dvs. ocksd pa
lingre distanser.

Av mera tekniskt betonade rationa-
liseringsatgirder med effekt pa gods-
frakterna ma i korthet pekas pa kraf-
tigare bandverbyggnader och lok, 6kad
andel diesel- och eldrift, dubbelspars-
byggnader samt »kanalisering» och kon-
centration av tag- och vagnrorelse inkl.
rangering till vissa storre linjer och
stationer, automatiseringar av tagkon-
troll och liknande, mekanisering av
terminalarbetet och ©kade mdjligheter
till »skriddarsydda» transportlésningar
genom bl. a. insats av olika typer av
specialvagnar varav en del med pneu-
matisk lastning och lossning. Aven den
successiva hojningen av godsvagnarnas
lastféormaga bor framhaillas; ett kvan-
titativt uttryck hérfor kan fas av upp-
giften att 4r 1925 var medellastférméagan
aos landets totala vagnpark endast ca
14,7 ton, ar 1935 ca 16,5, ar 1950 ca
18,0 men ar 1964 ej mindre #n om-
kring 25 ton. Fordndringen 1950—1964
innebiar en oOkning av bortat 40 %.
Den beror dels pa utrangering av dldre
och mindre normalspéarsvagnar och in-
kép av nya storre dito och dels pa to-
tal nedldggning av smalsparsbanor dir
vagnarna ofta varit relativt smabéariga.
PA Malmbanan prévar man f.n. en ny
typ av malmvagnar — fyraxliga och
lastande 79 ton mot f.n. treaxliga och
vanligen lastande omkring 40 ton —
som dr forsedda med automatiskt cen-
tralkoppel vilket medf6r personalbe-
sparing. Som f6ljd av tillkomsten av
dylika stora malmvagnar, inkép av kraf-
tigare lok samt inrdttandet av fjirr-
blockering m.m. riknar man med en
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hojning av Malmbanans kapacitet si att
ca 40 % mer malm kan framféras per
bankm.

Den statliga trafikpolitiken enligt
1963 ars riksdagsbeslut, vars forsta
etapp genomforts fr.o.m. budgetéret
1964—65, skapar bl. a. forutsidttningar
for att forbittra statens jarnviigars kon-
kurrenslidge. Fr.o.m. den 1 juli 1964
ir namligen, som redan berorts, SJ-
nitet uppdelat i tvA ekonomiskt sepa-
rata delar om vardera ungefir halva
banlingden. Den ena avser det s.k.
affarsbanenéitet — i stort sett huvud-
linjerna med sidobanor — den andra
de ersittningsberittigade banorna, dvs.
de trafiksvaga banor for vilkas drift
samhiéllet till SJ betalar en arlig »kol-
lektivbiljett». Genom detta system har
trafiken pad de lénsamma bandelarna
s. a. s. befriats fran att bidraga till kost-
nadstickningen pa de icke lénsamma
bandelarna vilket, i férening med den
generellit affirsmissiga taxesittningen
m. m., skapat underlag for anpassning
av taxenivan efter konkurrensférhéallan-
dena och de reella kostnaderna for
respektive transportuppdrag. Den li-
beralisering av tillstaindsgivningen for
lastbilstrafiken, som reformprogrammet
dven innebir, har 4 andra sidan skirpt
konkurrensen om transportobjekten.

Det genomsnittliga tonkilometerpri-
set i all jarnvagstrafik uppgick i 16-
pande priser, ar 1951 till néira 6,6 ore,
ar 1960 till ca 9,3 6re och ar 1964 till
knappt 9 6re. Med hénsyn till penning-
viardesforsiamringen innebir detta en
avseviard reell sdnkning. Liksom nér
det géller lastbilstrafiken forekommer
givetvis stora variationer mellan olika
transportuppdrag. En anvisning om
jirnvidgarnas konkurrensférméga be-
traffande gods i stora kvantiteter pa
relativt langa avstdnd och med auto-
matisk eller starkt mekaniserad last-
ning och lossning ges av att tonkilo-
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meterpriserna i dylika fall nu ofta lig-
ger i storleksordningen 6 till 7 ore, i
speciella relationer sannolikt t.o.m.
ligre (jmf avsnitt 1.2.30).

1.2.13 Jirnvigarnas insatser omfattar i allt
hégre grad automatikbetonade eller eljest »fran-
dorr-till-dorr»-utforda transporter

Vagnslasttransporternas férdelning pa
lastning och lossning dels vid station,
dels vid »dorren» (dvs. vid industri-
och hamnspar eller med hjilp av vagn-
bjorn) har undersdkts av SJ aren 1954
och 1962. Undersokningen omfattade
fraktgods (exkl. s.k. lapplandsmalm)
i SJ egen trafik och gav féljande hu-
vudresultat:

Antal Gods-
vagnar, vikt,
procent | procent

1954(1962]1954|1962

Lastning och lossning
vid station:
Terminaltransport med
lastbil hos bédde av-
sdndare och motta-
SATE o St S o 201 13| 13 8
Terminaltransport med
lastbil fran avsén-
daPei dldvia i s 18 16| 18 16
Terminaltransport med
lastbil till mottagare| 20| 24 18 19

Lastning och lossning
wid dorreny........ 42| 47| 51| 57

Totalt | 100[ 100| 100] 100

Mer #én hilften av SJ vagnslasttrafik,
miitt i ton, gar sdlunda numera direkt
mellan trafikanternas lastnings- och
lossningsplatser vid »ddrren». Vid jam-
forelse mellan de bada undersdéknings-
perioderna kan konstateras en forskjut-
ning mot sistnimnda trafik. Av ovriga

uppgifter kan vidare nimnas att av
SJ vagnslasttrafik, miitt i ton, gick ar
1962 35 % fran industrispar till in-
dustrispar, ar 1954 28 %. Hamn-
sparen visade ddremot relativ minsk-
ning fran 1954, vilket torde sam-
manhénga med framf6rallt lastbilstrafi-
kens expansion och med férdndringar-
na i godssammanséttningen. Vagnbjorns-
transporterna omfattade 1962 ca 1 %
av vagnantal och godsmingd. Vid 1951
ars undersdkning var dessa transporter
av sd ringa omfattning att man helt
bortsidg fran dem.

1.2.14 De 60 storsta stationerna svarar for mer
én tre fjirdedelar av den totala godsmiingden
pa jéirnviigarna

En sérskild studie for ar 1961, hir
redovisad & kartan figur 17, ger vid
banden att ej mindre &n omkring 79 %
av jarnviagarnas totala vagnslastgods-
trafik, méatt i ton, nimnda ar kom fran
eller gick till det 60-tal orter som mar-
kerats 4 kartan.’® Franriknar man
transporterna av exportmalm pa Malm-
banan blir ndémnda andel ca 63 %. Den-
na koncentration till ett relativt fatal
»storstationer» — hela antalet statio-
ner och driftsplatser med sidospar upp-
gick nédmnda ar till 6ver 2 000 — har
sannolikt forstirkts under &ren efter

5% Uppgifterna avsag ursprungligen trafiken,
fordelat pa avsidnt och mottaget gods, enbart
pa SJ och i SJ samtrafik vid de 50 storsta
stationerna manaderna mars och april 1961,
exkl. transporterna av exportmalm pa
Malmbanan. Dessa data har hiar komplette-
rats medels uppgifter fran SJ, EJ och vissa
industriforetag sa att alla stationer (eller i
vissa fall grupper av nirbeligna stationer)
med vagnslastgodstrafik ned till i medeltal
ca 15 000 ton gods per manad 1961 &r redo-
visade. Endr dessa kompletteringar i vissa
fall mést grundas pa totala data for resp.
jarnvag eller station har de i figur 17 redo-
visade uppgifterna endast kunnat anges for
avsint och mottaget gods sasom en klump-
summa.
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1961.60 Bakom koncentrationsprocessen
ligger naturligtvis icke endast forénd-
ringarna inom trafikapparaten som sa-
dan utan ocksa, och sannolikt i hogsta
grad, niringslivets och da framforallt
industrins och handelns stordriftsten-
denser. Bortsett frin den mycket stora
trafiken paA Malmbanan, som ju ar av
speciell natur, framstar klart den bety-
dande roll som de mellansvenska »tung-
industriorterna» samt stérre hamnarna
spelar. Hiartill dterkommes i avsnitten
1.2.27 och 1.2.30 samt 1.4.5 och 1.4.6.

En liknande undersékning betriffan-
de styckegodstrafiken pa jarnvidgarna

Knutpunktstationer O Istersirid

(32 orter)
samt viktigore jdarnvdgar
(huvudsakt. “affdrsbanorna”)

x
.
+
+
+
+
+
+

O Norrkbping

Fig. 18

foretogs ar 1962 enligt vilken de 50
storsta orterna svarade for 48 % av den
avsidnda och 40 % av den mottagna
styckegodsméngden.

Med borjan 1964 har — efter inter-
nationell forebild — pa SJ inférts den
s. k. knutpunktstrafiken vilken innebir
att bannitet utom i 6vre Norrland in-
delats i 32 regioner med var sin s. k.
knutpunktsstation, figur 18. Som dy-
lika stationer har naturligtvis valts sta-
tioner, som sjilva har stor mingd styc-
kegods. Inom varje region — knut-
punktsomrade — gar styckegodstrans-
porterna till och fran knutpunktsstatio-
nen i huvudsak med lastbil. Mellan re-
gionerna — knutpunktsstationerna —
transporteras godset jarnvigsledes i di-
rekta vagnar. Andra stationer med till-
rickligt stor godsmingd i viss relation
kan i denna likaledes »stdlla ut» direk-
ta vagnar. Organisationen ger avsevir-
da kostnadsbesparingar, bl.a. genom
att omlastningsarbetet i stor utstrick-
ning elimineras samtidigt som transport-
standarden hojes visentligt ifriga om
snabbhet. Sannolikt kommer knut-
punktsorterna att »dra at» sig lager-
centraler och industriféretag med stor
styckegodstrafik.

En analog utveckling torde efter hand
i viss utstrickning te sig rationell iven

60 En uppfattning om koncentrationen av
godstrafiken under en lidngre tidsperiod kan
fas av de uppgifter hirom som meddelas i
Visternorrlands lédns landstings hundradrs-
skrift, Sthim 1962, s. 430. Enligt dessa om-
fattade vagnslastgodset vid de 10 storsta
stationerna i ldnet ar 1906 ca 71 9%, av gods-
mingden vid samtliga stationer i ldnet, ar
1953 ca 81 9%,. Eftersom den totala vagns-
lasttrafiken under perioden samtidigt okat
ca 3 ganger betyder detta att de 10 storsta
godsstationerna ar 1953 tillsammans ombe-
sorjde en vagnslasttrafik som var drygt 3,5
gdnger storre dn ar 1906 samtidigt som de
ovriga, smirre stationerna tillsammans en-
dast haft en férdubbling av godsmingden,
trots att ett antal stationer av denna kategori
tillkommit under perioden genom olika
jarnviagsbyggen.



pa vagnlastomridet for siadana trafi-
kanter, som saknar spéranslutning. I
vagnslasttrafiken kan anvindning av
storbehallare (containers) eller trailers
(piggyback) och ovanndmnda »vagn-
bjérnar», i forening med koncentra-
tion till vissa storre slationer, mojlig-
gora en mekaniserad och déarigenom
billigare och snabbare omlastning. I
sammanhanget bor ocksa namnas att
rederier och rederikonsortier fér nér-
varande introducerar, bl. a. i samarbete
med jdrnvégarna, transporter av be-
hallare och semitrailers mellan bl a.
vistkusthamnar och  Storbritannien/
Nederlinderna. Denna nya trafikform
kommer att forstirka koncentrationen
till de stérre hamnarna — se hidrom
nirmare i avsnitt 1.2.30 — och darmed
bidraga till 6kade landtransporter, i
forsta hand pa jarnviag, &ven om man
far rikna med ett visst bortfall av di-
rekta jiarnvigstransporter over firjele-
derna. SJ planerar, enligt meddelande
varen 1966, att inféra en etappvis ut-
byggnad av container- och semitrailer-
trafik i vissa trafikstarka relationer i
Sverige, i forsta hand i triangeln Stock-
holm—Goteborg—Malmé. Forsta etap-
pen beridknas starta mellan Stockholm
och Goéteborg under hosten 1966.
Foridndringarna i jarnvigarnas upp-
gifter pa godstrafiksidan har dven ta-
git sig uttryck i en klar forskjutning
nar det giller tagslagen fran trafik med

Bruttotonkilometer i miljarder i gods-
tag a SJ (exkl. lok).

1950|1955({1960(1964

Lokalgodstag och s. k.

blandade tég....... 2,8 2,8 2,8] 2,5
Fjarrgodstag:. ... .. . 13,0|16,4| 17,6/ 19,9
Malmtég (4 Malmba-

AN . 4L et 2,9 3,6 4,0 5,1

Totalt |18,7|22,8|24,4| 27,5
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lokalgodstag till trafik med fjarrgods-
tdg och liknande varvid de sistndmnda
i sin tur kénnetecknas av allt storre
snabbhet. Forskjutningarna belyses i
vad avser SJ nidrmare i vidstiende tabla
for vissa ar 1950—1964.

1.2.15 Ungefiir halva jidrnvigsniitet har obe-
tydlig godstrafik

De generellt verkande féridndringarna
i sambhillets godstrafikalstrande sekto-
rer — varom mera i det féljande av-
snittet 1.2.18 — och jiarnviagarnas an-
passningar till dessa forindringar och
till den dndrade konkurrenssituationen
pa transportomriadet har medfort att
en allt mindre andel av jarnvégsnitet
kommit att ombesorja en allt stérre an-
del av godstagsrorelsen. Ett forsok att
i kartografisk form illustrera sistnimn-
da forhillande gores i figur 19, avse-
ende godsvagnsrorelsen per vardag och
bankilometer i oktober 1964.61 Hirav
framgar bl.a. att den starkast trafi-
kerade bandelen dr Kiruna—Riksgrin-
sen. Dirnédst kommer strickorna Halls-
berg—Laxa, Hallsberg—Orebro—Frovi
och Mjolby—Hissleholm.

Riknar man samman de bandelar
som & kartan figur 19 har samma in-
tensitetsbeteckning erhalles den tabld
som aterfinnes Gverst a4 sid. 63.

61 Uppgifterna & kartan fig. 19 och i tablidn
bygger pa manadsredovisningen av gods-
vagnsrorelsen pa SJ for okt. 1964. Med led-
ning av den tillgdngliga arsstatistiken har i
stort sett motsvarande ménadsvirden kun-
nat ridknas fram dven for de enskilda jarn-
védgarna. — Det bor observeras att redo-
visnings- och berédkningsprinciperna goér att
en bandel eller jarnvég erhaller en och samma
genomsnittliga intensitetsbeteckning pa hela
strdckan dven om, som ofta ar fallet, den
faktiska trafikintensiteten wvarierar pa de
olika delstrickorna. Kartan visar darfér en
kraftigt generaliserad bild. De i verklig me-
ning hért trafikerade banstréickorna ér m.a.o

sannolikt kortare och mer markanta dn vad
som hir kunnat redovisas.
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Godsvagnsrérelsen  : ‘
OktOber 1964 :'. . Kirund Svappav. :.
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Antal framforda | [0 JAravig | Ku-
godsvagnar per Ly s ti =
vardag och bankm B pr(‘)’-
okt. 1964 Liangd cent. | cont
21000150 BR ety 130 it 1
1.501—2 000........ 350 3 4
1001—1 500........ 1130 8 12
501—1 000........ 1820 13 25
102+ 5005 2. .+ & 3460 25 50
= 1004, oo . 7010 50 | 100
Totalt |13 900| 100 |

Av tablin kan bl a. utlisas att mer
dn halva bannitet som anvindes for
godstrafik har en daglig vagnrorelse av
hogst 100 vagnar. Riknar man med i
medeltal 50 vagnar, en tomvagnsandel
av ca 25 % och en medellast per lastad
vagn av ca 20 ton innebir detta i sin
tur en godsméngd pa denna del av ban-
niitet av i medeltal ca 750 ton per
vardag. Tdnker man sig slutligen att
denna godsmingd i stillet skulle ha
framférts med lastbil med en medellast
inkl. slipvagn o. dyl. av ca 20 ton och
en tomkorningsandel av ca 40 % hade
hirfér behévts omkring 50 enkla last-
bilsturer av nu namnt slag.

Till fragor rorande den framtida gods-
trafiken pa jéarnvig och den totala jirn-
viigstrafiken &terkommes i avsnitten
1.2,21, 1.2.22 och 1.2.25 resp. 1.4.1—
1.4.6 samt 4.1.3 och 4.2.3. Personal-
forhallandena redovisas i avsnitt 2.3.2
samt investeringarna i avsnitt 3.3.1.

1.2.16 Den inrikes sjofarten, som ombesorjer
bortat elva procent av transportarbetet i landet,
har blivit specialiserad och visar nu tillviixt

Vad angar den inrikes sjofarten, dvs.
trafiken mellan svenska hamnar en-
bart, kan konstateras att densamma
fridn att tidigare kdnnetecknats av en
ganska diversebetonad sauimansiittning
efterhand kommit att helt domineras av
vissa mera speciella transporter. Den-
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na strukturférindring, har varit sir-
skilt markbar under de senaste 5 a 6
dren, innebidrande en positiv bild i
frAga om transportprestationer och
frakter.

Antalet godstonkilometer inom den
inrikes sjofarten synes ha legat prak-
tiskt taget konstant vid 2,5 miljarder
under aren 1950—1957 varefter en
sinkning ned till 2,1 a 2,3 miljarder
skedde aren 1958—1960. Direfter sy-
nes emellertid en betydande okning
digt rum sd att tonkilometerprestationen
1964 kan skattas till 6ver 2,7 miljarder,
innebédrande en éarlig tillvixt 1960—
1964 av gott och vil 5 %. Nimnda 2,7
miljarder utgdr, som framgéir av tabel-
lerna 4 och 5, bortit 11 % av det to-
tala: inrikes godstransportarbetet pa
jarnvig, lastbil och fartyg ar 1964 samt
14 % av all fjirrtrafik.

Antalet befordrade ton gods i den
inrikes sjofarten uppgick ar 1964 till
ca 9 miljoner. Medeltransportlingden
skattas till omkring 300 km.

Ehuru de tillgingliga prestationsta-
len dr osdkra och kostnadsuppgifterna
ofullstindiga kan dock tendenserna av
fraktutvecklingen i svensk inrikes sjo-
fart under perioden 1951—1964 (for-
tjina redovisas. Det genomsnittliga ton-
kilometerpriset ar 1951 lig strax over
3,0 ore, 1955 nigot under samma be-
lopp samt 1963 och 1964 p4 mellan 3,5
och 3,6 ore. Viktigt att papeka #r att
tonkilometerpriset inte synes ha stigit
sedan 1958 utan fr.o.m. detta ar le-
gat vid nadmnda 3,5 a 3,6 ore.

Hér redovisade tonkilometerpriser
for det fartygsbefordrade godset avser
i princip endast sjilva sjofrakterna samt
olika avgifter i anslutning till ging och
uppehall i hamnarna, dvs. ndrmast un-
derviigskostnaderna. Foér alla transport-
uppdrag dir godsutbyte ej sker auto-
matikbetonat direkt vid kaj eller dyl.
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uppkommer sjédlvfallet kostnader for
till- och frantransport till lands och for
terminalbehandlingen i hamnen. Som
{6ljd av framforallt den stora kost-
nadshéjningen for den arbetsintensiva
terminalbehandlingen har sjofartens si-
{uation forsdmrats niar det giller s.k.
stuvningsgods samt varor till och frin
upplandet som maste omlastas.®? Sjo-
fartens uppgifter har genom det sagda
och genom bl. a. lastbils- och jéarnvigs-
frakternas sidnkning a priori kommit
att begrinsas till transporter mellan
dar och fastland och till sidana rela-
tioner dir direkt tillgang till kaj finns
och dir framforallt sjofartens speciella
fordelar kommer till sin ritt genom
stértning, blasning, sugning eller pump-
ning etc. av s. k. bulkgods eller andra
lagringsdugliga och icke Omtaliga va-
ror som kops i relativt stora kvantite-
ter a4t gingen. Gott och vél 4/5 av hela
godsmingden utgérs nu av typiska
massvaror sasom sand, grus, makadam,
kalksten, svavelkis, cement, kalk och
mineraloljor. Oljorna svarade 1963 for
niara 37 % av godsmingden. Se figur
20.

Den inrikes sjofarten dr numera icke
cndast specialiserad i vad avser varu-
kategorierna. Den absoluta huvuddelen

Miljoner
ton

T

5 0
1861 1963

S i R
1913 1929 1951

Fig. 20. Den inrikes fartygstrafiken fordelad pa
varukategorier

av det transporterade godset hinfor
sig, som redan antytts, ndmligen ocksa
till relativt fa, bestimda hamn- eller
omradesrelationer, t.ex. sand m.m.
fran méilardarna till Stockholm, kalksten
fran Gotland till vissa hamnar, malm
eller slig i vissa relationer. Exempel
limnas i figur 21.

Savitt kan berdknas med ledning av
1963 4ars sjofarts- och hamnstatistik
samt av data ur kanaltrafikutredningen
lossades ndmnda ar ungefir 30 % av
det fartygsbefordrade inrikesgodset i
orter som saknar jirnvig. For det las-
tade godset var motsvarande tal ca
40 %. Till alldeles Overvigande del ror
det sig i dessa fall om gods till och
fran de storre oOarna.

1.2.17 Den inrikes sjofarten arbetar nu i stor
utstriickning med moderna bulkfartyg, anpas-
sade for snabb lossning och lastning

Den Gvervigande delen av de i inrikes
sjofart sysselsatta fartygen utgjordes
tidigare av ildre och relativt sméa far-
tyg, dgda av enskilda personer eller
mindre sliktbolag o.d. Denna struktur
medverkade till férhédllandevis liga
frakter men utgjorde i vissa fall sam-
tidigt ett hinder for eller férsenande
av mera genomgripande modernisering
och effektivisering av néringen som
helhet.

Aven om ett mindre antal gamla mo-
torseglare och motsvarande alltjimt ar
i trafik — t.ex. i form av sma& motor-
tankers lings kusterna och pa de tvid
storsta insjoarna — har efterhand och
dirvid sérskilt under de senaste fem—
sex aren en avseviart mera stortonnage-
betonad struktur kommit att prigla in-
rikessjofarten, framforallt om man tar

62 En god principillustration av denna process
liamnas av framforallt Th. Thorburn, Supply
and Demand of Water Transport, Sthlm
1960, s. 208 ff.
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hiénsyn till storleken av transportpresta-
tionerna. De vanligast forekommande
fartygen i trampfart 4r nu moderna
s. k. paragrafbatar pa upp till 499 ton
brutto, dgda antingen av partsrederier
eller rederiaktiebolag o. dyl. Ett spe-
cialiserat, modernt tonnage — &gt el-
ler lingtidschartrat av cljebolagen och
industrin — arbetar pd vissa trader.
Detta giller t. ex. moderna tankers mel-
lan Géteborg och olika hamnar léngs
Vistkusten och i Vinern. For transpor-
ter av loscement mellan bl. a. Slite och
Norrlandshamnarna har insatts special-
byggda fartyg, forsedda med anord-
ningar fér synnerligen arbetskraftsbe-

5—618274

21

sparande och snabb lastning och loss-
ning medels tryckluft.

»Skanska Cement Aktiebolagets nya bulk-
lastfartyg Mdlarvik pa 2 979 ton d.w. ir det
forsta fartyg i Europa, dir sivil den nor-
mala driften till sjéss som lastning och
lossning i hamn skots direkt frin komman-
dobryggan. Till sjoss betyder detta t.ex.
att maskinbemanningen, som pa rederiets
dldre batar uppgar till atta man, nu in-
skrinkts till fyra med tjanstgéring inte i
maskinrummet utan vid en kontrollpulpet
pa bryggan. I hamn lossar en enda man far-
tygets cementlast pa sju timmar och lastar
det pad fem. Kommandobryggan med runt-
om-sikt har blivit en central ’hjirna’ fér
hela fartyget.»63
63 Svensk Sjofarts Tidning 3 dec. 1965, nr 48,

s. 2641.
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Till fragor rorande utvecklingen och
strukturforhillandena inom sjofarten
och hamnverksamheten m.m. aterkom-
mes i avsnitten 1.2.26—1.2.31 samt
4.2.2 och 4.2.4. Personalférhallandena
redovisas i avsnitt 2.4.1 samt investe-
ringsutvecklingen i avsnitt 3.3.2.

1.2.18 Stordrift och specialisering, filialbildning
och urbanisering Skar och forindrar godstra-
fiken

Utvecklingen av och forskjutningarna
inom godstrafiken ingar, liksom ovan vi-
sats betraffande persontrafiken, sisom
integrerande faktorer i en rad generella
férandringar av bl.a. teknisk och eko-
nomisk art, vilka givetvis ocks& maste
beaktas vid en prognosticering av gods-
trafiken. Hit hor t.ex. den industriella
verksamhetens koncentration till allt
storre och farre anldggningar, varige-
nom uppsamlings- och distributionsytor-
na och darmed transportavstinden Okar.
Ofta sker ocksa en specialisering, vilken
forstarker ndmnda tendenser. I motsatt
riktning kan verka det forhallandet att
en del foretag omlokaliseras till mark-
naden.

En sirskild studie (se avsnitt 1.2.23)
visar att om den tonnagemissiga virkes-
férbrukningen under vissa forutsittning-
ar Okar med 2,5 a 3,5 % per ar under
perioden 1964—1970 — senast gjorda
virkes- och industriprognoser visar pa
en dylik medelokning® — sa kommer
sannolikt det dirav foranledda trans-
portarbetet att 6ka med 3,5 4 5 % per
ar.

Vad nu sagts rorande relationen mel-
lan virkesbehov och automatiskt vixan-
de transportarbete giller naturligtvis i
tillimpliga delar dven andra industri-
branscher med driftkoncentrationer och
specialiseringstendenser, t.ex. cement-
fabriker, mejerier, kvarnar och brygge-

rier. Ett generaliserat exempel pa det nu
sagda ges i figur. 22.

»Vad rese- och transporttjansterna be-
traffar far val for ovrigt... en betydande
del av den expansion som dir skett ses
sasom en integrerande del av omvandlings-
och specialiseringsprocessen. Da det nira
samband som i naturahushéallningen rader
mellan producent- och konsumentenhet ef-
ter hand alltmer upploses, maste en Okad
vikt tillkomma ’distributionen’. Speciellt
som en specialisering forutsitter en dndrad
geografisk fordelning av produktionen.»5>

Investeringarna i transportapparaten
maste ses som en del av de totala inve-
steringarna i néringslivet. I de starkt
transportberoende "och fér var totala
ekonomi si viktiga branscherna sag-
verks-, massa- och pappersindustrin samt
jarnverken och gruvorna kan, som re-
dan berorts, en fordndring av tonkilo-
meterpriset med nagra tiondels 6re vara
av utslagsgivande‘betydelse till f6ljd av
de stora godsmingderna. En fortsatt
férbattring av trafiklederna, sarskilt i
fraga om birigheten for att fa fram
slorre laster per lastbil eller banvagn,
framstar sdsom viktiga insatser fran det
allmédnnas sida for att frimja den total-
ekonomiska utvecklingen och sidkra sys-
selsiattningen.

Av vikt att framhilla ar idven den
transportékning som intridder genom ut-
veckling av underleverantorsystem, fi-
lialbildning eller uppdelning av indu-
siriell verksamhet genom partiell ut-
flyttning. Dylika fordndringar — ofta
vidtagna som f6ljd av ldgre loneldge och
bittre tillgdngar pa arbetskraft, mark
och lokaler i den s.k. landsorten #n i
storstdderna — medf6ér ndmligen méanga
ganger transporter mellan de olika in-
dustriorterna, vilka transporter vid en
samlad produktion kanske nistan helt
holl sig pa det interna omrédet. Under-
64 Se t. ex. Svensk ekonomi 1966—1970 med ut-

blick mot 1980, SOU 1966: 1, s. 141.

% E. Hook, Den offentliga sektorns expansion,
Sthlm m. fl. 1962, s. 39.
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Fig. 22. Totalt transportarbete vid fyra
valda lokaliserings- och dimensionerings-
modeller.

Allernativ A.

Fyra mindre fabriksanldggningar el. dyl., var-
dera med en total produktion (eller ravarudt-
gang el. dyl.) om 400 ton per ar vilken gods-
méngd tdnkes distribuerad till (eller uppham-
tad i) inalles 16 orter, samtliga beldgna pd 30
km:s avsténd fran ndrmaste anldaggning. Varje
ort tdnkes bli furnerad etc. frdn nérmaste an-
ldggning.

Totalt transportarbete per ar:

100 tonx 16 strickor x30km =48 000 tonkm

Alternativ B.

Tva av de fyra mindre anldggningarna nedlag-

da. Verksamheten koncentrerad till tva av de

befintliga anldggningarna som vardera utbyggts

till dubbel kapacitet.

Totalt transportarbete per ar:

100 ton X 8 strackor x 30 km =24 000 tonkm

100 » x6 » X 70 » =42000 »

100 » X2 » X110 » =22000 »
Summa 88 600 »

d. v. s. bortat det dubbla enligt alternativ A.

Alternativ C.

Tre av de fyra mindre anlédggningarna nedlag-
da. Verksamheten koncentrerad till en av de
befintliga anldggningarna som utbyggts till
fyra gidnger sa stor kapacitet. Totalt transport-
arbete per ar:

100 ton x 4 strickor x 30 km = 12 000 tonkm

100 » x4 » X 70, ;».=,-28 000, :»
100 » X1stricka X 90 » = 9000 »
100 » x4 strdckor x110 » = 44000 »
100 » %2 » x130 » = 26000 »
100 » x1 stricka x150 » = 15000 »

Summa =134 000 »
d. v. s. bortdt tre ganger enligt alternativ A.

Alternativ D.

De fyra mindre anlidggningarna nedlagda och

ersatta av en enda stor, ny anléggning, centralt

beldgen i konsumtionsomradet (el. rdvaru-)

och med samma kapacitet som de fyra mindre

hade tillsammans.

Totalt transportarbete per ar:

100 ton x 4 stridckor X 30 km = 12 000 tonkm

100 » x8 » X70 » = 56000 »

100 » x4 » X90 » = 36000 »
Summa =104 000 »

d. v. s. nagot mer dn det dubbla enligt alternativ A.
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forskjutning.
leverantorsystem, filialbildningar och Den okade vidareférdadlingen liksom
utflyttningar férekommer som kint ocksd anvindningen av littare material

framfor allt inom den expanderande,
mekaniska industrin diar de mycket matt-
liga transportkostnaderna — 0,5 till 5 %
av de totala produktionskostnaderna —
rier dn val kompenseras av andra eko-
nomiska fordelar som namnda férand-
ringar innebér.%® Transportvidsendets
tjanster konkurrerar m.a.o. ut andra,
dyrbarare tjanster. Av intresse i detta
sammanhang kan vara att peka pa det
forhallandet, att man genom férbittrade
prospekterings-, brytnings- och anrik-
ningsmetoder kunnat utnyttja fyndig-
heter i allt mera perifera lagen, dvs.
vanligen allt lingre bort frin sméltverk
och hamnar. Ett exempel pa dylika for-
indringar och det dérav foéranledda
okade transportarbetet redovisas i fi-
gur 23.

eller allt mera hogviarda bridnslen kan
minska den rent tonmissiga godskvanti-
teten. A andra sidan medfér vidarefor-
ddlingen i sin tur successivt stigande
onskemal om och krav pa snabba och
kontinuerliga samt wur godsvardssyn-
punkt och liknande aspekter sidkra trans-
porter, ofta av relativti sma godspartier
4t gangen.

Pa varudistributionens omrade, nir-
mast ledet partihandel — detaljhandel,
har vi liknande strukturférindringar i
riktning mot en Okning av transportar-
betet som ovan ndmnts betrdffande in-
dustrin. Ett begrinsat antal stora lager-
centraler med vidstriickta distributions-

86 G. Tornqvist, Studier i industrilokalisering,
Bil. I till Aktiv lokaliseringspolitik, SOU
1963: 49, sirsk. s. 276 o. 288.



omraden ersitter flera mindre, utsprid-
da enheter. Som exempel kan nidmnas
Kooperativa Forbundet, som ar 1959 ha-
de 43 lagercentraler i bruk, ar 1965 24
och som. &r 1970 berdknas vara nere i
endast omkring 15. Till nu ndmnda slag
av tendenser torde, som redan pépekats,
jarnvagarnas nyligen infoérda knut-
punktstrafik bidraga med dess av trafik-
utévaren favoriserade orter.

Urbaniseringen, som ingdende behand-
lats i avsnitten 1.1.11—1.1.14 ovan, bi-
drar ocksa till godstrafikokningen. De
allt folkrikare och #n mer vidstrickta
titortsomradena krdver bl.a. stora in-
satser av distributionsapparaten och
inom destruktionssektorn som bl.a. ge-
nom folkméngdstillvixten och vilstands-
utvecklingen med dess 6kade “kép- och
sling”-mojligheter har att arbeta med
allt storre omséttning och genom specia-
liseringen och bebyggelseutspridningen
inom den stora “titortskakan” med suc-
cessivt forlingda transportavstand. For
att belysa den lokala godstrafikens till-
vixt i en expanderande ort kan nimnas
ett exempel fran Goéteborg i vad avser
den av stadens renhéllningsverk omhén-
dertagna sopméngden. Den totala méng-
den har under de senaste 30 &ren unge-
far trefaldigats medan 6kningen per in-
vanare uppgéar till ca tvad ganger. Hir
har vi ett uttryck for den 6kade for-
brukningen av bl.a. tidningar, plat-,
glas-, papp- och pappersemballage, och
den snabbare varuomsittningen overhu-
vud varfor uppgifterna ger ett besked
inte endast av frantransporternas utan
ocksa till en del om tilltransporternas
expansionstakt.’?” Det kan fortjina om-
nidmnas att enligt en helt nyligen fram-
lagd plan avser ett antal kommuner i
nordvistra Skdne, varav sex stider och
kopingar, g& samman betriffande ren-
héllningen och anlita en enda stor des-
truktionsanstalt, invid Hilsingborg. En
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annan aktuell plan av samma innebérd
avser 20 kommuner (diribland Malmo
och Lunds stider) i sydviistra Skéine
med den gemensamma anstalten invid
Malmé. Dirigenom blir 6kningseffek-
ten pa transportomradet likartad den
som ovan askadliggjorts i figur 22. Myc-
ket talar for att dylika 16sningar dven
kommer att viljas pa andra hall.
Framhallas bor ocksid den transport-
generering som sammanhinger med den
fortgdende byggnads- och anliggnings-
verksamheten i de successivt vixande
stadsomriddena — hus, vatten- och av-
loppsledningar, viigar och gator osv. Vi
har hir sannolikt delvis en slags spiral-
effekt; okad trafik medfér okade behov
av ytor och trafikanordningar som i sin
tur Okar transportavstinden och tran-
sportprestationerna och dirmed ocksé
anspraken pa nya trafikytor osv.
Viktigt att omndmna ar vidare att ur-
baniseringen medfér ett genomsnittligt
sett allt storre avstdind mellan livsme-
delsproducent och dito konsument efter-
som man i glesbygden och de mindre tiit-
orterna producerade en betydande del
av livsmedlen lokalt men nu maste ha
dem infraktade till staden, kanske via
cn lagercentral eller dylikt, vilket dkar
hanteringsprestationerna.

1.2.19 Svensk inrikes godstrafik blir genom
telmikens och utrikeshandelns fériindringar
alltmer internationellt inriktad

Slutligen boér idven framhéllas beroen-
det mellan svenska och utlindska trans-
port- och godsbehandlingsmetoder, ett
beroende som o6kat dels genom den rent
fordonstekniska utvecklingen, dels ge-
nom att utrikeshandeln kommit att om-
fatta allt mer foridlade och/eller mer
omtdliga och svarstuvbara varor och
dels genom att, som ovan papekats, leve-
67 Exemplet #r redovisat i »Transporterna och

samhillsutvecklingen» IVA Transportforsk-
ningskomm., medd. nr 58, 1965, s. 13. .
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ranspartierna per sandning blivit rela-
tivt sma for t. ex. massa, papper och tri-
varor som fo6ljd av koparnas preferen-
ser. En okad trafik med farjor eller lik-
nande »roll-on/roll-off»-fartyg, varom
mera nedan, integrerar sjilvfallet svensk
inrikes trafik med de interna trafiksy-
stemen i de lander vi bedriver mera om-
fattande utrikeshandel med. For var
handel med t.ex. Visteuropa inkl. Stor-
britannien kommer denna utveckling
sannolikt att innebédra en okad insats av
landtrafikmedel, sirskilt lastbilar eller
andra dragfordon efter vilka sdrskilda
lastfordon kopplas. En bro eller tunnel
till Danmark torde komma att forstirka
denna tendens. Generellt miste slutligen
pekas pa okad anvidndning av behallare
och dyl. (containers etc.) samt en stri-
van till koncentration av godsutbytet till
ett fatal storhamnar, fér att bl. a. minska
fartygens terminaltider och terminal-
kostnader, vilket som redan péapekats,
okar de inrikes transportavstinden och,
i de fall direktutlastning forsvinner,
iven godsmingderna. En pa olika sitt
samordnad sjofarts- och landviga trafik
torde hiarvid bide kunna och béra ut-
vecklas till nytta for framforallt export-
industrin. Till sjofarten och hamnroérel-
sen Aterkommes i avsnitten 1.2.26—
1.2:31,

1.2.20 Det inrikes godstransportarbetet fort-
sitter att oka mer éin produktionen. Ett sam-
band mellan tillviixten av BNP och av tran-
sportarbetet synes foreligga

Den framtida inrikes godstrafikens to-
tala omfattning och fordelning pa de tre
trafikmedlen har skattats med hjalp av
sex beridkningar, varav fyra av ndrmast
oversiktlig karaktar — tre med index for
BNP som prognosvariabel och en i form
av en vanlig regressionsberdkning i av-
seende pa aren — och tva av mera de-
taljerad art genom sektoriell framskriv-

ning eller bedémning av transportbeho-
vet totalt och pa olika trafikmedel ni-
ringsgren for naringsgren.
Basperioderna for makrostudien, som
nirmare redovisas i appendix 2, avser
1951—1964, 1957—1964 och 1960—1964.
Resultaten hirav innebdr — om vissa
osannolika extremvirden forkastas —
32,1 a 36,6 miljarder tonkilometer &r
1970. Medelvirdet blir 34,3 a 34,4.
Sektorsstudien, i vilken utveck-
lingen i de i avsnitt 1.2.3 angivna hu-
vudgrupperna i naringslivet bedomts
var for sig (i vissa fall givetvis dven i
undergrupper) under beaktande av sa-
dana generella tendenser som forut
nimnts sasom okad stordrift inom in-
dustrin, férdndringar i utnyttjandet av
skogen och andra réavarukéillor, over-
gang fran flottning till landtransport av
virke, 6kad landtransporthandel vid ut-
rikeshandeln, o6kat byggande, fortsatt
urbanisering etc.®® har resulterat i en
total tonkilometerprestation ar 1970 av
storleksordningen 34 a 36 miljarder var-
vid 35 miljarder eller nagot déirover
beddmts vara det mest sannolika virdet.
Den beriknade volymen om ungefiir
35 miljarder tonkilometer ar 1970 inne-
68 Vid studien har framst anlitats den officiella
industri-, bergshanterings-, skogs-, jord-
bruks-, jarnvidgs- och sjofartsstatistiken,
olika bransch- och féretagsmonografier, data
fran olika branschorganisationer och foretag
varigenom produktions- och dtgangstal m.m.
kunnat berdknas for t. ex. massa- och jérnin-
dustrin och vissa storre gruvor. Aktuella pro-
duktionsprognoser m. m. har hémtats ur
huvudtexten eller bilagorna till bl. a. lang-
tidsutredningen och jordbruksutredningen,
ur olika facktidskrifter sdsom Teknisk Tid-
skrift och Affiarsekonomi samt ur dagspres-
sen. — Tidigare undersékningar inom omra-
det, vilkas metodik kunnat féljas och resul-
tat anvindas sdsom basdata ir, utover de i
noterna 49 och 51 ovan angivna arbetena,
bl. a. P. Holm, Transportkostnader och varu-
priser — en metodstudie, Sv. Vigforen.
tidskr. 1958: 6—7, E. Fredén, Skogsbrukets
biltransporter, stencil Sthlm 1957, samt olika
IVA-meddelanden. — Till sektorsstudierna

Aterkommes i avsnitten 1.2.22 och 1.2.23
samt 1.2.25 och 1.2.26.
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Genomsnittlig 6kning tfllgzt:cll)teii (it):-mtl:n%:
Parod per ar av det inrikes | Genomsnittlig 6kning i dera' d nrl)e d .
o,
godstransg}ortarbetet per &r av BNP 9% okningstakveds
s betr. BNP)
1950—1960........... ca 3,8 3,0 1,3
1950—1964........... ca 4,5 3,9 1,2
1960—1964........... ca 6,4 4,9 1,3
196419705 svncimritime cab 4,2 1,2

bir, ridknat fran 1964 ars prestation om
25,5 miljarder, en arlig tillvdxt av i runt
tal 5 %, vilken takt kan jamfoéras med
den i langtidsutredningen antagna BNP-
6kningen om 4,2 %. I tablan ovan visas
hur denna elasticitet for perioden 1964—
1970 anknyter till den hittillsvarande ut-
vecklingen.

Beridkningarna ger saledes vid han-
den, att mot en viss BNP-tillvixt svarar
i framtiden, liksom hittills, en samtidig
©kning av det inrikes godstransportarbe-
let som icke endast ligger over BNP-
virdet utan ocksd synes std i ett visst
torhallande till BNP-takten. De hir an-
givna elasticitetstalen synes darfoér an-
tvda ett samband av denna innebdrd:
Om BNP-takten i landet okar med lat
saga 1 enhet okar takten i tillvixten av
det inrikes godstransportarbetet med 1,2
a 1,3 enheter. Man kan siledes pa det
omride det hir giller konstatera ett
slags spiraleffekt.

Det kan fortjina omtalas, att i sam-
band med 1957 ars vigplanestudier ut-
fordes av forf. pd grundval av data till
och med ar 1955 en ungefiar likadan
zodstrafikprognos som den nu presente-
rade.® Enligt vigplanen skulle det to-
tala inrikes godstransportarbetet ar
1965 komma att uppga till 25 4 30 mil-
jarder tonkilometer. Skattade totaldata
for ar 1964 — ovannamnda 25,5 miljar-
der tonkilometer — samt tillgdngliga
kvartalsuppgifter m.m. for ar 1965 ger
vid handen att det totala godstrafikar-
betet ar 1965 sannolikt uppgick till prog-

nosmedelvirdet, dvs. cirka 27,5 miljarder
tonkilometer.

Den allménna tillvixten av godstran-
sportarbetet efter ar 1970 behandlas i
avsnitt 4.2.1.

1.2.21 Det trafikpolitiska reformprogrammet
medfor att de historiskt betingade kostnads- och
arbetsvillkoren for jirnviigarna successivt upp-
hor samtidigt som den konkurrensbhegriinsande
tillstandsregleringen for lastbilstrafiken av-
vecklas

Det trafikpolitiska reformprogrammet
enligt 1963 ars riksdagsbeslut, vilket re-
dan berorts i det foregdende, genomfo-
res i tre etapper. Den forsta etappen in-
leddes den 1 juli 1964 och avslutas med
juni ménad 1966. Under denna period
har bl. a. en uppmjukning av reglerings-
systemet for yrkesmissiga lastbilar skett
genom att tillstindsgivningen gjorts
mindre restriktiv enligt nirmare anvis-
ningar av Kungl. Maj:t. Vidare har fran
yrkestrafikférordningens tillimpning
undantagits vissa transporter av speciell
natur. Pa jdrnvigssidan har nedligg-
ningen av trafiksvaga bandelar bedrivits
rued storsta mojliga skyndsamhet. SJ
tillerkénnes vidare full kostnadstick-
ning for forpliktelsen att trafikera sa-
dana trafiksvaga jarnvigslinjer som SJ
inte finner foretagsekonomiskt motive-
rade att driva men som tills vidare inte
lagts ner. Betrdaffande den ekonomiska
malsiattningen separatredovisas affirs-

89 Vigplan for Sverige, del 2, SOU 1958: 2, s.
32.
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lhanenitet och de ersittningsberittigade
jarnvigslinjerna.

Etapp tva intrdder den 1 juli 1966 och
innefattar en ytterligare liberalisering
av tillstdndsgivningen fér den yrkesmis-
siga lastbilstrafiken, borttagande helt av
behovsprovningen for fordon om hogst
3,5 ton maximilast samt specialfordon.
Vidare bortfaller transportplikten for
lastbils- och traktortagstrafiken. Trans-
portplikten bortfaller dven for SJ:s del
med undantag for sddana jarnvégslinjer
som drivs med driftbidrag. Som en kon-
sekvens av den allmédnna transportplik-
tens borttagande forsvinner bestdmmel-
serna om likabehandling vid vagntilldel-
ning. Vidare befrias jarnvigarna fran
skyldigheten att offentlighilla taxened-
sattningar, medgivna genom separata
fraktavtal, samt kravet pa likabehand-
ling av trafikanterna i taxehénseende.

Riktpunkten fér den tredje etappen ar
den 1 juli 1968 da for landsviagssidans
del lastbils- och traktortigstrafiken helt
befrias fran behovsprovning. Kvar star
endast en lamplighetsprovning av trafik-
utovaren. Vad betrdffar jarnviagarna
forutsitts dessa fa ritt att tillampa efter
konjunkturldget variabla avskrivningar.
Ett narmare stiallningstagande till denna
fraga kommer emellertid att foregas av
en provning inom den s. k. affirsverks-
utredningen.”)

Slutligen kan framhallas att det trafik-
politiska reformprogrammet f{6ljs upp
av en delegation inom kommunikations-
departementet med uppgift att vara rad-
givande organ at departementschefen. I
delegationen aterfinns bl. a. foretriddare
fér transportkonsumenter och trafikut-
dvare.

1.2.22 Lastbilar och jirnviigar torde viiga un-
gefir jimnt ar 1970 betriffande transportar-
betet

Fordelningen pa de olika transport-
medlen av 1970 ars totala inrikes trans-
portarbete har betriffande de makro-

ckonomiska metoderna skett genom en
kombination av regressions- och andels-
berdkningar. Vid sektorsstudien har tra-
fikslagsfordelningen erhdllits sisom in-
tegrerade, mot helhetsbilden avstidmda
delvirden, dar de bakomliggande up[i~
gifterna ir s.a.s. funktionellt “upphing-
da” pa resp. nédringsgrens transportka-
raktiristika, de dominerande foretagens
sannolika  lokalisering, bedémningar
over trafikmedlens konkurrenssituation
for resp. transportuppdrag i belysning
av trafikpolitiken, o.s.v. .

Dessa beridkningar och bedémningar
har resulterat i den férdelning som fir
ar 1970 anges i tabell 5 och figur 7 ovan
namligen for lastbilarnas del bortat 16
miljarder tonkilometer (45 a 46 % av
den totala prestationen), fér jarnvigar-
nas négot 6ver 16 miljarder (45 a 46 %)
och for den inrikes sjofartens del drygt
3 miljarder tonkilometer (omkring
9 %). :
Det i sektorsstudien tillgingliga mate-
rialet ger ocksd — om #in mycket tenta-
tivt — vissa mojligheter att fordela det
kommande godstransportarbetet efter
avstand, dvs. pa lokaltrafik (t.o.m. 100
km:s transportavstdnd) och fjirrtrafik.
Denna bedomning slutar pa att lokaltra-
fiken a4r 1970 kan komma att omfatta
ungefdr 10 miljarder tonkilometer eller
omkring 29 % av hela ”godstrafikka-
kan”, dvs. ha ungefir samma andel som
f.n. enligt tabell 5. I dnnu hégre grad
dn hittills kommer lokaltrafiken sanno-
likt att ombesorjas av lastbilar.

1.2.23 Sambhiillet kommer att bli alltmer be-
roende av en effektiv lastbilstrafik vars vikti-
gaste uppgift alltjéimt torde bli att svara for de
mera kortviiga transporterna

Den framriknade o6kningen av lastbi-
larnas totala transportarbete inom lan-
det fran skattade 9,9 miljarder tonkilo-
70 Tillsatt enligt direktiv av den 29 dec. 1961,

med syfte att ange riktlinjer for de statliga
affidrsverkens pris- och taxepolitik.



meter ar 1964 till bortat 16 miljarder ar
1970 innebér en arlig tillvixt av ungefir
& % per ar att jaimfoéra med bortat 10 %
for hela perioden 1950—1964 och unge-
far detsamma foér delperioden 1960—
1964.

Det kan naturligtvis téinkas, att ett sa
—- atminstone ur sdrkostnadsaspekt —
relativt personalberoende trafikmedel
som lastbilarna utgér kan fa vissa pro-
blem med att hidvda sig gentemot jirn-
vigarna dir automatiken férmodligen
kan drivas visentligt lingre. Det bor
emellertid papekas att de stora trafik-
vinster for lastbilstrafiken som beror pa
bittre vigar de facto icke helt hunnit
sla igenom i de toxlkilomeferpriser som
ovan redovisats for lastbilarna. Efter-
band som mindre fordon skrotas och
ersidtts av stérre samt det “tunga” vig-
niatet utbyggs fir man rikna med vi-
sentligt 6kade tonkilometerprestationer
per fordon och férare. Dirtill kommer
effekten av en rad andra fortsatta ratio-
naliseringar. Kritz konstaterade for
1950-talet en betydande produktivitets-
utveckling inom frimst akeritrafiken,
vilken bl. a. berodde pa rationaliseringar
av det personalkriivande terminalarbetet
genom inférandet av kranar och truckar
m. m." En fortsatt utveckling torde va-
ra att viinla, kanske frimst genom till-
komsten av separata drag- och lastfor-
don av trailer- eller containertyp. Mot
sddana vinster kan std kostnadshdjning-
ar, sammanhéngande med t.ex. skirpta
bestimmelser rérande arbetstid eller
héjda skatter eller i fraga om fordons-
kombinationernas ldngd. Foér huvud-
delen av lastbilstrafiken torde dock
gélla att densamma under nu 6verblick-
bar framtid — i férsta hand till och med
ar 1970 — kommer att vil kunna hivda
sig ur fraktnivisynpunkt.

Lastbilstrafikens stora beroende av de
tre sektorerna “skogen”, ”byggandet”
samt “jordbruket och livsmedlen”
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vilka, som redan sagts i avsnitt 1.2.6,
tillsammans torde svara for drygt 2/3
av lastbilarnas totala transportarbete —
bhar bildat en av utgdngspunkterna vid
det i avsnitt 1.2.20 nidmnda sektoriellt
upplagda prognosforséket. I fraga om
detta forsok kan vidare nimnas f6l-
jande.

Vad betriffar skogstransporterna har
dels riknats med den emotsedda avverk-
ningsékningen sisom denna redan an-
givits i avsnitt 1.2.18, dels en fortsatt in-
dustrikoncentration och lokalisering av
de nya produktionstillskotten till kust-
ligen vilket forlinger tillférselavstin-
den av virke. Hértill kommer 6vergang-
en fran flottning till landtransport, som
bl.a. innebdr en visentlig kostnadsbe-
sparing for néringslivet’? och som moj-
liggjorts av de successiva héjningarna
av vigstandarden, friamst betriffande
bérigheten. Déremot fir man naturligt-
vis akta sig for att harvid sitta likhets-
tecken mellan “trafikantvinst” och ”sam-
hilllsekonomisk vinst”. Identitet mellan
dessa vinstbegrepp foreligger endast om
lastbilarna bér sina kostnader pa de

7 Kritz o. a. a., s, 116 0. 119.

72 En av de viktigaste nackdelarna med flott-
ning gentemot landtransport ir att vid flott-
ning stora méngder rdvara och ddrmed kapi-
tal (vilket orsakar ranteférluster) bindes i
transportprocessen under vida lidngre tid in
vid landtransport, en nackdel som hittills
ibland ej synes ha beaktats tillrickligt men
som i en tid av kapitalbrist och ddrmed héjda
forrantningsansprik torde bli allt kinnbara-
re. I en praktiskt forankrad principskiss vi-
sar Kritz i skriften Nairingslivets vig-
transporter (Sthlm 1960, s. 15) pa hur tiden
fran avverkning till industriell produktion
och fakturering av massan eller de sigade
trdvarorna ete. dr genomsnittligt 1 a 1,5 ar
langre vid ett flottningsalternativ én vid ett
lastbilsalternativ. Dértill kommer att ett en-
hetligt leveranssitt ger mer ekonomisk vir-
keshantering genom centrala barkningsan-
ldggningar o. dyl. Detta liksom de kontinuer-
liga leveranserna gor i sin tur att markbeho-
ven for virkesupplag vid industrierna mins-
kar vid 6vergéng till enbart landtransport.
Dessutom har nya rén visat att vissa forad-
lade produkter paverkas ogynnsamt om ra-
varorna tidigare legat i vatten.
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viigar det giller, eller om sa ej ir fallet,
dessa samhillsekonomiska merkostnader
kompenseras av samhillsekonomiska
mindrekostnader eller positiva foljd-
verkningar av “extern” natur, t.ex. be-
traffande arbetskraften eller elkraftpro-
duktionen. Icke minst bor pekas pa al-
ternativanviandningen av vattnet och
diarmed det marginella virdet hidrav for
elproduktionen.”

Tillgiangliga data anger, att lastbilar-
nas transportarbete i samband med vir-
kestillforseln under de senaste 10 a 15
idren i genomsnitt 6kat med i runt tal
8% per ar till storleksordningen 1,6
miljarder tonkilometer ar 1964. Dirut-
over kommer transporter till kopare in-
om landet samt till exporthamnarna el-
ter gransstationerna samt tillforseltrans-
porter till massa- och pappersindustrin
av kalksten och kemikalier m. m. varfor
det totala transportarbetet med lastbil
inom sektorn ”skogen” ar 1964 torde ha
uppgétt till i avrundade tal 2,5 a 3 mil-
jarder tonkm. Hértill kommer de icke
ovisentliga traktortransporterna.

Ar 1964 uppgick transportarbetet i
flottlederna till omkring 1,1 miljarder
tonkilometer, vilken nivd ungefirligen
gillt under senare ar. Lastbilskvantite-
ten, i vilken dven inridknas det virke som
gick till flottled eller jarnvigsstation,
uppgick nidmnda ar till 41 & 42 miljoner
m? fub eller nigot under 6,5 miljoner
ton. Sedan 1950-talets boérjan har, som
framgar av figur 24, den flottade ande-
len av rundvirket successivt sjunkit fran
bortat 50 % till under 25 %.

Fram till och med 1970 rdknar man
med att all flottning i Indalsdlven och

Ljungan — med ett sammanlagt trans-
portarbete ar 1964 av 0,2 miljarder
tonkm — kommer att upphora, liksom

dven flottningen i vissa mindre leder och
bivatten. Av den prognosticerade av-
verkningskvantiteten rundvirke omkring
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Fig. 24. Avverkning av rundvirke samt lillsldppt
flottgods perioden 1949/50—omkré 1970

ar 1970, 52 a 54 miljoner m? fub, torde da
endast i runt tal & miljoner falla pa
flottlederna. Detta innebér i sin tur att
landtransportmedlen och darvid visent-
ligen lastbilarna far ett tillskott till 1964
ars transportarbete utéver den forut an-
givna generella Okningen, av storleks-
ordningen 0,2 4 0,3 miljarder tonkilo-
meter. Pa lingre sikt torde man bdra
rikna med att all eller praktiskt taget
all flottning i &lvar och aar upphor.
Bedomningarna har resulterat i att
skogsbrukets och skogsindustrins last-
bilstransporter, uttryckta i tonkilometer,
sannolikt kommer att 6ka med storleks-
ordningen 7 4 8 % per aAr i genomsnitt

73 Se hidrom nirmare B. Nilsson, Skogsbrukets
transportproblem, del 11, IUI, stencil, Sthim
1959, s. 150. Medels ett realistiskt kalkyl-
exempel visar Nilsson bl. a. att redan utifran
gillande genomsnittspriser kan elkraftpro-
duktionens kostnader for flottningen uppga
till 5 4 6 kr per m?, d.v.s. av ungefdr samma
storleksordning som den debiterade genom-
snittliga totalkostnaden for flottningen.



fram t.o.m. ar 1970. Det bor i samman-
hanget papekas att nir det giller lingre
avstand far man ridkna med att jirnvia-
garna kan Overtaga viktiga uppgifter
fran flottlederna. Relativt kortviga last-
bils- och traktortransporter till lokala
avlagg vid flottlederna kommer di ofta
att ersittas av lingre lastbilstransporter
till vissa ”centralstationer”, utrustade
med moderna, personalbesparande last-
ningsanordningar.

Byggnads- och anldggningsverksam-
hetens lastbilstransporter — ar 1964
uppskattningsvis av storleksordningen
2,5 a 3 miljarder tonkm — har prognos-
ticerats med utgingspunkt fran den i
langtidsutredningen antagna takten be-
triffande bostadsbyggandet, 5,1 % per
ar 1965—1970, varvid dven, som en slags
tilldggsfaktor, beaktats det transportbe-
nov som kan anses komma att hirréra
fran viag- och gatuarbeten samt anlig-
gandet av vatten- och avloppsledningar
m. m. Genom de 6kade behoven per capi-
ta samt det forut papekade forhallandet
att tétorterna stricker ut sig over allt
storre arealer har volymen hos dessa
arbeten antagits 0ka kraftigare #n sjil-
va bostadsbyggandet. Dartill kan ocksa
hir komma forlingda transportavstand.
I kalkylen har jamvil beaktats den bygg-
nadsverksamhet som forvidntas nir det
galler industri, handel, skolor, sjukhus
ete. Bedomningarna har resulterat i att
lastbilarnas transportarbete inom ”byg-
gandet” under den ndrmaste femarspe-
rioden torde komma att 6ka med en takt
av storleksordningen 8 % eller nagot
mer per ar.

Lastbilarnas  transportarbete inom
sektorn ”jordbruket och livsmedlen” —
ar 1964 sannolikt av storleksordningen
2 a 3 miljarder tonkilometer — vin-
tas mot bakgrund av bl. a. jordbrukets
rationalisering, mejerikoncentrationen
samt konsumtionens tillviixt och varu-
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missiga och regionala férdelning, oka
2 a 3 % per ar.

Det bor samtidigt framhallas att 6v-
riga transportalstrande sambhillssekto-
rer under senare ar har fatt och i fram-
tiden i dnnu hogre grad torde komma
att fa okad betydelse, ofta i riktning
mot Okad lastbilstrafik. Sisom exempel
kan pekas pa brinsletransporterna. De
senare arens utbyggnader av tankan-
laggningar i praktiskt taget samtliga
landets kuststidder har medfort en for-
tdtning av depasystemet och dirmed ett
klart incitament till 6vergang till enbart
lastbil vid distributionen. Aven om den-
na omlédggning nu i allt visentligt ar
genomford talar dock informationer
fran oljebranschen i den riktningen att
en fortsatt Overging till lastbil ar att
emotse av f.n. jirnvigsgdende kvantite-
ter eller atminstone att det kommande
tillskottet till Overvigande del kommer
lastbilstrafiken till godo. Nidmnas bor
dven malmsektorn dir mera kortviga
transporter under senare ar overflyttats
till lastbil, en utveckling som torde fort-
sitta. En kraftig tillvixt av lastbilstra-
fiken &dr ocksa att emotse i takt med bl. a.
den kemiska och mekaniska industrins
kommande produktionsékning.

»Ett stod for uppfattningen att lastbils-
transporterna i allt hogre grad blir »tidens
melodi» har man i den omstéindigheten att
industrins produktionsinriktning féridndras
— produkterna foriddlas mer och mer, godset
blir salunda ofta émtaligt, tidsfaktorn far
en i manga fall avgérande betydelse. Det
senare giller inte minst betriffande under-
leveranser — hir méste ju varorna inpassas
i koparens produktionsapparat pa ett mesta-
dels mycket tidsbundet sitt.»7

Genom den ar 1963 antagna propositio-
nen angdende riktlinjer fér den statliga
trafikpolitiken har, som redan sagts i
avsnitt 1.2.21, en successiv liberalisering
pa trafikomradet intritt. Syftet hirmed

" A. Iveroth, Industrin och viigarna, Sv. Vig-
foren. tidskr. 1964: 9, s. 392.
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iar att oka konkurrensen mellan trafik-
medlen och didrmed frimja den tekniska
och ekonomiska utvecklingen inom tran-
sportsektorn for att ddrigenom i sin tur
sinka néringslivets transportkostnader.
Detta medfor efterhand dels en visentlig
uppmjukning oOverhuvud betraffande
tillstindsgivningen, som tidigare verka-
de tillbakahallande pa framférallt den
tunga trafiken, dels gjort att grinsen
mellan yrkesmissig och ovrig lastbils-
trafik . blir flytande. Vidare har jarn-
viagarna betriffande godstrafiken pa af-
farsbanenitet erhéllit vad man kalla en
fri taxesittning vilket naturligtvis i och
for sig innebir ett skidrpt konkurrensli-
ge gentemot lastbilstrafiken pa léngre
avstand. I huvudsak torde emellertid den
naturliga” uppdelning av den totala
transportkakan besta, som utvecklingen
under efterkrigstiden lett till och som
hiar — efter genomgéingen niringsgren
for ndringsgren — ocksa antages kom-
ma att bli radande under den nu aktuella
prognosperioden. Vad lastbilarna even-
tuellt kan komma att forlora, relativt
sett, ifraga om langdistansgods torde
mer #n vil komma att kompenseras av
en fortsatt 6vergéng av de mera kort-
viaga transporterna till lastbil — jidrn-
viigsrationaliseringen forutsitter ju i
princip detta — och av 6kningen av de
transporter som sammanhiinger med tét-
ortstillvixten.

I sammanhanget bor f. 6. pekas pa den
troghet mot forandringar som kan prig-
la valet av transportmedel dven om dy-
lika fordndringar skulle vara motiverade
av transportekonomiska skil. Detta kan
fran transportkonsumenternas sida be-

ro pa bl a. dgandemissiga konstellatio-.

ner (t.ex. forekomsten av industriigda
lastbilar, jirnvagar och fartyg eller an-
delar i flottningsforeningar), fabriks-
cch lagerlokalers utformning och lage
med eller utan sparanslutning eller egen

hamn samt naturligtvis ren slentrian ocls
obenigenhet att acceptera innovationer.
Sambhillets allt tydligare allmidnna in-
riktning pa lastbilstransporter ger vid
handen att man icke vare sig kan eller
bér hindra lastbilstrafikens expansion
eftersom dylika hinder sannolikt skulle
leda till en ddmpning av den ekonomiska
utvecklingen och verka kostnadshéjande
p& den allménna fraktnivan. Négon be-
fogad anledning att t.ex. aterféra mer
eller mindre kortdistanta transportupp-
gifter till jarnvdg och sjofart torde e¢j
finnas — en sidan politik skulle, som
redan papekats i avsnitten 1.2.7 och
1.2.12, troligen endast innebdra héjda to-
talkostnader for samhillet samt onddigt
¢ka behovet av arbetskraft.
Sammanfattningsvis torde
ledning av det ovan sagda bora rikna
med att lastbilarnas uppgifter i framti-
den liksom hittills, till alldeles Overvi-
gande del torde komma att-hénfora sig
till lokala eller relativt kortvdga tran-
sporter — sasom av schaktmassor, sand,
grus ete. inom byggnads- och anligg-
ningsverksamheten, distribution av
brinsle, livsmedel m. m. och uppsamling
av produkter och av avfall ete. inom tit-
orterna eller deras niarmaste omgivning-
ar samt transporter av sagvirke och
massaved fran skogarna till fabrikerna.
Dartill boér rdknas med sadana mera
lingviga transporter didr snabbhet, sé-
kerhet och hogt varuvirde, for sig eller
i kombination, utgor bestdmningsfakto-
rerna. Hit hor t.ex. transporter av litt-
fardarvliga livsmedel samt stora och
sannolikt vixande transporter av bl a.
verkstadsindustriella produkter.

man med

1.2.24 Akeritrafiken kommer sannolikt att 5ka
kraftigast. Lastbilsantalet kommer troligen att
oka relativt laingsamt

Betriffande fordelningen av. det prog-
nosticerade transportarbetet pa akeri-



trafik resp. ovrig lastbilstrafik — av
hetydelse for bedomningen av sysselsatt-
ningen och fordonsparkens storlek och
sammansittning — kan féljande nam-
nas. Sadsom redan visats i tabell 5 och
figur 8 har under de senaste 15 aren den
yrkesmissiga trafikens andel av den to-
tala lastbilstrafikens prestationer suc-
cessivt okat. Liberaliseringsprogrammet
enligt 1963 Aars riksdagsbeslut, vilket
bl. a. innebéar att en del vigtransporter
successivt blir befriade fran tillstinds-
tvang, kan naturligtvis komma att inne-
béra en viss dimpning av den yrkesmis-
siga trafikens tillviixt. P4 lingre sikt far
man dock rdkna med att den fortsatta
rationaliseringen och specialiseringen
inom savil nédringslivet i dess helhet
som inom transportsektorn kommer att
innebéra incitament till en allt mer stor-
driftsbetonad #akeritrafik med forstarkt
konkurrenskraft inte endast gentemot
firmabilarna wutan ocksd mot ovriga
transportmedel. En koncentration av
transportuppgifterna till renodlade
transportforetag med stérre mojligheter
att rationellt utnyttja en differentierad
fordonspark bor silunda leda till ligre
transportkostnader. Frian transporteko-
nomiska synpunkter kan man saledes
vinta sig att industriféretagens tran-
sporter i manga fall kommer att Gverla-
tas till yrkesmiissiga trafikutovare. En
skidrpning av arbetstidsbestimmelserna
for forare i firmabilarna — till den ni-
vé som géller for den yrkesmissiga tra-
fiken — ér f. 6. att emotse,” vilket dven
torde medverka till att ytterligare hoja
alminstone de storre akeribilarnas kon-
kurrensforméga.

En berikning ger vid handen att
akerilastbilarnas andel ar 1975 av last-
bilarnas totala transportarbete skulle
komma att uppgd till drygt 60 % (mot
skattade knappt 52 % ar 1964). Pa basis
av dessa andelar skulle 1970 ars andel
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kunna skattas till gott och val 55 %.
Med utgangspunkt i prognosvirdet for
hela lastbilstrafiken p4 omkring 16 mil-
jarder tonkilometer ar 1970 innebir
ndmnda andel i absoluta tal ungefir 9
miljarder mot nigot 6ver 5 miljarder
1964. Motsvarande absoluta andel for
den ovriga lastbilstrafiken blir di om-
kring 7 miljarder mot knappt 5 ar 1964.

I det foregdende, avsnitt 1.2.8, har vi-
sats, att en mycket betydande produkti-
vitetsokning skett inom lastbilstrafiken
sedan 1950 genom den o6kade fordons-
storleken och andra effektivitets- och
rationaliseringsatgirder. Med beaktande
av de trender som dirvid angivits samt
av vad som ovan sagts angiende bl. a.
terminalmomentens fortsatta automati-
sering, viigarnas hojda standard och de
okade kraven pa vilotid m. m. betriffan-
de forarna har det hiar bedomts rimligt
att framskriva fordonsproduktiviteten
inom akeritrafiken med 7 % per ar och
inom den ovriga lastbilstrafiken med
5 % per ér, vilka antaganden lett till de
till nidrmaste multipel av 10 avrundade
véirdena for ar 1970 som angivits i tablan
i avsnitt 1.2.8. Appliceras dessa tal i sin
tur pa det prognosticerade transportar-
betet nimnda ar av resp. omkring 9 och
7 miljarder tonkilometer erhilles ett an-
tal lastbilar inom &keritrafiken ar 1970
av ca 29000 och inom den &6vriga last-
bilstrafiken av ca 119 000 vilket ger ett
totalt lastbilsantal i landet ar 1970 av
knappt 150 000. Det dr detta tal som in-
lagts som prognosvirde & diagrammet
figur 29 i avsnitt 1.3.2.

7 I den nyligen avgivna kortidsutredningen,
SOU 1965: 48, foreslas bl. a. detta.

76 M. Lundberg, Lastbilstrafiken i Sverige, In-
dex 1964: 8, och dens:e, Akerierna far 1975
hand om 60 procent av alla lastbilstranspor-
ter, Lastbilen 1965: 8, s. 12. — Omstrukture-
ringen inom dkeritrafiken behandlas dven av
A. Westling, Aktuella tendenser inom dkeri-
ndringen, Sv. Vigforen. tidskr. 1965: 6.
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1.2.25 Jirnviigarnas uppgifter kommer alltmer
att inriktas pA massgodstransporter over lingre
avstand i trafikstarka relationer

Den angivna tillvixten av jarnvidgar-
nas godstransportarbete fran knappt 13
miljarder tonkilometer ar 1964 till drygt
16 ar 1970 innebér en arlig genomsnitts-
6kning av gott och vil 3,5 %, dvs. unge-
fir samma takt som priglat dren 1960—
1964 och nagot hogre idn vad som gallt
under hela perioden 1950—1964. Denna
framtidsbedomning * 4r, liksom nér det
giller persontrafiken, mer optimistisk
dn vad man inom jirnvigsstyrelsen hit-
tills synes ha réknat med.”

Det finns all anledning rdkna med att
jarnviagens forutsittningar som fjarr-
transportmedel kommer att forstarkas i
framtiden. Den berdknade framtida ok-
ningen av fjarrtrafikefterfrigan, som
bl. a. kommer att orsakas av utrikeshan-
delns expansion och i en del fall kon-
centration till vissa centralhamnar och
firjeleder, kommer salunda sannolikt att
till betydande del riktas mot jarnvigen.
Den tekniska och ekonomiska utveck-
lingen i en rad tunga branscher kom-
mer antagligen att leda till ytterligare
accentuering av koncentrationstenden-
serna till stérre centra, dvs. till orter
och relationer diar jarnvigsforbindelser
finns och dér arbetskraftbesparande ter-
minalanordningar redan tillkommit eller
blir motiverade att bygga upp vid okad
godsmingd. Da det i sddana relationer
ar mojligt att for relativt ldga kostnader
astadkomma beho6vlig kapacitet, kan
jérnviagen att i 0kad grad framsti som
det mest ekonomiska  trafikmedlet. Ge-
nom en visentligt utokad fjarrgodstra-
fik skapas i sin tur forutséttningar for
en Okad specialisering inom jarnvigs-
produktionen och en hdgre transport-
standard genom det 6kade antalet direk-
ta tdg och direkta styckegodsvagnar
mellan storre centra, vilket kommer att

viterligare oka jarnvigens konkurrens-
formaga. Dartill fair man givetvis dven
rikna med de fortsatta verkningarna av
den ar 1963 beslutade trafikpolitiken.

De kortvdga godstransporterna utom
i de fall de utgores av automatikbetona-
de uppdrag sidsom transporter av malm,
slig, grus, massabalar, paketerat virke
etc. berdknas successivt bli overforda
till landsviag. Det bor, som redan berorts
i avsnitt 1.2.23, papekas, att i vissa rela-
tioner torde jarnvdgarna kunna Over-
taga en del uppgifter fran flottningen
till mycket laga frakter eftersom det dels
kan roéra sig om stora koncentrerade
godsméangder pa relativt langa avstand
och dels i stor utstrickning beror gles-
trafikerade jirnviagar med stor reserv-
kapacitet varigenom séirkostnaderna blir
mycket liga.

Ehuru marknadsforhéallandena r ovis-
sa raknar berorda foretag med att jirn-
malmsbrytningen i Lappland f{ram
t. 0. m. 4r 1970 kommer att dka i unge-
far samma takt som under de senaste
fem aren. Som féljd av 6kad andel kul-
sinter och i vrigt vid gruvan anrikade
produkter far man rikna med att trans-
portvolymen kan komma att viixa nigot
lingsammare #n sjialva brytningen.
Transportarbetet, dvs. malm- eller slig-
kvantiteten multiplicerad med trans-
portstrickan, kommer dock troligen att
under aren 1964—1970 kinnetecknas av
en ungefir lika kraftig 6kning som hit-
tills — frin ungefir 3 miljarder ton-
kilometer ar 1964 till drygt 4 ar 1970
— eftersom den fran utlastningshamnen
resp. grinsstationen mera avligsna
Svappavaaragruvan kommer att fa 6kad
betydelse. Nu nidmnda tal avser den
s. k. exportmalmen. Dértill kommer den
sannolika Okningen av jirnmalmstrans-

77 I sitt remissvar i mars 1966 med anledning
av langtidsutredningens huvudtext har jirn-
vigsstyrelsen riknat med att den arliga 6k-
ningstakten stiger fran 3 till 4 9.



porter till inlindska avndmare (ar 1964
ca 0,2 miljarder tonkm) samt tillkoms-
ten av sulfidmalmtransporter frian Gil-
livaretrakten till Ronnskir (se figur 23)
varfor det totala transportarbetet i sam-
band med malmtransporter pA Malmba-
nan omkring ar 1970 torde komma att
bli 4,5 a 5 miljarder tonkilometer. Den
emotsedda 0kningen av Malmbanans tra-
fik fram till 1970-talets borjan ar si pass
stor att betydande kapacitetshojande in-
satser erfordras under de nirmaste
aren (jfr avsnitt 1.2.12 ovan).

Betraffande malmtransporterna i ov-
rigt far man rdkna med okad méngd sul-
fidmalm. Sannolikt bér man, som redan
papekats, hirvidlag 4dven ridkna med
forlingda transportavstind gentemot nu
eftersom fran kusten och reducerverken
allt avlidgsnare beldgna gruvor torde
komma i drift. Nar det géller jirnmal-
men i Bergslagen talar minga omstédn-
digheter for en 6kad inriktning pa hem-
mamarknaden, vilket i vissa fall kan
komma att minska transportavstinden
och dirmed dven a priori jirnvigarnas
andel direst icke hela malmproduktionen
kommer att ga till kustlokaliserade verk
av typ Oxeldésund.™

Jirnviigarnas i det foljande redovisa-
de investeringsbehov fér &aren 1966—
1970 betriaffande kraftigare spar, lok och
godsvagnar, nya godsterminaler och
ytterligare rangerutrymmen m.m. ir ba-
serade pa ovan ndmnda forvintade arli-
ga efterfragetillvixt av drygt 3,5 %.

1.2.26 Tillviixten av den inrikes sjofarten kom-
mer sannolikt att folja kvantitetstkningen av
vissa tunga varor

Den i avsnitten 1.2.16 och 1.2.17 lim-
nade redogorelsen har visat att en om-
fattande strukturforindring #gt rum un-
der senare ar inom den inrikes sjéfarten
och att denna fart nu synes ha konsoli-
derats och stabiliserats med en mycket
tydlig inriktning p& befordran av ett fa-
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tal bulkvaror — vissa byggnadsmaterial,
sten, kis och olja — med ett modernt och
till betydande del dven specialiserat ton-
nage. Begrinsningen av transportupp-
gifterna till i huvudsak nimnda lagvir-
diga varukategorier, som synes folja den
internationella bilden, antages besti, vil-
ket antagande utgor grunden for fordel-
ningen i godstrafikprognosen.

I korthet sagt innebir detta att den
framtida trafiken i allt visentligt sanno-
likt kommer att utgoras av och utvecklas
i takt med konsumtionen och produktio-
nen av framst cement levererat fran Got-
land, Oland och Stora Vika till bl.a.
Stockholm och norrlandshamnar, kalk
fran Gotland till ett flertal platser, sand
och grus i Storstockholmsomradet (dir
dock efterhand en ddmpning och stagna-
tion av den sjogdende trafiken kan in-
trida), malm och kis fran olika norr-
landshamnar till Syd- och Mellansverige
samt olja i vissa relationer. Diarvid bor
rekas pa att den fortsatta utbyggnaden
av den svenska raffinaderiverksamheten
sannolikt kommer att innebira en ytter-
ligare overflyttning av transporterna av
raffinaderiprodukter fran utlindsk last-
ningshamn till svensk. Tillkommer en
pipeline Goteborg—Mellansverige eller
Sodermanland—Mellansverige kan den-
na dock medfora avsevird minskning av
de fartygsgdende kvantiteterna.

Sjofartsgodsets tydliga karaktir av
bulkvaror och sjoéfartens liga under-
viagskostnader for denna typ av gods
samt de 6vervigande linga transportav-
stdnden gor att en eventuell dverflytt-
ning till jirnvdg endast torde kunna bli
av relativt méttlig omfattning. Diremot
far man ridkna med att en del av de
mera kortvidga transporter, som alltjimt
sker med fartyg, liggs om till lastbil.

78 A. Ekelund, Transporterna av de svenska
bergverkens produkter till avnimarna:
Jéarnvigstransporter. Sv. Gruvféren. medd.
nr 112, Sthilm 1964, s. 6.
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Utifran nédmnda férutsittningar har
1970 ars godstransportarbete inom den
inrikes sjofarten prognosticerats till ca
3 miljarder tonkilometer eller niagot dér-
over mot skattade ca 2,7 ar 1964.

1.2.27 Utrikestrafiken indrar karaktiir. Far-
tygen dominerar men landtransportmedel,
firjor och flyg far dkad betydelse

Det internationella varuutbytet, som
ju till alldeles visentlig del sker med far-
tyg, har enligt FN:s statistik under pe-
rioden 1951—1964 haft en volymtillvixt,
mitt i fasta priser, av i genomsnitt cir-
ka 6 % per ar.

For Visteuropa har okningstakten en-
ligt denna statistik varit nira 8 %, rak-
nat fran 1951. Gjorda berikningar, vi-
sentligen baserade pa bilaga 1 till 1965
ars langtidsutredning.” ger vid handen
att en trolig avmattning hirvidlag till
nivan 6 4 7 % ar att vinta fér perioden
1965—1970. Nagon aktuell total virlds-
handelsprognos synes ej foreligga men
med ledning av de hittills registrerade
forloppen i hela virlden resp. Visteuro-
pa och den nadmnda prognosuppskatt-
ningen for Visteuropa synes man for
virldshandelns del kunna rikna med en
arlig genomsnittstillvixt av volymen un-
der perioden 1965—1970 av storleksord-
ningen 5 4 6 %.

For Sveriges del har exportvolymen
under perioden 1951—1964 genomsnitt-
ligt 6kat med ca 8 % arligen samt im-
portvolymen med gott och vil 7 %. Mot-
svarande okningstal fér exportkvantite-
len, uttryckt i ton, vilken storhet ar den
som i forsta hand har relevans ur tran-
sportsynpunkt, ar ca 5 % och for import-
kvantiteten ca 4,5 %. Skillnaderna i ok-
ningstakt mellan volym och kvantitet
forklaras framst av den allt hogre for-
ddlingsgraden hos produkterna. De for
langtidsutredningen utférda prognoser-
na anger en volymokning fram till och
med 1970 av ungefir 7 % per ar betrif-

Miljoner
ton

457

Exportkvantitet

01 Tl
exporthkvantitet

251

| malm 62%

Miljoner Importkvantitet
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304
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Fig. 25

fande exporten och nagot lidgre, 52 a
5,6 % nir det giller importen.8® Over-
satta i kvantiteter skulle, om ungefir
samma relationer mellan volym och
kvantitet som ratt under &aren 1951 —
1964 aven forutsidttes for prognosperio-
den, dessa Okningar bli av storleksord-
ningen 4,5 resp. 3,5% per ar. Detta
skulle i sin tur innebira, att exportkvan-
titeten skulle 6ka fran 40,6 miljoner ton
1964 till storleksordningen 52 a 53 mil-
joner ton ar 1970 och importkvantiteten
fran 32,3 miljoner ton ar 1964 till stor-
leksordningen 39 a 40 miljoner ar 1970.

Hur de ut- och inférda varukvantite-
terna fordelat sig pa& transportmedel
vissa ar 1958—1964 och enligt hir gjor-
79 S. Sohlman, Export och import 1966—1970,

SOU 1966: 2, sarsk. s. 81.
80 SOU 1966: 1, s. 104, resp. s. 112,
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Tabell 7. Utfirda och inférda varukvantiteter dren 1958, 1960, 1962 och 1964 samt 1970
fordelade efter transportmedel vid hamn- resp. grdnspassagen

Bedom-
Utférsel i milj. ton 1958 1960 1962 1964 ning for
1970
PartygsOuunolg, o0, s LRl 14,4 18,2 17,0 21,2 25
JHImVAR : FREIE008 i o v e B bt S toie 0,8 1,1 1,4 1,6 2425
» malm via Riksgrinsen-Narvik 9,6 12,6 33,9 16,2 20a 21
» VRIS L ey e e 0,3 0,4 0,5 0,6 !
Lasthil: firjgods: /4 . ¢ coasi. . » < assagoinds 0,1 0,2 0,4 0,7 3a4
» OVIMEL . o tcdis < hiabes so/mateis St ias 0,1 0,2 0,4 0,7
FIOE. o ciiaisicin 3 Wonsk i T s Sk E T X 0,0 0,0 0,0 0,0 0
Plottgods % 1000000, oo a0 SN O S 0,0 0,0 0,0 0,0 0
Totalt enl. transportstatistiken........ 25,3 32,7 33,0 41,0 ¥ & K8
» » utrikeshandelsstat......... 24,8 31,8 32;3 40,6
Bedom- .
Inforsel i milj. ton 1958 1960 1962 1964 ning for
1970
PALLY R oo i es d st ek s ool oo o sttt e s 19,3 24,3 25,2 29,7 35
Jarnvag: 1A EoASs . .o s waters b i b rar il on 0,6 0,7 0,8 1,2 21925
» L35 s 1+ LS Vi IO S i 0,1 0,2 0,2 0,2 3
RS B AT oS et s e s e 0,1 0,2 0,4 0,6 3335
» SvEgtarsic  Hodis. Akl wodal 0,2 0,3 0,4 0,5 3
D R O L G s 0,0 0,0 0,0 0,0 0
FIOVEEOMS. caiiior e ar, b $o2 Bee oy o W 0,1 0,1 0,3 0,2 0
Totalt enl. transportstatistiken........ 20,4 25,8 Y ) 32,4 36 440
» » utrikeshandelsstat.......... 20,9 26,0 27,1 32,3

Kallor: 1958 och 1960 enl. Stat. Medd. H 1964: 88 samt fér 1962 och 1964 enl. den off. utrikes-
handelsstatistiken for 4r 1964 del II, s. 37. Ang. prognosuppgifterna, se texten i avsnitt 1.2.27. —
Differensen mellan transportstatistikens och utrikeshandelns totalsummor torde bero bl. a. pa
svarigheten att subtrahera transitotrafiken och emballageandelen.

da bedéomningar kan komma att fordela
sig ar 1970 framgar av tabell 7. A kar-
torna figur 26 och 27 har de ar 1962 ut-
forda resp. inforda varukvantiteterna
angivits efter transportmedel och pa de
olika hamnarna.

Vad som framforallt dr vart att upp-
marksammas av uppgifterna i tabell 7
iar farje- och lastbilsgodsets kraftiga ok-
ningstakt, vilket dr ett uttryck for bl. a.
den péagdende omstruktureringen av
transportsidttet som foljd av landtrafik-
medlens 6kade konkurrenskraft och be-
tydelse, godsets allt hogre foradlings-

grad och hogre virde — hir bor sér-
skilt pekas pad den Okade handeln med
verkstadsprodukter och livsmedel — vi-
dare tendenserna mot mindre leverans-
partier av t. ex. triavaror, massa och pap-
per samt europahandelns dkade andel av
den totala svenska utrikeshandeln.

Nu nidmnda forindringsdrag véantas
fortsiatta att gora sig géllande under
prognosperioden. Icke minst miste pekas
pa sannolikheten av en kraftig tillvixt
av firjetrafik eller annan liknande roll-
on/roll-off-trafik. P4 lédngre sikt kan en
fast forbindelse mellan Sverige och Dan-
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mark och mellan kontinenten och Eng-
land innebidra ytterligare overging till
landtransporter i var utrikeshandel.

Samtidigt med att saddana tendenser
som nu namnts gjort sig gillande i va-
ruutbytet med andra ldnder har, som
niarmare utvecklas i det féljande, sjofar-
ten #dndrat struktur. Storre, effektivare
och snabbare fartyg, ofta av specialka-
raktir har satts in. De tidigare ofta fo-
rekommande tdta hamnanlopen — ”sop-
ningen” — har allt mer ersatts av kon-
centrerade anlop i vissa hamnar, till el-
ler fran vilka godset fores landviigen,
aven nar det giller orter och industrier
med egna hamnar. Sjofartens svar pa
den Okade konkurrensen fran landtran-
sportmedlen i det utrikes varuutbytet
har vidare varit anvindningen av behal-
lare, storpallar, trailers m.m. foér att
iminska terminalkostnaderna och sinka
riskerna for bréickage etc. och som ett
led i stridvan att integrera hela tran-
sportkedjan fran avsindare till mottaga-
re. En eftersldapande faktor i rationali-
seringen inom sjofartsniringen i dess
helhet 4r dock — och bedéms komma att
s forbli under prognosperioden — den
bristfalliga organisationen av hamnré-
relsen.

Man synes bora antaga, i varje fall
for aren fram till 1970, att den egent-
liga fartygstrafiken pa Sverige kommer
att vixa nagot liangsammare #in den
hittills gjort. Dess uppgifter bedomes
i allt hogre grad komma att bestd av
oceanfart (som i och fér sig icke be-
domes komma att 6ka mera avsevirt)
samt av forflyttning av bulkvaror och
dylikt i stora leveranspartier mellan
Sverige och kontinenten samt Storbritan-
nien dir sjofartens speciella fordelar
kan komma till sin ratt. I 6vrigt far
man, som redan antytts, rikna med att
specialtonnage for rullande gods och
bulklaster — s.k. bil/bulkfartyg —
kommer att fa allt stérre betydelse. Dy-

lika fartyg pa ej mindre dn néara 30 000
ton dwt ar f.n. under byggnad i Sverige.

Av tabell 7 framgér slutligen att fly-
gets roll ir obetydlig ur kvantitetssyn-
punkt. En redovisning efter godsvirdet
skulle sannolikt ha givit vida hogre an-
del p.g.a. flyggodsets speciella sam-
manséittning® i form av blommor, gron-
saker, hogvirdigt maskingods, reserv-
delar till fartyg och processindustrier,
”"nyhetsvaror” osv. Kvantitetsmissigt
har flyggodset under senare ar okat med
15 a 20 % per ar — en takt som giller
savial SAS som en rad andra flygforetag
enligt den statistik som International
Civil Aviation Organization (ICAQ) ut-
givit. Gjorda bedomningar pekar pa fort-
satt expansion av godstrafiken under de
niarmaste aren med ungefir samma takt.
For postbefordringen torde takten, lik-
som hittills, bli nagot lagre.

De ndmnda dragen samt den i bilaga 1
till langtidsutredningen prognosticerade
utrikeshandeln efter varuslag och lin-
der har legat till grund for den skattning
av de ut- och inférda kvantiteterna pa
olika transportmedel 1970 som angivits
langst till hoger i tabell 7 ovan.

1.2.28 Handelsflottans tillviixt bedomes bli
mattligt?

Uttryckt i bruttotonnage — som ir ett
mycket grovt métt eftersom stora for-
skjutningar kan dga rum inom fartygs-
stocken — oOkade den svenska handels-
flottan under perioden 1950—1965 ca
100 %. Samtidigt undergick den stora
fordndringar i friga om fartygstyper,
fartygsstorlekar, Aaldersstruktur o.s.v.
Ett sarskilt pafallande drag var under

81 S.-R. Arnér, Nagot om Sveriges import via
flyg. Ekonomiskt Forum 1964 (dven utg. si-
som medd. nr 80 frdn Handelshiogsk. i Gote-
borg geogr. inst.).

82 Vid utarbetandet av avsnitt 1.2.28 har ekon.
lic. G. Norstrom medverkat. Norstroms bi-
drag redovisas i sin helhet sdsom appendix 3.



1950-talet tanktonnagets snabbt 6kande
andel, fran 17 % 1950 till 35 % 1960.
Denna utveckling har sedan hejdats, och
tankerandelen var 1965 t.o.m. ligre in
1960. Den svenska handelsflottans andel
av virldstonnaget under &ren 1950—
1964 har varierat mellan 2,4 och 3,0 %
med en viss tendens till 6kning, som
dock avbrutits under de senaste A&ren.
Detta framgar ndrmare av figur 28 i
vilken for jamforelser dven motsvarande
andelskurvor for vara grannlinder och
hela Norden inritats. Under storre de-
len av perioden 1950—1965 har Sveriges
andel av tanktonnaget varit betydligt
stéorre dn andelen av ovrigt tonnage.
Gkningen av den svenska handelsflottan
har i stort sett skett parallellt med en
6kning av andelen anvind i oceanfart,
medan det tonnage, som funnit anvind-
ning i nordsjofart, ostersjofart och inre
fart visat en nedatgiende tendens.
Som redan framhallits, har oceanfar-
ten kommit att sysselsitta en allt storre
del av den svenska handelsflottan och
ar nu av helt dominerande betydelse. I
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Fig. 28. Nordens handelsflottor i procent av
virldstonnaget i BRT dren 1950—1964

Diagrammet ér hémtat ur S. Swedberg, Han-
delsflottorna i Norden efter andra virldskriget,
Geografiska Notiser 1965:3, s. 117.
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detta avseende dr inga mera genomgri-
pande fordndringar att forutse. En tyd-
lig tendens till 6verférande till jarnvig
och landsvig av transporter frimst av
styckegods foreligger, och denna kan,
som redan péapekats, viantas bli ytterli-
gare accentuerad med tillkomsten av
broar och forbattrade firjeleder. De to-
tala godskvantiteterna okar emellertid
ocksa, och vissa ldnga férjeleder, som
maste sysselsitta ett betydande tonnage,
tillkommer, varfér man far rikna med
ett fortsatt behov av fartyg dven for
kortare fart.

Vissa skél finns, som talar fér okade
svarigheter for ett tredje lands fartyg
att gora sig gillande i internationell sjo-
fart. P4 manga hall foreligger flaggdis-
kriminering i en eller annan form, t.ex.
den amerikanska 50-procentsregeln —
som dock enligt en i september 1965
publicerad utredning féreslas bli succes-
sivt avvecklad — och vissa utvecklings-
linders atgarder for att bygga upp egna
handelsflottor. Sjéfarten pa Japan ir av
vixande betydelse, och den japanska
handelsflottan har en gynnad position
da det géller att f& frakter i denna fart.
Sovjetunionen har péibérjat en kraftig
utbyggnad av sin handelsflotta,
torde komma att ge denna en 6kande an-
del av virldstonnaget. A andra sidan
finns bl.a. i de europeiska industriliin-
derna, som éven i framtiden maste antas
svara for en betydande del av den sjo-
burna handeln, ett motstand mot diskri-
minerande Aatgdrder. Den svenska han-
delsflottan har en gynnsam aldersstruk-
tur och de svenska redarna har visat sig
ligga vél framme da det giller att in-
fora forbéttrade fartygstyper, som bor
ha ett gynnsamt konkurrensliige.

Ett rimligt antagande synes kunna va-
ra, att storleken av Sveriges handelsflot-
ta inte kommer att undergd négra radi-
kala fordndringar under en si pass kort
period som fram till och med 1970. Som

Som



36

redan antytts tecknar de faktiska for-
findringarna sedan 1963-—1964 snarast
en minskning av tonnaget. Diskussioner
med fackfolk inom sjofartsniringen —
som bl. a. framhallit den fortsatta over-
gangen till effektivare tonnage, arbets-
tids- och léneférhallandenas begrinsade
inflytande, forsidljningen av svenska far-
tyg till utlindska eller utlandsregistre-
rade rederier men tidschartrade for
svensk riakning — har séiledes resulte-
rat diri, att en svingning ungefir kring
nuvarande nivd av 4,1 a 4,3 miljoner
bruttoregisterton torde vara att rikna
med for dren 1966—1970.83

1.2.29 Sjifartsnettot kommer sannolikt att viixa
relativt langsamt

De totala bruttointikterna i svensk
sjofart uppgick, i l6pande priser, 1961
till 2,5, 1962 till 2,7, 1963 till 2,8 och
1964 till 3,0 miljarder kr. Hirav har lin-
jefarten svarat for 47 i 48 %, trampfar-
ten for 31 & 34 % samt passageraravgif-
ter och kryssningsavgifter for 5 a 6 %.
Tidshyror for till utlandet uthyrda far-
tvg har uppgatt till 12 a 17 % med, vill
det synas, en tendens till sidnkt andel.
Detta skulle i sa fall vara en av folj-
derna av den forut meddelade politiken
att sdlja dldre ur driftsynpunkt relativt
kostsamt tonnage, och, Atminstone del-
vis, ersitta detta med nyare fartyg som
visserligen ar effektivare och driftbilli-
gare men som har ldgre s.k. earning-
capacity och diarmed fir mer utpriaglad
bulkkaraktér betrdffande godsslag och
sysselsittning.®* Sjofartens och hamn-
visendets totala sektorsbidrag till brut-
tonationalprodukten kan for 1964 upp-
skattas till drygt 2 miljarder kr.

Det s. k. sjofartsnettot, dvs. i huvudsak
svenska fartygs nettoinsegling i utrikes
fart, uppgick ar 1961 till 1380 milj. kr.,
1962 till 1445, 1963 till 1465 och 1964
till 1540 milj. kr., allt i 16pande priser.

Med ledning av den kvartalsstatistik som
foreldg da langtidsutredningens huvud-
text utarbetades (oktober—november
1965) beridknades beloppet for 1965 till
omkring 1550 milj. kr. Senare tillgdng-
liga, mera fullstindiga uppgifter visgr
pa ett netto for ar 1965 av omkring 1 590
milj. kr. P4 grund av att dels nagon
mera avseviard Okning av totaltonnaget
ej ar att vanta under prognosperioden
dels att ovan ndmnda tendens av ear-
ning-capacitykaraktir torde komma att
forstdrkas under denna period synes det
vara mest rimligt antaga att sjofartsnet-
tot fram till och med 1970 kommer att
ligga pa en i stort sett oférdndrad niva
eller mojligen draga sig négot uppat sa
alt nivan, uttryckt i 1965 Ars priser, ar
1970 kommer att ligga 150 a 200 milj.
kr. 6ver 1965 ars,® dvs. pa i avrundade
tal 1750 a 1800 milj. kr.

1.2.30 Fordndringarna rérande fartyg och varu-
utbyte far konsekvenser for hamnarna

Hamnarna i Sverige uppgér till i runt
tal 200 varav ca 50 ar handelshamnar
och ca 150 lastageplatser, av vilka de
sistndmnda till stor del éges av industrin
medan handelshamnarna vanligen &r

83 Denna skattning ligger ldgre &dn den prog-
nos som tekn. lic. Bo G. A. Jonsson pub-
licerade ar 1960 (Svensk Sjofartstidning nr
19, 12 maj) enligt vilken den svenska han-
delsflottan omkring ar 1970 skulle omfatta
drygt 5,4 miljoner BRT. — I sittimars 1966
avgivna remissvar sdger sjofartsstyrelsen
att det »under vissa forutsdttningar finns
skdl att rdkna med en 6kning av tonnagel
med 20 a 25 9%, till i runt tal fem. milj. brut-
toton i slutet av ar 1970».

81 Se t. ex. G. Norstrém, Viérldens handels-
tonnagebehov och svensk varvsindustri
1964—80, Sthim-Uppsala 1965, s. 120.

85 T sitt remissvar med anledning av ldngtids-
utredningens huvudrapport — dér tillskottet
Aven upptages till 150 a 200 milj. kr — har
sjofartsstyrelsen anfort att skl synes fore-
ligga att »rdkna med ett sjofartsnetto ar
1970 i storleksordningen 1 800 a 1 900 milj.
kr.» under forutsidttning att »okade investe-
ringsmedel stills till den svenska rederini-
ringens forfogande».



kommunala. Ehuru den statistiska redo-
visningen av varutrafiken over hamnar-
na alltjaimt har betydande luckor fram-
forallt ifriga om de storre industriham-
narna kan konstateras att mer 4n 3/4 av
den totala ut- och ingdende godskvanti-
teten i inrikes och utrikes fart pa 60 a
65 miljoner ton per ar sker 6ver endast
ungefir 1/4 av de 200 hamnarna. Alle-
nast tre hamnar kommer upp i arskvan-
titeter av ca 5 miljoner ton eller dir-
over namligen Goteborg (9 a 10), Stock-
Lolm (6 a 7) och Luled (ca 5 miljoner
ton). Av de ovan redovisade bada kar-
torna figur 26 och 27 har bl. a. framgétt
att 84 % av de med fartyg exporterade
och importerade varukvantiteterna Ar
1262 kom pa endast ett 30-tal hamnar
eller grupper av nirbeligna hamnar
och lastageplatser. Ehuru tendenserna
delvis #r splittrade och de statistiska
uppgifterna osikra synes den allminna
trenden vara den att dessa hamnars och
hamngruppers andel av den totala far-
tygstrafiken eller varukvantiteten suc-
cessivt har okat sedan omkring 1930.
Tendensen under senare ir synes vara,
att vissa specialhamnar — t. ex. for
malm, slig, kalksten, cement och lik-
nande bulkvaror — haft en kraftigt
vaxande trafik, som direkt kunnat hir-
ledas ur industriell verksamhet i hamn-
orten eller dess uppland. Mekaniseringen
av lastning och lossning (bandtranspor-
torer, tryckluft etc.) synes hir ha gitt
relativt langt, Atminstone i de hamnar,
som svarar for merparten av godset och
tillvixten hérav. Betriaffande styckegods
och visst mera hogviardigt stuvningsgods
kan i vissa fall en koncentration av
hamnrorelsen konstateras, vilken bedo-
mes efterhand bli alltmer accentuerad.
Hiar maste ocksid pekas pa strivandena
att integrera hela transportkedjan fran
avsindare till mottagare och att i denna
kedja lata den dyraste ldnken, fartyget,
£a& den kortaste vigen och fa det snab-
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baste godsutbytet for att darigenom
erhalla stérsta mojliga omloppshastig-
het. Det giller dédrvid uppbyggnad av
framforallt de hada systemen »roll-on/
roll-off» resp. »lift-on/lift-off».

Roll-on/roll-off-systemet innebdr att
lastbilar eller av sdrskilda dragfordon
framforda lastvagnar (trailers) overfo-
res med férjor eller liknande special-
fartyg. Systemet med lift-on/lift-off in-
nebir att godset lastas hos tillverkarna
i behdllare (containers) eller pa flak
och pallar och i stora paket (t.ex. tri-
varor) samt fores med landtrafikmedel
till en stor centralhamn dir behallarna
etc. uppligges i terminaler for resp. re-
deri eller linje for att snabbt féras om-
bord med specialkranar och truckar nir
fartyget kommer in. I fartygen staplas
»paketen» som byggklotsar. Med hinsyn
till trafikunderlag och fartygsekonomi
torde det for Sveriges del bli mojligt att
driva endast en eller hogst tva dylika
centralhamnar. Den stora nya Skandia-
Lhamnen i Goteborg, vars forsta delar
togs i bruk varen 1966 ir for Skandina-
viens del det hittills viktigaste exemplet
pa det nu ndmnda nytinkandet. En dylik
anldggning planeras dven i Stockholms-
omradet, nimligen vid Grodinge cirka 35
km soder om Stockholm. Behéallare- och
pallsystemet gynnar starkt en centralise-
ring av hamnrorelsen medan »roll-on/
roll-off»-systemet till viss del innebér
en decentralisering.

Nir det giller den betydande oljeim-
porten har, som redan berorts, en de-
centralisering 4gt rum under efterkrigs-
tiden genom att lagrings- och distribu-
tionsanldggningar tillkommit i ett rikt
forgrenat nidt av hamnar. Av vikt att
framhéalla ér dock, att depakostnaden
per ton olja under senare ar stigit be-
tydligt kraftigare for de mindre depa-
erna én for de storre som foljd av fram-
forallt Okningen av arbetslonerna. Det
decentraliserade depasystemet torde dér-
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for icke komma att utbyggas mera utan
fastmera forlora i betydelse genom att
nytillskotten férldggs till storre central-
enheter i framforallt kustligen. I sam-
manhanget bor dven framhéallas att ut-
bvggnaden av inhemska raffinaderier
kan komma att 6ka andelen direkt trans-
porterade kvantiteter till avnamarna. Pa
langre sikt — varom mera i avsnitt 4.2.3
— kan foradndringarna inom brinslesek-
torn bli s& pass stora att effekten hirav
patagligt kan komma att verka i dam-
pande riktning nir det giller kvantite-
ter och transportarbete.

Betriffande skogssektorn giller i stora
drag alltjamt det gamla, decentraliserade
systemet med lokal utlastning, ofta dver
nédrbeldgna lastageplatser eller relativt
sma hamnar. En tendens till #ndrade
principer synes emellertid diven hir borja
gora sig gillande. Paketering av virke
vinner alltmer insteg och ger en ra-
tionaliseringseffekt av det slag som
ovan omnamnts. De nya massafabriker-
na i Mérrum och Nymolla — bada i kust-
ligen — har siledes inga egna hamnar
utan replierar pid de nérbeligna han-
delshamnarna i Karlshamn resp. Solves-
borg. Cellulosabolaget skall, i vad av-
ser industrierna i Visternorrlands lén,
slopa dess nu pi ett flertal hamnar splitt-
rade utlastning och i stéllet koncentrera
den till en enda stor, modernt utrustad
»samlastningshamny» vid Tunadal strax
norr om Sundsvall till vilken godset skall
gii landvidgen dven nédr det giller in-
dustrier som ligger vid vatten. P4 ana-
logt sitt avses utlastningen av produk-
terna fran bolagets fabriker i Vister-
botten och Norrbottens ldn bli koncentre-
rad till Umed uthamn vid Holmsund. Pro-
dukterna fran fabrikerna i Pitedomri-
det skall ddrvid transporteras pa spe-
cialkonstruerade flak medels direkttag
till ndmnda hamn, en jirnvigsstricka
pa 339 km. Enligt uppgift kan det dir-
vid komma att réra sig om ett tonkilo-

meterpris av hogst 4 ore. Specialfartyg
for massa, papper och paketerat virke
skall skeppa produkterna frin dessa tva
hamnar till bolagets tre mottagnings-
centraler pa kontinenten (Hamburg,
Rotterdam) resp. i Storbritannien (Lon-
don) varifran sedan lokala transporter
till de slutliga avnidmarna sker. Flak-
lasterna passerar obrutna genom hela
transportkedjan.

»Malsittningen for svensk skogsindustri
och svenskt transportviasen overhuvudtaget
boér naturligtvis vara att fa en flytande
transport av produkterna till mottagaren i
de nirliggande visteuropeiska marknaderna
med sa fa omlastningar som méojligt.

Onskviart vore om Sverige ur transport-
synpunkt kunde integreras med dessa viist-
europeiska marknader sa att en stormark-
nad kunde erhallas av samma typ som For-
enta Staterna utgor. Detta forutsitter ett in-
tegrerat sjo- och landtransportsystem, dir
transporterna mellan de berérda europeiska
linderna ur transportsynpunkt fungerar pi
likartat sitt som de ’inhemska’ transporter-
na inom Forenta Staterna.

Ett sidant system med sjotransportfunk-
tionen starkt integrerad med landtranspor-
ten bor kunna ge den svenska tillverkaren
av skogsindustriella produkter mycket vii-
sentliga bade kostnads- och marknadsmiis-
siga fordelar gentemot sina amerikanska
och ryska konkurrenter. Han skulle da kom-
ma att befinna sig relativt narmare sina
marknader én tidigare,

Bade ifraga om sjo- och landtransporter
tringer idag i Sverige nya tankesidtt och
problemlésningar fram som pa sikt synes
komma fa mycket vittgiende konsekvenser
inte minst for var svenska skogsindustri.»s

De svenska hamnarna har under tiden
efter det andra viarldskriget genomgatt
en kraftig utbyggnad, vilken givetvis
medfort savil direkta som indirekta for-
delar for naringslivet och berdrda orter.
Man nodgas emellertid ocksd konstatera
att denna utbyggnad i ménga fall fore-
tagits utan tillrackligt ingdende ekono-
miska och néringsgeografiska kalkyler.

86 B. Lindstrom, Nérheten till Visteuropa ger
overtag 4t svensk skogsindustri. Transpor-
terna bor bli billigare. Sv. Dagbladet 23
mars 1966.



De till buds stdende uppgifterna —
framst data om de kommunala investe-
ringarna samt synpunkter fran berérda
hamnar, rederier och industrier m. m. —
ger t. ex. vid handen att flera nirbe-
ligna hamnar byggts ut fér att taga
hand om samma upplandsgods med
foljd att en kraftig overdimensionering
av hamnkapaciteten skett om man be-
traktar regionen eller landsdelen i sin
helhet. Ofta kan man ligga mirke till
en slags varvighet i lige och tid; byggde
t. ex. staden A ut sin hamn under &aren
1959—1960 si byggde grannstaden B ut
sin hamn 1961—1962, o. s. v.

Den namnda utbyggnadspolitiken och
den dérav i sin tur foranledda kommu-
nala 6nskan att fi sa stor varukvantitet
som mojligt att gd 6ver hamnen utan att
full kostnadstickning foreligger har lett
till att de kommunala subventionerna —
som till huvuddelen ir vad man kan kalla
dolda eftersom bl.a. omedelbar eller
otillridcklig avskrivning av gjorda inves-
teringar ofta féretages — torde upp-
ga till betydande belopp, sannolikt flera
tiotal milj. kr. per &ar.

Med hénsyn till den generella resur-
sallokeringen och till de stora samhiills-
ekonomiska fordelar som sannolikt ir
forknippade med en koncentrerad, kon-
kurrenskraftig hamnrérelse synes den
fortsatta planeringen och investerings-
verksamheten inom hamnsektorn i dess
helhet béra inriktas icke, som hittills och
till stor del alltjimt ér fallet, pa succes-
siva och konsekutiva utbyggnader av ett
stort antal smérre hamnar utan pa ett
fatal, effektiva hamnar med tillrackliga
utvecklingsmojligheter savil ur synpunk-
ten godstrafikens tillvixt och samman-
sittning m. m. som ur djup-, mark- och
landtrafikaspekt.8” Hirtill aterkommes i
avsnitten 3.3.2 och 4.24.

En koncentrerad hamnrérelse bor slut-
ligen foérutom rationellare drift med for-
béttrade terminalanliggningar, kunna

D
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medféra en fran samhillets synpunkt
fordelaktig koncentrering av isbrytar-
verksamheten. Vidare bor landtransport-
medlen och d& kanske framférallt jarn-
vigarna béttre kunna planera sin bered-
skap for okade vintertransporter som
komplement eller alternativ till sjétrans-
porter, eftersom godsflédenas vigar och
omfattning ldttare kan 6verblickas. Av
samma skél bor den samhillsekonomiska
bedémningen av resursfordelningen mel-
lan isbrytare och landtransportmedel fa
ctt béttre underlag.ss

1.2.31 Strukturférindringarna rérande nirings-
liv, transportviisende och hanteringsteknik far
ocksa konsekvenser for landets kanaler

De tre kanaler i Sverige som numera
har nimnvird betydelse som godstrafik-
leder ar Trollhitte kanal till och fran
Vinern samt Sédertilje kanal och Ham-
marbyleden till och fran Méilaren. For
de béda forstnimnda, statsigda kana-
lerna foreligger kontinuerliga data icke
endast om intikter och kostnader och
om antalet passerade fartyg och dessas
storlek i nettoregisterton m. m. utan ock-
sd om godsmingden och dess samman-
sittning efter varuslag. Fér Hammar-
byleden, vilken drives som en del av
Stockholms stads hamnrorelse finnes
emellertid icke data om godskvantiteten.

Riknat i passerade nettoregisterton ar

87 Enl. Kungl. Maj:ts bemyndigande den 24
sept. 1965 har en utredning om det svenska
hamnvisendets framtida utformming till-
satts. I skrivelse till K. Maj:t den 25 maj
1966 har hamnutredningen — med anled-
ning av inlimnade ldneansékningar fran ett
tiotal kommuner — rekommenderat stark
dterhdllsamhet betriffande nya hamnut-
byggnader. — Av aktuella tidskriftsuppsat-
ser om hamnviésende och hamntrafik kan
bl. a. ndmnas S. Axelsson, Stora hamnar —
sma hamnar, Sv. Stadsforb. tidskr. 1965: 15,
och Ph. Moding, Hamnen som kommunal
statussymbol, Geogr. Notiser 1966: 2.

*8 Denna friga torde upptagas till behandling
av sjofartsutredningen enligt dess direktiv
av den 9 april 1965.
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1964 kom Trollhiitte kanal framst med
bortat 2,6 miljoner foér hela strickan
Goteborg—Vinersborg och knappt 2,2
for den egentliga kanalstrickan (Lilla
Edet—Vinersborg) medan de bada andra
lederna hade vardera bortat 1,7 mil-
joner. Uttryckt i nettoregisterton hade
séledes Mailarlederna ar 1964 tillsam-
mans en fartygstrafik som var ungefir
1,5 ginger s stor som motsvarande tra-
fik till och fréan Vinern.

Nir det giller godsmingden har den-
samma under perioden 1950—1964 oOkat
med i genomsnitt ca 4 % per ar i Troll-
hitte kanal och drygt 4 % i Sodertilje
kanal. Ar 1964 uppgick mingden till
drygt 3,5 miljoner ton i Trollhédtteleden
och 2,3 miljoner i Sodertiljeleden. I bada
kanalerna har utrikesandelen av gods-
mingden vuxit successivt sedan 1930-
talets senare del; framforallt giller detta
Trollhatteleden déar utrikesandelen ar
1939 var under 50 % och ar 1950 ca 55 %
men ar 1964 ca 65 %. Utrikestrafikens
allt storre roll beror dels pa att inrikes-
trafiken ifriga om kortviga relationer
och mera hoégvirda varuslag Overgatt
till landtransportmedel (jmf. avsnitten
1.2.16 och 1.2.17), dels pa att petroleum-
transporterna, som till betydande del
kommer fran utrikes raffinaderier, varit
det ur godskvantitetsynpunkt mest ex-
pansiva varuslaget (jmf. fig. 25 i avsnitt
1.2.27). I Trollhidtte kanal omfattade
petroleumtransporterna ar 1964 ca 50 %
av den uppgiende godskvantiteten och
drygt 30 % av hela kvantiteten i kana-
len. I de bada mailarlederna tillsamman-
slagna torde de ingéende petroleum-
kvantiteterna ar 1964 ha omfattat i runt
tal 15 % av den totala varumiangden.

Bruttouppborden i Trollhétte kanal har
under de senaste fyra aren (1962—1965)
vppgatt till i medeltal bortat 5,8 miljo-
ner kronor, uttryckt i lopande priser.
Det arliga overskottet i denna kanal har,

ocksd riknat i l6pande priser, under de
nimnda fyra &ren uppgatt till i genom-
snitt ca 850000 kr. Det &ar emellertid
da att marka att avskrivningarna ir be-
riknade pa de shistoriskay anliggnings-
virdena och icke pé ateranskaffnings-
virdena. Riknar man efter sistnidmnda
kalkylprincip, vilken tillimpas i annan
likartad verksamhet, blir Overskottet
kraftigt reducerat. I friga om Sodertélje
kanal var motsvarande arliga bruttoin-
tikter for budgetiren 1961/62—1964/65
ca 885000 kr. samt det genomsnittliga
overskottet (vid avskrivning pa ateran-
skaffningsvirdet) drygt 30000 kr.

For ovriga kanaler for vilka separat-
redovisade data foreligger (Gota kanal,
Séffle kanal, Dalslands kanal och Hjal-
mare kanal®®) har — fransett enstaka ar
— sedan en lang tid tillbaka godsméng-
den kontinuerligt minskat som foljd av
den 6verliagsna konkurrensen fran land-
trafikmedlen. I de fyra ssmékanalerna»
tillsammanstagna uppgick den arliga
godskvantiteten (i fartyg och timmer-
mosor) under senare delen av 1930-talet
till 6ver 1 miljon ton, ar 1950 till ca 0,8
miljoner samt ar 1964 till knappt 0,4 mil-
joner. I dessa leder uppgér driftunder-
skotten till betydande belopp; medelfor-
lusten per ar 19621965 1lag for de fyra
kanalerna tillsammans pa drygt 920 000
kronor varav nagot 6ver 800 000 enbart
pa Gota kanal. En klar tendens till 6k-
ning av underskotten foreligger.

For savil Trollhitteleden som Soder-
tilje kanal har under senare tid utvidg-
ningsarbeten diskuterats och foresla-
gits.? Alternativet till en ut- eller om-
89 Driften av Hjidlmare kanal upphoérde 1964.
90 Utbyggnaden av Trollhdtte kanal samt av

Gota Kanals Viastgotadel ar f. n. foremal

utredning av kanaltrafikutredningen enligt

dess direktiv av den 26 maj 1961. Utred-
ningen berdknas bli framlagd inom kort.

— Forslag till utbyggnad av Sodertilje kanal

har i slutlig form framlagts av sjofartsstyrel-
sen i februari 1966.



byggnad av nuvarande Trollhitte kanal
ar antingen att overga till landtranspor-
ter eller att bygga en helt ny kanal fran
Vinern till Uddevalla. For Sodertilje ka-
nal avser det senast framlagda forslaget
en fordjupning till 8 meter, medféran-
de mdojligheter att 0ka storsta fartygs-
storleken fran ca 5 700 lastton till unge-
far 13 500. I bada fallen torde huvud-
delen av arbetena komma nagra ar in
pa 1970-talet.

Med hinsyn till bl. a. de i det fore-
gaende beskrivna forandringstendenser-
na rorande hanteringstekniken och land-
transportmedlens okade riackvidd inét
land fran stérre centralhamnar samt
svandringeny till ldgen vid havet av den
tunga industrin bor en viss forsik-
tighet iakttagas nir det géller storre
investeringar i det svenska kanalsyste-
met. P4 ldngre sikt bor man ej heller
blunda for att omldggningar inom brins-
lesektorn — pipelines for olja eller gas,
kraftigt okad insats av termonukleir el-
produktion och eluppvirmning — pé ett
avgorande sitt kan minska trafikunder-
laget pa kanalerna (se vidare avsnitt
4.2.3).

Vissa kanalers betydelse fér den fram-
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tida smabatstrafiken har behandlats i
avsnitt 1.1.24.

1.3 Sammanfattande uppgifter om vig-
och gatutrafiken

1.3.1 Bilismen torde i sin helhet svara for 87 a
88 procent av det totala transportviirdet i den
inrikes trafiken

Den ovan givna framstillningen har, pa
grund av prognosaspekternas dominans
i fraga om transportmedlens funktioner
och roll, helt naturligt méast utféras i
form av studier av personbilstrafiken,
busstrafiken och lastbilstrafiken var for
sig. I detta och nirmast foljande avsnitt
skall emellertid vdg- och gatutrafiken i
sin helhet behandlas. Framstidllningen
gores hiar synnerligen kortfattad av det
skilet att den pagdende vigplaneutred-
ningen avser att framlidgga en utforlig
redogorelse och prognos betriaffande
denna trafik.

I nedanstidende tabld redovisas vissa
totala prestationer dr 1964 inom svensk
bilism sidana de framgar av de olika
sakavsnitten eller annat tillgingligt ma-
terial:

Person- .. | Lastbils-
Ar 1964 bilstrafil |Busstrafik| = /oo™ | Summa

Totalt antal trafikenheter (antalet personkilometer

inom personbilism och busstrafik och tonkilome-

ter inom lastbilstrafiken), miljarder enheter.. ... 50,5 3.0 9,9 63,9

N—————
54,0

Totalt antal ekvivalenta trafikenheter uttryckta i

tonkilometer (1 person = 70 kg, 1 personkm =

0,070 tonkm), miljarder enheter.............. 3.5 0,3 9,9 13,7
Totalt antal bilkilometer (se vidare tabell 7 med

textkommentarer), miljarder. . .. ... eoness o 23,1 0,4 oL 26,6
Totalt transportvirde, miljarder kronor........ 8,7 0,6 4,7 14,0
Statens intdkter av bilskatter budgetaret 1964/65

(fordonsskatt, trafikomldggningsskatt, drivme-

delsskatt, varuskatt, energiskatt samt bilinspek-

tionens intdkter o. dyl.), miljarder kronor....... A b L 3,0
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De i tablan redovisade talen innebir
bl. a. att bilismen, med sitt transport-
virde av omkring 14 miljarder kr. ar
1964, svarade for 87 a 88 % av det totala
transportvirdet i landets inrikes person-
och godstrafik, omkring 16,1 miljarder.
Av nidmnda totala intiktsbelopp inom
bilismen pa skattade 14 miljarder kro-
nor ar 1964 kom i runt tal tva tredje-
delar fran persontransporterna och en
tredjedel frian godstransporterna.

1.3.2 En genomsnittsokning av bilantalet och
viigtrafiken 1964—1970 om sex procent ir
trolig
Sedan andra virldskrigets slut har, som
ként, antalet bilar successivt ékat och
uppgick vid slutet av ar 1964 till gott
och vil 1,8 miljoner eller 235 per 1000
invanare. Ar 1950 var antalet endast 0,3
miljoner (49 per 1000 invanare), ar 1955
ca 0,8 (104:1000) och ar 1960 ca 1,3 mil-
joner (177:1000). Nimnda totalsumma
om 1,8 miljoner ar 1964 sammansattes
av bortdt 1,7 miljoner personbilar (ca
216 per 1000 invinare) drygt 10 000 bus-
sar och bortat 134 000 lastbilar.

Dérutéver kom, ocksd ridknat per den
31 december 1964, knappt 88 000 motor-
cyklar. Antalet har genom skonkurrenss
fran personbilar resp. mopeder stadigt
minskat sedan 1950-talets forsta hilft da
maximiantalet uppgick till 6ver 300 000.
Antalet i bruk varande mopeder upp-
skattas av cykel- och mopedfrimjandet
till ungefir 600 000. Motsvarande upp-
gifter for trampecyklar anges till stor-
leksordningen 1,5 a4 2 miljoner, varvid
samtidigt meddelas att en icke ovisent-
lig bestandsokning torde ha skett sedan
slutet pa 1950-talet att doma av de vix-
ande forsidljningssiffrorna.

Antalet traktorer har ungefir for-
dubblats under den senaste tioarsperio-

den och uppgick vid slutet av 1964 till
niara 225 000.

Utférda prognoser, narmare beskrivna
i det foregéende,” ger till resultat ett
personbilsantal 1970 av storleksordning-
en knappt 2,4 till drygt 2,5 miljoner eller
ungefir 300 per 1000 invanare (medel-
folkmingd 8,1 miljoner), ett bussantal av
bortat 11 000 samt lastbilsantal av knappt
150 000. Totalt innebédr dessa tal ett for-
donsantal 1970 av 2,5 a 2,7 miljoner,
d. v. s. ca en och en halv gang 1964 ars
totala antal. Per ar ridknat innebar den
nu namnda totalokningen fram t. o. m.
1970 en tillvdaxt av i medeltal ca 6 %.
Se vidare diagrammet figur 29.

Det summerade transportarbetet inom
hela biltrafiken kan lampligast uttryc-
kas i antal bilkilometer, d.v.s. den to-
tala korstriacka som alla bilar utfér un-
der ett ar (eller annan tidsenhet). Med
ledning av resultaten fran tidigare stu-
dier, data om &arlig korlangd fran for-
sikringsbolag samt uppgifter fran vissa

91 Enligt en berikning, redovisad i Vigplan for
Sverige (SOU 1958: 2, s. 39) och utférd med
ledning av bl. a. drivmedelsforbrukningen
1954, omfattade trafiken med traktorer
som dragfordon pa de allmidnna végarna
1955 omkring 0,2 miljarder tonkm eller un-
gefar 4 9%, av lastbilarnas motsvarande gods-
transportarbete. Samma procenttal gillde
inom vigtrafiken enligt de manuella rik-
ningarna. Detta traktorantal av omkring
4 9% av lastbilsantalet motsvarade i sin tur
ungefiar 1 % av hela biltrafiken, uttryckt i
fordonskm. Nagon aktuell berdkning av
traktortrafiken synes ej foreligga. Sedan
1954/55 har icke endast traktorbestindet
vuxit utan dven dragkraften hos traktorerna
kraftigt 6kat samt en betydande liberalise-
ring av traktortransporterna intritt. Trots
att ocksé biltrafiken och dirvid sarskilt per-
sonbilismen 6kat under tiden torde det dir-
for vara mest realistiskt att antaga att trak-
tortrafikens andel av den totala vagtrafiken
1964 dr av ligst samma storleksordning som
tio 4r tidigare.

92 Ang. personbilsprognosen, se avsnitt 1.1.16,
bussprognosen avsnitt 1.1.21 och lastbils-
prognosen avsnitt 1.2.24. Betrdffande de
forvantade nyregistreringarna hinvisas till
avsnitt 3.1.2.
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Fig. 29. Antalet bilar, totalt och efter kategori,
daren 1950—1970.

trafikorganisationer och foretag har det
totala antalet utférda bilkilometer skat-
tats for vissa ar 1950—1964. Prognoser
Lhar hir utforts for ar 1970. Dessa tal,
som sjilvfallet dven avstamts mot de
forut redovisade person- och tonkilo-
meterprestationerna inom personbils-,
buss- och lastbilstrafiken, anges i fol-
jande tabell 8. I denna tabell har jim-
vdl — liksom i friga om férut limnade
oversikter och for jamforelser 6ver en
lingre tidsperiod bakit — nagra tenta-
tiva uppgifter meddelats for tidigare ar,
nimligen 1925, 1929, 1933 och 1937.

Pa grundval av det angivna absoluta
bilkilometerantalet foér olika bilslag har

ocksd medeltrafikens procentuella sam-

mansittning for valda ar kunnat bestim-
mas, vilka andelar inférts i tabellens
nedre del. Hirav framgar bl. a. att den
tunga trafikens andel — d. v. s. bussar-
nas och lastbilarnas — sjunkit fran over

20 % ar 1950 till ca 13 % ar 1964. Pro-

gnosvirdet for ar 1970 blir ca 10 %; pa
liingre sikt bor man rikna med en finnu
mindre andel.
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Tabell 8. Det med bilar utférda trafik-

arbetet, ultryckt i antal bilkilometer, pd

vdgar och gator vissa dr 1925—1964 samt
dr 1970

Absolut férdelning, miljarder bilkilometer:

Per-
sonbi-
lar |Drosk-| Bus- | Last-
(exkl. | bilar | sar | bilar T
drosk-
bilar)
—_————
1925.. 0,7 0,1 0,3 1,1
1929.. 1,3 0,1 0,6 2,0
1933.. 1,8 0,1 0,8 2,7
1937.. 3,0 0,2 b [ ¢ 4,3
1950..| 2,9 0,5 0,3 1,5 5,1
1963..1 .53 0,5 0,3 1,9 7,9
19556..] 7,9 0,5 0,3 2,2 10,9
1958.. 12,5 0,6 0,3 2,5 16,0
1960..( 15,9 0,5 0,3 2,8 19,5
1963..| 20,9 0,5 0,4 3,0 24,8
1964..| 22,7 0,4 0,4 3.1 26,6
N——————
1970.. 33 a36 0,5 3,5 |137a40
Relativ fordelning, procent:
: Last-
Personbilar |Bussar bilar Totalt
1950. . 66 6 28 100
1955, 77 3 20 100
1960. . 84 2 14 100
1964. . 87 1 12 100
1970.. 90 1 9 100

Kallor: 1925—1964 visentligen enligt de i
noterna 1, 9, 48 och 49 angivna arbetena. Vir-
dena for ar 1970 har framkommit som del- eller
foljdprodukter av eller avstamts mot de foérut
redovisade personkilometer- resp. godstonkilo-
meterprognoserna (avsnitten 1.1.16, 1.1.21 och
1.2.22).

De i tabell 8 angivna vardena ir myc-
ket osikra med en sannolikt betydande
felmarginal.®® D4 de emellertid ér skat-
tade pa i princip likartat sétt torde den
mera langsiktiga tendensen, trenden,
tecknas nagorlunda korrekt for att ligga
till grund {or efterfoljande resonemang.

Om man betraktar riket i dess helhet
och samtliga vagar och gator har trafik-
98 En viss kontroll har dock kunnat ske i efter-

hand betriaffande det totala trafikarbetet
med bilar ar 1963, se efterféljande tabell 10.
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Tabell 9. Trafik- och fordonsikningen i Sverige under perioderna 1953—1963 och
1968—1963 (1953=100)

Trafikokning p4 lands- Trafikokning pa
bygdens allménna grundval av skatt- Okning av antalet
vigar enligt vig- ningar av antalet bilar (alla slag)
trafikrdakningarna bilkilometer
19535 0 v s R 100 100 100
AR e s o i - 185 203 202
188340 S 285 314 312
Arlig procentuell 6kning
1953—1963......... 11 12 12
Arlig procentuell 6kning
1958—1963......... 9 9 9

Kaillor: Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens vigtrafikrdkningar 1953, 1958 och 1963 (vilka be-
stamt valet av 4r jimvil for de tva andra serierna i tabellen) samt tab. 8 och fig. 29.

utvecklingen ungefirligen fo6ljt fordons-
utvecklingen (tabell 9 ovan).

Mot en idrlig genomsnittsokning av an-
talet bilar (alla slag) under perioden
1958—1963 med drygt 9 % svarade en
arlig trafikokning med likaledes négot
over 9 % enligt savil vig- och vatten-
byggnadsstyrelsens trafikriakningar som
hir gjorda skattningar av antalet utfor-
da bilkilometer.

I friga om bilutnyttjandet har for
personbilarnas del ej nagot material
framkommit som tyder p& nigon mera
markant dndring i den genomsnittliga
korstrackan sedan slutet av 1950-talet.
Den beriknas, som redan sagts i avsnitt
1.1.4, for narvarande uppgé till i medel-
tal 14 000 km per ar nir det giller pri-
vata personbilar (inkl. s. k. firmabilar
c.dyl.) och 41500 km for droskbilar.
Samma genomsnittsvirden har anvints
i prognoserna.

Med héansyn till personbilarnas huvud-
sakliga anvidndningsomriden och res-
lingder och till samhillets allminna
automobilisering synes snarast, dven med
beaktande av den okade forekomsten av
tva-bilshushéll, en 6kning av den ge-
nomsnittliga korstrickan per ar vara
tinkbar. Utvecklingen i framfor allt
Forenta Staterna antyder ocksa detta.™
En dndring i denna riktning férutsitter

for Sveriges del emellertid bl. a. att
framkomligheten pa infartsvigarna till
storstidderna och pa viigar och gator in-
om stadsomradena ej forsvaras i hogre
grad och att parkeringsutrymmen till
skiliga priser finns inom dessa omra-
den.

For bussarnas del har, som en viktig
faktor i produktivitetsutvecklingen, un-
der senare ar en betydande Okning skett
av den arliga medelkorlangden, ndmligen
fran ungefar 40000 km ar 1950 till om-

9 I USA steg, trots den mycket starka ok-
ningen av antalet fordon, den arliga medel-
korlangden kontinuerligt fram till omkring
4r 1955 medan det ddrefter narmast synes ha
intritt en stagnation. Prognoser for USA ger
vid handen att ndgon minskning av den ar-
liga korstrdckan per bil ej heller viéntas
ehuru tva- och trebilssystemet forutses bli
allt vanligare. H. Landsberg m. fl., Resour-
ces in America’s Future, Baltimore 1963, s.
661, rdknar med att ungefdr samma medel-
korlingd som radde &r 1960 ocksd kommer
att gilla fram till 4r 2000. I den stora fritids-
utredningen, vars resultat i nu berérda av-
seenden sammanfattats i boken »Outdoor
Recreation for America», Washington, D.C.,
1962, s. 222, riknas emellertid med en sti-
gande medelkorldngd i framtiden. Detta
giller dven vid den framtidsredovisning och
planeringsradgivning fram till 4r 1980 som
ges av den federala kommittén fér ekono-
misk utveckling i skriften »Developing Met-
ropolitan Transportation», New York 1965,
s. 21. Det framhaélles dock att denna 6kning
forutsitter att »all needed freeways have
been completed».



kring 46 500 ar 1964. Det finns f. n. ingen
anledning antaga att ett avsteg frén
denna trend kommer att gora sig gil-
lande under hir aktuell prognosperiod.

Betriaffande lastbilstrafiken foreligger
e¢n markant 6kning av den genomsnitt-
liga korstrickan under de senaste 10 a
15 aren, namligen fran knappt 18 000 km
ar 1950 till omkring 24 000 km ar 1964.
Aven for den nirmaste tiden talar flera
faktorer, bl. a. en fortsatt rationalise-
ring och o6kad akeriandel samt en vax-
ande andel av tyngre och dyrare bilar,
for en 6kning av den genomsnittliga kor-
sirackan per lastbil och ar. Takten har
dérvid antagits bli ungefir densamma
som gillt sedan 1950.

Nu — i korthet — anférda uppgifter
talar saledes for att trafikokningen péa
landets vagar och gator, betraktade som
en statistisk enhet, under prognosperio-
den sannolikt kommer att oka i lidgst
samma takt som antalet bilar, d.v.s.
med i genomsnitt ca 6 % per ar.

1.3.3 Trafiken pa riksviigar och &vriga storre
trafikleder kommer, liksom hittills, att viixa
kraftigare iin pa andra viigar
CGkningstakten pa riksvigarna, de ge-
nomgaende ldnsvigarna samt huvudin-
fartslederna till och i stiderna har un-
der en lang foljd av ar varit hogre &n
pa de mindre vidgarna. Detta beror till
en del pa att den forra gruppen oftast
sammanbinder eller leder till omriden
och orter med hog eller relativt hég ex-
pansionstakt medan den senare gruppen
vigar gar fram i regioner som kinne-
tecknas av stagnation eller minskning
av den bofasta befolkningen. En annan
viktig faktor ar att de storre vigarna
successivt och i forhéallande till de mind-
re viagarna erhéallit en hogre standard,
vilket medfort en pataglig kanaliserings-
effekt betridffande trafiken.

Som exempel pa det sagda kan nim-
nas, att trafiken pa riksvigarna (inkl.
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de s. k. Europavidgarna) under den se-
nast inventerade feméarsperioden, 1958—
1963, beriknas ha 6kat med ca 60 % mot
52 % for de genomgdende ldnsvigarna,
27 % for de Ovriga, oftast mera lokalt
betonade ldnsvdgarna, samt 47 % for
samtliga védgar pa landsbygden. Stric-
ker man blickfiltet 10 ar tillbaka, d.v.s.
jamfor foridndringarna mellan aren 1953
och 1963 kan man pa Aatskilliga av de
siorre vidgarna konstatera en trafikok-
ning av storleksordningen 3 a 5 génger
medan motsvarande O6kning pa mindre
landsbygdsvigar ofta ligger vid 1,6 a 2
génger. Ett regionalt exempel pa det nu
sagda visas i figur 30, avseende Hudiks-
vallstrakten.

Sasom framgar av den sammanfattan-
de redovisningen i tabell 10 torde ar
1963 55 a 60 % av biltrafiken pa lands-
bygdens allminna vignidt ha forsiggatt
pa riksviagarna, vilka endast omfattar
drygt en sjundedel av den totala vig-
langden pa landsbygden. Man rédknar nu
mwed att den A&rliga trafikékningen pa
riksvigarna 4r i genomsnitt omkring
cdubbelt si stor som pa det 6vriga all-
méanna viagnitet pa landsbygden. De stor-
re ledernas allt stérre betydelse synes
vara en internationell foreteelse.

Tendensen att de stérre, genomgien-
de vdgarna svarar for en allt stérre an-
del av totaltrafiken torde, generellt sett,
komma att fortsitta under prognosperio-
den. Harfér talar dels fortsatta tillviaxt-
och koncentrationstrender rérande den
regionala fordelningen av befolkning
och néringsliv, dels stigande medeltrans-
portavstand for framfoér allt lastbilstra-
fiken.

Regionalt och lokalt kan ocksi vissa
— stillvis mycket patagliga — trafik-
6kningar registreras. Sarskilt giller detta
storstadsldnen, vilket givit det utslaget
att trafiken dir genomsnittligt vuxit med
en vida hogre takt dn vad som giller
for riket i dess helhet. Mot ovanndmnda
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Tabell 10. Den verkliga eller beriknade lingden dren 1961, 1964 och 1965 samt
del skattade trafikarbetet med bil (personbil, buss, lastbil) dr 1963 belriffande olika
typer av vdigar och gator i Sverige

Liangd?® i tusental km den Trafikarbete?®® i mil-
1 jan. resp. ar jarder bilkm under ar 1963
i Procent
Vig- och gatukategori Procent ach
1961 | 1964 | 1965 | Absolut| 7' | trafik-
katep(;ri i
8 betet
1. Riksvigar (inkl. de strickor inom
stdderna som kronan underhéller) 13 13 13 9,3a 9,8 56 38
2. Genomgdende lansvidgar (inkl
L) &b ol s AR i g i 13 13 13 2,7a 2,8 16 1t
3. Ovriga linsvigar.............. 70 72 72 | 4,6a 4,9 28 19
Summa 1—3 96 98 98 |16,6a17,5 100 68

4. Gator och vigar i stdader och ko-
pingar som d&r s. k. egna viaghalla-
re (exkl. in- och forbifartsleder
som underhdlles av kronan). . ... 11 12 12 6,9a 7,3| 96 a 97 28

5. Gator och végar i dvriga tétorter
(exkl. de allmédnna végar som in-
gar i kat. 1—3 ovan och likaledes
exkl. de drygt 2 000 km som in-

garikat.6nedan)............. 10 11 12 0,22 0,4| 3a4 148
Summa 4—5 21 23 24 7,1a 7,7 100 | 29a30
6. Enskilda viagar med statsbidrag|
tilltunderhdilet. oo b U000 51 58 57
7. Ovriga enskilda viigar (huvud- 0,62 0,7 100 2'a'3
sakl. permanenta skogsbilvigar). 171 182 186
Summa 6—7 222 240 243 0,6a 0,7 100 2a3
Summa s:m 1—7 339 361 365 |24,3a25,9 A 100

Motsvarande trafikarbete enl.
de pd annat sitt utférda berikn.
TOTEtab. Bius. ot vavd. srtlitaartis . ’ X 24,8
Motsvarande trafikarbete berdkn.
pa grundval av data om bilarnas
drivmedelsférbrukning ........ d : 4 Omkr.25

Kadllor: Uppgifter frin vig- och vattenbyggnadsstyrelsen kompletterade m. m. sidsom i noterna
95 och 96 siges.

95 Vag- och gatulingderna har erhallits salunda:

Kategorierna 1—3 samt 4 data fran vig- och vattenbyggnadsstyr. eller berikningar med
ledning av dessa uppgifter. Betriffande kat. 4 giller att av i tabellen redovisade om-
kring 12 000 km avser knappt 5 000 km for biltrafiken viktigare gator och vigar till
vilka i princip bilskattemedel utgar till underhillet samt omkring 7 000 km mera
sekundira gator och vigar (i bostadsomraden o. dyl.) till vilka nimnt bidrag ej utgar.
Kat. 5 har skattats med hjilp av dels grunduppgifterna till kat. 4 fér de mindre stiderna
och képingarna, dels liknande data fran vissa smirre titorter och dels sidana yt- och
folkméngdsuppgifter for ar 1960 som kunnat inhiimtas i primirmaterialet till eller i de
publicerade delarna av 1960 ars folkrikning (jfr fig. 4 i avsnitt 1.1.14), Riknat per den 1
jan. 1961 har dirvid ansetts bora gilla en vigtithet (exkl. av kronan underhallna all-
ménna vigar) i berérda titorter av 6,5 &4 7 km per 1 000 invanare vilket ger en total lingd
hos det kommunala eller enskilda viig- och gatuniitet i dessa titorter (med ca 1,8 milj.
inv. den 1 nov. 1960) av storleksordningen 11 700 4 12 600 km. Motsvarande tal fér den 1
jan. 1964 resp. 1965 blir — vid antagen folkmingdstillvixt av ca 1,5 % och yttillvixt
hos ifragavarande tatorter av ca 3 % per ar — 12900 4 13 700 km resp. 13 300 & 14 100
km, Subtraheras hirifran de drygt 2 000 km titortsviigar, som inkluderas i kat. 6, er-
halles som restpost de lingder som under kat. 5 angivits i tablan.

Kategorierna 6 och 7 har bestimts med hjilp av data frian vig- och vattenbyggnadssty-
relsen samt uppgifter i Skogsstatistisk arsbok och i G. von Segebaden. Skogsbrukets
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vigar enligt riksskogstaxeringens viiginventering 1957—1963 (rapport nr 8, 1965, fran
inst. for skogstaxering vid skogshdgskolan). Enligt sistnimnda arbete (s. 4) uppgar den
totala lingden enskilda bilviigar till omkring 222 000 km. Hiri ingar icke endast skogs-
bilvigar utan ocksa s. k. indigoviigar dvs. i princip alla enskilda med bil farbara vagar
i jordbruksbygden, till fritidsbebyggelse o. s. v., dock ej viigar och gator inom egentliga
tatorter. Nimnda lingd har ansetts bora gilla mitten av undersokningsperioden, dvs.
31/12 1960—1/1 1961. I dessa 222 000 km ingar dven enskilda viigar med statsbhidrag till
underhall och vintervighallning (kat. 6), vilka enligt viig- och vattenbyggnadsstyrelsen
hade en sammanlagd lingd av ca 51 000 km vid arsskiftet 1960/61, bortat 58 000 km
1963/64 och drygt 57 000 km 1964/65. (Den relativt obetydliga minskningen forklaras
av att under 4r 1964 ganska lianga enskilda vigar intagits till allmint underhall; tren-
den pekar pa en fortsatt tillvixt av det enskilda, statsbidragsberittigade vignitet). Med
ledning av i forsta hand uppgifterna i Skogsstatistisk arshok kan hela det for biltrafik
utnyttjbara enskilda vignitet beriknas ha 6kat med drygt 3500 km per ar, vilket ger
de totalsummor som fér kat. 6 o. 7 angivits i tab. 10. Differensen mellan dessa summor,
240 000 resp. 243 000 km, och talen for kat. 6 ger talen fér kat. 7.

Trafikarbetet med bil har erhallits salunda:

Kategori 1—3. Grunduppgifterna dr himtade ur viig- och vattenbyggnadsstyrelsens
slutrapport av mars 1966 betr. trafikarbetet enligt 1963 ars allminna vagtrafikrikning.
Enligt denna rapport uppgick det summerade trafikarbetet ar 1963 pa riksvigarna till
852041 775=10295 miljoner fordonskm, pa de genomgiende linsviigarna till 2 614+
350 =2964 samt pa de Gvriga linsviigarna till 5130 miljoner fordonskm. I dessa tal —
erhillna genom rikneapparater av automatisk och ackumulerande typ — ingar dock
aven trafik med traktorer (oftast med slipvagnar) och tyngre motorcyklar o. dyl. Vida-
re riknas varje fordon eller fordonskombination med mer #n tva axlar (t. ex. lastbilar
med slidp eller personbilar med husvagn) ytterligare lika manga ganger som det framfor-
da antalet »extra» axlar dividerat med tva. Fér att fa principiell 6verensstimmelse med
de férut i denna utredning meddelade uppgifterna om bilismens totala trafikarbete,
mitt i antal bilkilometer, har av nu nimnda skl en reducering mést ske av rapportens
summadata. Efter samriad med befattningshavare i viig- och vattenbyggnadsverket har
dérvid en generell minskning med 5 a4 10 % ansetts rimlig varigenom de i tabellen med-
delade viirdena erhallits. Sannolikt dr denna reduktion i minsta laget for atskilliga végar,
sarskilt i skogs- och jordbruksbygder medan den kan vara for hog i mera urbaniserade
omraden. Jamfér not 91 ovan.

Kategori 4. Basuppgifterna utgérs av de fran resp. stad eller képing till viig- och vatten-
byggnadsstyrelsen insinda trafikuppgifterna f6r berikning av underhallshidraget till de
for biltrafiken viktigare gatorna och viigarna (knappt 5000 km). For ar 1963 ar enligt
uppgifterna, tveklost behiftade med stor osikerhetsmarginal, det totala trafikarbetet
pa dessa gator och vigar ca 7,3 miljarder fordonskm. Subtraheras hirifran 5 4 10 % av
i stort sett samma skil som gillt for vigkategorierna 1—3 erhalles ett approximativt bil-
transportarbete pa 6,6 & 6,9 miljarder bilkm. Till denna post har sedan lagts det skattade
trafikarbetet med bil pa det sekundiira gatu- och vignitet i dessa stider och kopingar
(ca 7000 km) om 0,2 & 0,4 miljarder bilkm. Den antagna medeltrafiken per dygn har
dérvid varit 100 a 150 bilar, vilka tal ir baserade pa uppgifter fran bl. a. gatukontoret i
Stockholm.

Kategori 5 har erhallits genom en skattning likartad den sist nimnda. Medeldygnstrafi-
ken har hir antagits vara 50 & 100 bilar per dygn.

Kategori 6 och 7. For de enskilda viigarna med statsbidrag (kat. 6) har — med ledning
av data och synpunkter som meddelats av befattningshavare vid vig- och vattenbygg-
nadsverket och vissa linsstyrelser samt efter jaimforelser med de svagast trafikerade all-
ménna vigarna — hir riknats med en bil-trafik per medeldygn av 25 a4 30 vilket ger
0,5 & 0,6 miljarder bilkm under ar 1963. Nir det giiller antalet bilkilometer pa det dvriga
véignitet (kat. 7), som huvudsakligen utgérs av skogsbilviigar, med i tiden och lokalt
starkt vidxlande trafikuppgifter, har nagon meningsfylld medeltrafikmingd ej kunnat
konstateras, Efter samrid med vissa skogsbolag, upprikningsféranden pa grundval
av lokala eller regionala intensivundersdokningar m. m., rimlighetsbedémningar med
ledning av avverkningskvantitet och det totala lastbilstransportarbetet betriffande
rundvirke samt skattningar av arbetskraftpendlingen har hir antagits att det totala
biltrafikarbetet 4r 1963 pa vigarna enligt kat. 7 uppgar till storleksordningen 50 miljo-
ner bilkm. En absolut 6vre grins for denna kategori torde 100 miljoner bilkm utgéra.
Totalt fér kategorierna 6—7 omfattade trafikarbetet ar 1963 enligt hir gjorda skatt-
ningar saledes 0,6 4 0,7 miljarder bilkm. Liksom 6vriga tal kiinnetecknas givetvis dessa
virden av stor osidkerhet,

Det totala trafikarbetet enligt tabell 10, 24,3 &4 25,9 miljarder bilkilometer, éverens-
stimmer vil med det tidigare och pa helt annat sitt beriknade men i princip motsva-
rande arbetet enligt tabell 8, omkring 24,8 miljarder bilkm. Det kan, sisom en tredje
kontroll av biltrafikarbetets totala storlek i landet, nidmnas att uppgifter fran olje-
bolag (framst AB Svenska Esso) 6ver drivmedelsférbrukningen pekar pa ett dylikt
trafikarbete ar 1963 av storleksordningen 25 miljarder bilkm. Reduktion har dirvid sa
langt mojligt gjorts for drivmedelsférsiljning till traktorer, batar, motorcyklar, mope-
der samt motorsagar o. dyl.

ool
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Fig. 30

Vigtrafikens omfattning dren 1953 och 1963 i Hudiksvallsomréddet enligt vig- och vattens ma-
skinella trafikrdkningar. Talen tecknar drsmedeldygnstrafiken (bada riktningarna tillsamman-
tagna) pa resp. viagavsnitt eller punkt. Eftersom kartorna framst har till syfte att ge en bild av
fordndringarna under tiodrsperioden har pa kartorna medtagits endast sidana avsnitt eller punk-
ter for vilka jamforbara data forelegat for bdda Aren med hidnsyn till omldggningar av vig-
strickor, anslutningsstéllen och rdknepunkter. — Kartbilderna ger klart vid handen att den star-
kaste trafikokningen skett pa de storre vigarna. Pa sstora kustvidgen» (nuvarande E 4) uppgar
okningen till 3 4 4 gdnger vad avser strackan séder om Hudiksvall och 4 a 6 gidnger norr om sta-
den. P4 det lokala vignitet har (fransett vissa smérre avsnitt dar nybebyggelse skett eller nya
grustag m. m. etablerats) vigtrafiken under den redovisade tiodrsperioden ékat med i avrun-
dade tal 1,5 a 2 génger. Kartorna illustrerar naturligtvis ocksa det vilkinda faktum att trafik-
mingden vixer ju nidrmare en storre ort man kommer. P4 E 4:an uppgar pa 1963 ars karta
sdledes trafikflodet strax norr om Hudiksvall till 4 600 fordon/dygn men vid Gnarp, dir »om-
slagszonen» betriffande kontakterna till Hudiksvall soderut resp. Sundsvall norrut ligger, till en-
dast 2 400 a 2 900.



riksmedeltal av plus 55 % under perio-
den 1958—1963 konstaterades saledes i
Stockholms lidn en tillvixt med 75 % och
i Goteborgs och Bohus’ 1lian med 80 %.
Andra regioner och vigsystem dér fdven-
ledes stark trafikokning &ar att emotse
giller, som redan sagts, betriffande fri-
tidsomradena.

Aven pa andra hall kan sjalvfallet dy-
lika, mer lokalt betonade trafikokningar
registreras och forviantas. Detta giller
t. ex. i och till omraden och orter med
nya eller kraftigt expanderande skogs-
industrier, dir Okningen av vagtrafi-
ken ofta blivit eller kommer att bli sér-
skilt pafallande pa grund av den ekono-
miskt betingade nedliggningen av flott-
ningen eller mellan gruvor och jirn-
eller smiltverk dar landsvégstrafiken
ofta kraftigt forstirkts eller sannolikt
kommer att forstirkas genom overflytt-
ning av malm- och sligtransporter fran
bét eller jarnvig till lastbil.

1.3.4 Biltrafiken i titorterna omfattar sanno-
likt bortat 30 procent av hela biltrafiken

Aven om det statistiska underlaget ar
bristféilligt synes stider och andra tit-
orter successivt kommit att svara for
en allt storre del av den totala biltra-
fiken, vilket ju #dr rimligt med hinsyn
dels till urbaniseringen som sidan i
form av folkmingdsokningen och den
allt patagligare yttillvixten, dels till tat-
orternas vixande roll som arbetsorter
samt centra for inkop, lakarvard, utbild-
ning etc. Under senare delen av 1930-
talet torde 15 a 17 % av biltrafiken ha
forsiggitt inom de kommuner som &r
s. k. egna vighallare — samtliga storre
och medelstora stider, en del mindre
sldder samt vissa kopingar — medan
motsvarande andel ar 1963 torde ha upp-
gatt till ungefir 28 %. Se tabell 10.
Nir det giller att bestamma det av
bilarna utférda trafikarbetet inom all
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titbebyggelse — av vikt vid férdel-
ningen av investeringsresurserna — har
ndgon noggrannare kalkyl ej kunnat go-
ras. PA grundval av sadant kartmate-
rial som redovisats i figur 4 avseende
titorternas areella utbredning ar 1960
samt tillgingliga eller uppskattningsbara
gatu- och viglingder samt trafikméng-
der i ett antal titorter av varierande
storlek, bebyggelsetithet och lige kan
emellertid utlidsas att bilarnas trafik-
arbete inom all tdtbebyggelse i landet
omkring ar 1963 torde ha uppgétt till
bortat 30 % av det totala antalet for-
donskilometer med personbil, buss och
lastbil, ungefir 24,8 miljarder (tab. 10).
Den av kommunerna underhallna
gatu- och viiglingden torde uppgéa till
omkring 24 000 km. Adderas hartill en-
skilda vdgar med statsbidrag inom tit-
orterna (s. k. samhillsvégar) om tillhopa
drygt 2000 km blir den sammanlagda
vig- och gatulingden (exkl. de av kro-
nan underhallna strickorna i tédtorterna)
av storleksordningen 26 000 a4 27 000 km.
De allt folkrikare stadsomradena och
den i dnnu hogre grad allt mer utbredda
tatortsbebyggelsen dirstiddes har, i for-
ening med O6kad bilism och bilens allt
storre roll i pendlings-, inképs- och ut-
bildningssammanhang etc., skapat ett allt
tydligare behov av kapacitetsstarka och
trafiksdkra leder mellag fororter och
centrum och mellan olika stadsdelar och
fororter samt sjdlvfallet dven parke-
ringsutrymmen invid centrum eller vid
férortsbanorna. Den fortsatta, starka
urbanisering som vi har att emotse i
Sverige talar tillsammans med den san-
nolikt forstirkta bebyggelseutbredningen
och arbetsplatsutspridningen i tédtbyg-
derna samt den antagna Okade biltét-
heten for mycket stora, successivt till-
kommande investeringsbehov inom sté-
derna och deras forortskommuner.
Exempel pad den hittillsvarande och
fram till 1970 forvéntade okningen av
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Biltrafiken pc'i vissa infartsleder
till Stockholm &ren 1950, 1960,
1964 och 1970.
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biltrafiken p& vissa av Stockholms in-
fartsleder visas i figur 32 vars uppgif-
ter erhallits fran stadens gatukontor.

1.3.5 Omkring en tredjedel av riksviigniitet iir
enligt viig- och vattenbyggnadsstyrelsen i be-
hov av omedelbar ombyggnad

Enligt viag- och vattenbyggnadsstyrel-
sens rapport angdende standarden pa
riksvigar och genomgéiende ldnsvigar
den 1 januari 1966 haller endast 37 %
av hela riksvignitet (bortat 13 000 km)
en i forhallande till dagens trafik full-
god standard med hénsyn till barighet,
viagbanans beskaffenhet och olika trafik-
sikerhetskrav. Ca 27 % av riksvignitet
har en godtagbar standard medan 36 %
ar i behov av en omedelbar ombyggnad.
Oftast ar det darvid fraga om si stora
arbeten att dessa far karaktar av totala
nyanldggningar. Den regionala fordel-
ningen visas i figur 31 a och b. Den

starka efterslipningen framstar tydli-
gast i storstadsldnen samt i det tdtbe-
byggda och tittrafikerade Mellansverige
i ovrigt liksom ocksd lings vistkusten
diar den redan i och for sig stora lokala
trafiken sommartid palagras av en bety-
dande turisttrafik.

Av de genomgaende lénsvigarna
(drygt 13000 km) haller 23 % en full-
god standard, ytterligare 23 % en god-
tagbar standard samt 54 % en icke god-
tagbar standard.

Det nu sagda utgar fran dagens tra-
fik. Sett i forhallande till den vixande
trafiken, som bor vara utgingspunkten
for viaginvesteringarna, okar givetvis om-
och nybyggnadsbehoven ytterligare och
for alla vigkategorier men givetvis
framst for de starkast trafikerade. Pa
manga vigar som gar fram pa under-
grund av mjila eller andra finsediment
och som har tung trafik stiger behovet
av omfattande vigarbeten som foljd av
de diar forekommande tjalskadorna, vilka
vissa ar kan orsaka langvariga stopp for
lastbilstrafiken. I medeltal for &ren
1961—1965 var nédra 14 600 km allmén
viig stingd for tyngre lastbilar (6ver
3 tons axeltryck) en a tvd méanader. Av
diagrammet figur 33 framgéar att denna
vdglingd i stort sett varit i kontinuerligt
stigande sedan 1951. Vikten av o6kad bi-

For lastbilstrafik avstdngd kilometer vdg dren 1951-1965

Tusental
km
8

16 4

T T T T T
1951 1955 1960 19?5
r

Fig. 33. De skilda arsvidrdena ir utjimnade
medels minsta kvadratmetoden.




righet ur transportekonomisk aspekt har
tidigare framhéllits i samband med pre-
sentationen av lastbilstrafiken (avsnitten
1.2.9 och 1.2.10). medan trafiksidkerhets-
aspekterna tages upp i efterfoéljande av-
snitt (1.3.6).

Det kan i nu berdorda sammanhang
papekas, att i 1957 ars vidgplan® skatta-
des behovet av motorvagar (eller mot-
svarande fyrfiliga vigar) ar 1975 till
bortat 1900 km vid en dimensionerande
trafik av ldgst 9000 bilar per sommar-
medeldygn. Eftersom folkméngdsutveck-
lingen blivit storre och antalet bilar
viaxt snabbare dn vad som antogs i vig-
planen torde nya beridkningar sannolikt
resultera i storre lidngd. Den faktiska
totallingden av »landsbygdens» motor-
vigar och andra fyrfiliga vidgar utan-
for stidernas tatbebyggda omraden upp-
gick den 1 januari 1966 till ungefar 260
km, varav ca 200 km var egentliga mo-
torvagar dvs. sddana fyrfiliga vigar som
ar fria frdn korsningar i samma plan
med annan vdg och som vidare ir sa
inridttade att fordon kan foras in pa
eller ut fran végen endast vid dndpunk-
terna eller via s.k. trafikplatser.

1.3.6 Trafiksiikerheten maste friimjas

Strivandena att hoja trafiksikerheten
ingar sjalvfallet som en integrerande
och synnerligen viktig del i hela vigpla-
neringen och vigbyggandet. En under-
sOkning for ar 1955% visade att de sam-
hillsekonomiska forlusterna genom tra-
fikolyckor nidmnda ar kan ha uppgatt
till storleksordningen 524 a 745 milj. kr.
med omkring 700 milj. »sadsom rimligt
bedomt alternativy. En motsvarande kal-
kyl for ar 1960° kom till i runt tal 1,2
miljarder kr. varav drygt 600 milj. kr. i
titorterna och knappt 600 i glesbygden.
Ar 19 i afikskadorna i lan-
det kosta i runt tal 1,5 miljarder kr.10

Pa vig- och gatusidan kan stora for-
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delar nis genom separering av olika tra-
fikstrommar. Framst géller det att sa
lingt mojligt skilja fjarrtrafik fran lo-
kaltrafik, vilket ofta medfor behov av
tva olika viig- och gatusystem etc. Vidare
tillkommer byggandet av planskilda
korsningar och kapacitetsstarka, #nda-
malsenliga trafikplatser i anslutnings-
punkterna, anordnandet av gatubelys-
ning pa allt lingre vigstrickor i nirhe-
ten av tatorterna eller dar eljest trafiken
Ar intensiv och trafiksammanséttiningen
heterogen. Overhuvud giller det att sdka
gora trafikmiljon sd homogen som moj-
ligt p4 en och samma led eller samma
system av leder sivil i vad avser allmén
vig- och gatustandard och hastighet som
trafiksammansittning. Starka véxlingar i
trafikmiljon, som kan bli féljden om man
arbetar med sma och utspridda arbets-
objekt i stillet for storre och samman-
hingande objekt bor m. a. o. undvikas.
Hirtill Aterkommes i avsnitt 3.2.8.
Enligt en preliminidr undersokning
som gjorts inom vig- och vattenbygg-
nadsverket synes olycksfrekvensen — ut-
tryckt i antal trafikolyckor per fordons-
kilometer — pa motorvigarna vara unge-
far halften sa stor som pa goda tvafiliga
viigar.1t Detta synes std vil i samklang
med utlindska erfarenheter. Sdlunda an-
ges i en amerikansk studie att man fun-
nit motsvarande relationstal vara mellan
en tredjedel och hilften.l? Liknande re-
sultat redovisas ocksi fran undersok-

97 SOU 1958: 1, s. 216.

98 K.-O. Feldt, Viagtrafikolyckornas kostna-
der. En samhiéllsekonomisk studie. Stencil.
Statens trafiksdkerhetsrad, medd. nr 7,
1958, s. V: 13,

99 S, Nordqvist, Trafiksdkerhet i tétort, Sv.
Vigforen. tidskr. 1963: 6, s. 226.

100 B, Aldman, Personskadeolyckor i trafiken.
Sv. Lakartidningen 1965: 19.

101 Enligt en pigdende studie av O. Nellborn,
Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen. Byra-
dir. Nellborn har bitrdatt vid utarbetandet
av foreliggande avsnitt.

102 The Federal Role in Highway Safety, Wash-
ington 1959, s. 57.
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ningar i England.'® A kartogrammen
i figur 34 ges exempel frian Orebro lin
pé hur olycksfallsfrekvensen kunnat ned-
bringas pd normala tvafiliga riksvigar
genom bl. a. partiella eller totala om-
byggnader och anordnande av planskilda
korsningar.

Nér det giller stider och andra tit-
orter gar de sidkerhetsbetingade strivan-
dena i stor utstrickning ut pa att diffe-
rentiera trafiken, dvs. att skilja olika
trafikslag och trafikstréommar fran var-
andra. Detta kan t.ex. avse helt skilda
géng- och korleder, klar atskillnad mel-
lan s.k. bostadsgator och egentliga tra-
fikgator samt naturligtvis byggandet av
siarskilda forbifartsleder. I méanga fall
innebédr dylika trafikledsbyggen bety-
dande merkostnader gentemot tidigare,
odifferentierade ldsningar. Hittills ut-
forda arbeten har dock visat stora
minskningar av olycksfrekvensen. Som
ett exempel kan ndmnas att tillkomsten
av en sirskild forbifartsled i Lund med-
forde en minskning av trafikolycksfallen
diar med ej mindre #n 50 %1%,

Det bor ocksd papekas, att det mycket
vidl — bl.a. av hilsoskil — kan ”bli mo-
dernt” att cykla i titorterna och dessas
nérmaste omgivningar varfér limpliga
och frin biltrafiken oberoende leder
hiarfor kan bli behovliga i storre ut-
sirickning dn vad man f.n. riknar med.

En mycket viktig roll i trafiksidkerhets-
diskussionen har vigbelysningen kommit
att fa under senare ar. Ungefir 35 %
av olyckorna sker ndmligen under mor-
ker da trafiken uppskattningsvis torde
uppga till endast 10 4 15% av hela
dygnstrafiken. En undersokning!® ut-
ford av Vidg- och fordonskommittén
inom Ingenidrsvetenskapsakademiens
transportforskningskommission ar 1964
visar att en forbittring av belysningen
medfor en relativ sinkning av morker-
olyckorna med i genomsnitt 23 %. Séink-
ningen ir avsevirt hogre pa genomfarts-

leder dn pa innerstadsgator, vilket till
viss del torde forklaras diarav att genom-
fartsgatorna och infartslederna tidigare
saknade belysning eller hade mycket
bristfillig sidan, endast s. k. ledljus. Den
relativa minskningen i mérkerolyckorna
ror sig for dessa gator om ungefir 38 %,
vilket visar angeldgenheten av att viigar
och gator erhiller tillfredsstidllande be-
lysning i stoérre utstrickning #n vad
som nu &dr fallet. De svenska erfarenhe-
terna stimmer vil Overens med utlidnd-
ska. Salunda har den internationella be-
lysningskommissionen i en ar 1960 publi-
cerad rapporti% kritiskt behandlat och
provat ett antal unders6kningar, som
utforts i olika ldnder. Rapporten anger
att en god vigbelysning medfor en sta-
tistiskt s#kerstidlld procentuell olycks-
fallsminskning under morker av i medel-
tal 30 %, vari innefattas alla morker-
olyckor med ddédsfall eller personskada.
En forbéttring av belysningsstandarden
medger dven en Okning av bilarnas has-
tighet, vilket givetvis kan vara av tra-
fikekonomisk betydelse och inga i strii-
vandena att underlidtta arbetskraftens
geografiska rorlighet.

Vad som ovan sagts rorande trafikse-
parering, okad trafiksikerhet och okad
framkomlighet pa vidgar och gator, har
i vissa fall tillimpning och nyttoeffekt
dven pa oOvriga trafikmedel. Nedligg-

103 T, M. Coburn, The Relation between Acci-
dents and Layout on Rural Roads, Int.
Road Safety and Traffic Review 1962.

104 Nordqvist, 0. a. a., s. 228, — Sedan detta
skrivits har S. O. Gunnarsson (i uppsatsen
»Trafiksikerhet och trafikmilj6s, Samferd-
sel 1966: 2, s. 11 ff) redovisat en s. k. fore-
efteranalys ifrdga om huvudgatunitet i
Goteborg. Han konstaterar dirvid att i om-
byggda eller pd annat sdtt férbéttrade kors-
ningar har frekvensen av olyckor sidnkts
med totalt 70 9, och ifrdga om personska-
dor med 55 %,.

105 Vig- och gatubelysningens inverkan pa tra-
fiksidkerheten. IVA:s transportforsknings-
komm., medd. nr 60, Sthim 1965.

106 T ’éclairage public et les accidents, CIE,
Paris 1960.
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Fig. 34. S. k. fore-efter-analys belrdffande vdg-
byggnaders inverkan pa olycksfallsfrekvensen pd
vissa vdgar i Orebro lin. Staplarnas héjd dr pro-
portionell mot anfalet olyckor per ar med hdn-
syn tagen till vdgldngd och trafikintensijet. Svart
= frekvens fore ombyggnad, vitt = frekvens ef-
ter ombyggnad. Sedan undersokningen gjordes
har riksvdg 6 omnumrerats till E 3, nr 9till E 18,
nr 10 till nr 60 och nr 213 till nr 51. Kdilla: PM
av 4r 1961 rorande olycksfallsfrekvensen pa
storre vigar i Orebro 1dn m. m.

ning av sparvigar i gatuplanet och 6ver-
foring av trafiken till bussar eller banor
i tunnlar och pi egen banvall bor t.ex.
dirvid ndmnas. Tillkomsten av planskil-
da korsningar utgor en faktor for hojd
trafiksikerhet 6verhuvud och for okad
hastighet pa jirnviigarna.

1.3.7 Viginvesteringarnas lonsambhet iir sanno-
likt mycket god

I samband med wutarbetandet av den
s.k. stamvidgsplanen ar 1956 — vilken se-
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dan efter vissa omarbetningar framlades
i form av 1957 ars vigplan — utférdes
detaljerade beridkningar over den totala
l6nsamheten av de i planen foreslagna
viginvesteringarna.l” Hiansyn togs dar-
vid till bl.a. 6kad framkomlighet, barig-
het och siikerhet samt sédnkta drifts- och
underhéllskostnader. Resultaten innebar
i korthet att for de foreslagna stamvi-
garna (ungefir de nuvarande riksvigar-
na) kunde man, vid 30 ars medelsav-
skrivningstid, rdkna med en avkastning
av ca 23 %. For investeringarna i det
allménna vignitet i dess helhet var mot-
svarande tal ca 10 %.

Det har, bl.a. pa grund av den pagaen-
de vigplanerevisionen, ansetts ligga
utanfér ramen for denna redogorelse att
uifora fornyade kalkyler av nu namnt
slag for att testa vigplanens resultat.
Med ledning av tillgdngliga data fréan
bl.a. dkeriorganisationer samt stérre och
”tunga” industriforetag — av det slag
som redovisats i diagrammen fig. 14 och
15 ovan — kan man emellertid draga
den konklusionen, att en betydande an-
del av de senare arens sdnkning av det
genomsnittliga tonkilometerpriset inom
lastbilstrafiken (ca 3 ore sedan 1958) be-
ror pa de utforda vidgarbetena och den
diarav mojliggjorda insatsen av storre
fordon och sdnkningen av underhélls-
kostnaderna m.m. Hirtill kommer natur-
ligtvis dven nyttoeffekten for buss- och
personbilstrafiken samt minskningen av
antalet olyckor sdsom ovan framhallits.

1.4 Sammanfattande uppgifier om jirn-
vagstrafiken
1.4.1. Jirnviigarna torde svara for elva a tolv

procent av det totala transportviirdet i den in-
rikes trafiken

I analogi med vad som géllt biltrafi-
ken har det synts lampligast att ge en

107 P, E. Bergenfelt, Viginvesteringarnas 16n-
samhet, Sv. Vigforen. tidskr. 1957, s. 112,
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Godstrafik
Person- |Gods exkl.| Lapp-
Ar 1964 trafik |lapplands-| lands- tP o;'tl-( Summa
malm fér | malm ra
3 m. m.
export |for export
Totalt antal trafikenheter (antalet per-
sonkilometer inom persontrafiken och
tonkilometer inom godstrafiken), mil-
jarder enliter! JUS. i1 UL G AN 5,4 9,9 3,0 18,3
Totalt antal ekvivalenta trafikenheter,
uttryckta i tonkilometer (1 person =
70 kg, 1 personkm = 0,070 tonkm),
miljarder enheteris ... d i ol 0,4 9,9 3,0 13,3
Totalt antal bruttotonkilometer exkl.
10K, MBI arger., . et i L. Jo dn il b & - s N 41
Totalt transportvirde, miljoner kronor| 498 978 188 256 1920(exkl
post m.m.
1664).

sammanfattande, ganska kort redovis-
ning av hela jarnvigstrafiken.

I tablan overst & sid. 106 redovisas
vissa totala prestationer ar 1964 inom
svensk jarnvigstrafik sasom dessa pres-
tationer redovisats i de foregdende del-
avsnitten eller i annat tillgdngligt ma-
terial.

De redovisade uppgifterna innebér
bl.a. att jarnvagstrafiken, betraktad som
en statistisk enhet, r 1964 svarade for 11
4 12 % av det totala transportvirdet i
landets inrikes person- och godstrafik.
Av jarnvigarnas totala intikter exkl
post m. m. under ar 1964, knappt 1,7
miljarder kronor, hiarrérde ungefir
30 % fran persontrafiken och foljaktli-
gen omkring 70 % fran godstrafiken.
Av de samlade godstrafikintikterna kom
i sin tur bortat ¥/s fran Malmbanan.

1.4.2 Omkring 90 procent av transportarbe-
tet sker pa 50 procent av banlingden

Som foljd av de rationaliseringar och
ovriga forandringar i samhillet, vilka
forut exemplifierats, har en koncentra-
tion av jarnviagstrafiken dgt rum under
senare ar. Sedan 1938, di jarnvagarna

hade sin storsta ldngdutstrickning med
néira 16 900 km, har den trafikerade ban-
langden med fullstindig person- och
godstrafik sjunkit till f.n. (1 jan. 1966)
cirka 13 000 km, vartill kommer ca 1000
km som endast ar oppna for vagnslast-
godstrafik av mer eller mindre temporir
art.108

I avsnitt 1.1.8 har bl.a. visats att an-
talet »langviga» tagkilometer och resor
okat mycket kraftigt under senare éar;
under perioden 1955—1964 har t.ex. an-
talet p4 SJ utférda tagkilometer med ex-
presstag nédra nog fordubblats medan
t. ex. persontigs- och motorvagnstrafi-
ken minskat kraftigt.

Nar det giller vagnslastgodstrafiken

108 T denna sistndmnda grupp ingdr dven samt-
liga jarnvigar som i statistiken redovisas
under rubriken »jdrnvigar utan allmén be-
tydelse» samt vissa ldngre industrispar o.
dyl. med mera omfattande tégrorelse. —
Med ledning av uppgifter om beslutade eller
aviserade totala eller partiella nedliggning-
ar torde under 1966—67 ytterligare 150 a
200 km jarnvég bli helt nedlagda och déir-
jamte persontrafiken komma att instéllas
pa ytterligare ca 500 km. Pa flera ban-
stridckor uppritthalles jarnvigstrafiken en-
dast t. v. i avvaktan pé att ombyggnader av
viagarna bli fardiga.
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har en i avsnitt 1.2.14 redovisad studie
for ar 1961 visat att bortat 80 % av den-
na trafik, mitt i ton, kom fran eller gick
till endast ett 60-tal orter. For stycke-
godsets del har man nyligen infort den
s.k. knutpunktstrafiken.

Pa grund av dels att jarnvidgarna sa-
ledes blivit allt mer inriktade pa lang-
védga transporter, dels en av rationalise-
ringsskdl m.m. klar kanalisering av ge-
nomgangstrafiken till vissa linjer har
huvudlinjerna kommit att ombesoérja en
allt storre del av det totala transportar-
betet. Av diagrammet figur 35, avseen-
de antalet framforda bruttotonkilometer
pa samtliga jarnvagsstriackor i landet ar
1963, kan man ldsa ut att pd ungefir
25 % av banliangden kom i runt tal 75 %
av trafikarbetet och pa 50 % av banling-
den 90 % av detta arbete. Omvint be-
tyder detta ocksa att pa ungefir 50 %
av bannitet kom ndmnda ar endast ca
10 % av trafiken. Detta ger — i belys-
ning av kinda relationer mellan drift-
kostnader och trafikomfattning — i sin
tur ur foretagsekonomisk aspekt en an-
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tydan om storleken av kommande ban-
nedliggningar. 1

Nir det giller den geografiska fordel-
ningen av banorna efter trafikomfattning
kan hinvisas till kartan figur 19 over
godsvagnsrorelsen i oktober 1964. Fran-
sett en del ndrmast lokala avvikelser som
foljd av persontrafikens sarart (t.ex. be-
triaffande lokaltrafiken kring storstider-
na eller genom strivandena att ga kor-
taste vagen for tidsvinstens skull) fol-
jer den generella trafikbilden, dvs. hela
antalet bruttotonkilometer inom person-
och godstrafiken, i allt visentligt ndmn-
da bild.

1.4.3 Affirsbanorna limnade vinst forsta »re-
formaret»

Den statliga trafikpolitiken enligt 1963
ars riksdagsbeslut, vars forsta etapp ge-
nomforts fr.o.m. budgetaret 1964/65 och
andra etapp fr. o. m. budgetaret 1966/67
skapar, som redan sagts, bl.a. forutsitt-
ningar for att forbattra statens jarnvi-
gars konkurrensldge. Fr.om. den 1 juli
1964 dr namligen SJ-niitet uppdelat i tva
ekonomiskt separata delar om vardera
ungefir halva banlingden. Det ena avser
det s.k. affiarsbaneniitet — i stort sett
huvudlinjerna med sidobanor — och det
andra de trafiksvaga jdrnvigarna —
som hir kallas socialbaneniitet — for
vars drift samhillet till SJ betalar en
arlig kollektivbiljett pa f. n. ca 200 milj.
kr. Genom detta system har trafiken pa
de l6nsamma bandelarna s. a. s. befriats
fran att bidraga till kostnadstickningen
pé de icke lonsamma bandelarna vilket,
i forening med den generellt affdrsmis-
siga taxesittningen m.m., skapat un-
derlag for anpassning av taxenivin ef-
ter konkurrensforhallandena och de
reella kostnaderna for resp. transport-
uppdrag.

Effekten av nu ndmnda férandringar
har givetvis dnnu ej hunnit sl4 igenom
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i de prestationer, priser och kostnader
som kunnat redovisas i denna utredning.
SJ:s ekonomiska redovisning for det
forsta »reforméiret», budgetéiret 1964/65,
ger emellertid vid handen att driften av
affarsbanenétet — vari Malmbanan vi-
ger tungt — ldmnar vinst sedan erfor-
derlig avskrivning och forrédntning av
statskapitalet skett. Nettoinkomsten
(6verskottet) for ndmnda budgetar upp-
gar till drygt 114 milj. kr. vilket belopp
overstiger forrantningskravet med 13
milj. kr. Nettoinkomsten om dessa 114
milj. kr. utgér néra 6 % av det under
aret disponerade kapitalet.

1.4.4 Man torde for perioden 1964—1970 bira
rikna med en arlig tillviixt av jérnviigstrafi-
ken av tre a fyra procent

Sdsom nimnts i 1.1.23 far man ridkna
med att jirnviagarnas persontrafik dven
i fortsdttningen generellt sett kommer
att forskjutas mot allt lingre resavstand.
De gjorda prognoserna har bl.a. resul-
terat i att persontransportarbetet i av-
standsklassen 300 km och dérdver kan
berdknas 6ka med 15 4 20 % fran 1964
till 1970 si att ej mindre dn 60 a 65 % av
jarnvagarnas totala persontransportar-
bete ar 1970 faller pa detta avstand jam-
fort med 53 % ar 1964 och endast 35 %
ar 1951. Aven »mellanstadstrafiken» pa
avstianden 50—99 och 100—299 km torde
komma att 6ka. Endast i vissa storstads-
regioner, framst betridffande Stockholm,
har man att rdkna med en 6kning av lo-
kaltrafiken. Totalt sett och uttryckt i an-
tal personkilometer torde 1970 ars tra-
fikarbete p4 jarnvigarna vara i huvud-
sak lika omfattande som 1964 &rs.

Aven for godstrafikens del torde ten-
denserna for jarnvigarnas del fortsitta
i riktning mot 6kad insats pa framférallt
de lingre transportavstinden. Den i av-
snitt 1.2.25 redovisade framtidsbedom-
ningen Over transportarbetet slutar for

hela jarnvigsgodsets del pa en 6kning av
drygt 3,5 % per ar fram t.o.m. ar 1970.
Summerat innebir det sagda att det
torde vara mest realistiskt att fér perio-
den 1964—1970 rdkna med en genom-
snittstillvdxt av hela antalet trafikenhe-
ter, mitt i form av den ovdgda summan
av personkilometer plus tonkilometer, pa
jarnvigarna av 3 4 4 % per ar. Som foljd
av insatsen av littare rullande materiel
torde Okningstakten, uttryckt i brutto-
tonkilometer, bli négot légre.

1.4.5 Kapacitets- och hastighetshojande atgiir-
der av stor omfattning behovs pa betydande
delar av affiirsbaneniitet

Den relativt starka tillvixt av jarn-
vigstrafiken som hir antagits forutsit-
ter, som redan pépekats i resp. delav-
snitt om person- och godstrafiken, givet-
vis en fortsatt rationalisering av jarn-
vigsdriften genom bl.a. utbyggnad av
linje- och fjarrblockeringssystemen, in-
téorande av automatisk oOvervakning av
tighastigheten, automatkoppel och mo-
dern datateknik fér transportévervak-
ning, vagnfordelning och platsbokning
etc. Moderna godsterminaler samt per-
son- och rangerbangéirdar maste byggas.
Vidare krivs mojligheter till 6kad last-
vikt p4 godsvagnarna, dels genom star-
kare spir och broar m.m. och dels
genom lastdrygare vagntyper, ofta i
form av specialgodsvagnar. I samband
med inforandet av automatkoppel —
som #ar en sameuropeisk friga — torde
en dvergang ske till enbart boggivagnar
nir det giller nybestéillningar.

Ovan, i korthet omnadmnda strivanden
att héja bankapaciteten och effektivera
driften har hittills och méaste for de nir-
maste aren inriktas pa framforallt hu-
vudlinjerna. P4 nigot ldngre sikt far
man rikna med att dylika arbeten fdven
blir ekonomiskt motiverade pa vissa de-
lar av det Ovriga affirsbaneniitet.
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A kartan figur 36 har, i generaliserad
form, 4&skadliggjorts den nuvarande
standarden pa landets viktigare jarn-
viagar, dvs. huvudsakligen affirsbane-
nitet. Jimfér man denna karta med
den nyssnidmnda trafikflodeskartan (fi-
gur 19) finner man att betydande stric-
kor med stark eller relativt stark trafik
alltjamt har en forhallandevis 1ag stan-
dard. Detta géller t.ex. de for norrlands-
trafiken viktiga delstrickorna Uppsala—
Gidvle—Ockelbo—Kilafors och Bollnds—
I.jusdal, Gavle—Sundsvall, Frovi—Kryl-
bo—Ockelbo, och Vinnids—Boden, vidare
strickorna Stockholm—Visteras—Ko-
ping, Mjolby—Hallsberg, Laxad—Kil—
norska grinsen, Mellerud—norska grin-
sen, delar av linjen Goteborg—Falun—
Giavle samt vissa linjer eller linjedelar i
Skéine. Vad som déirvid behovs ar framst
fjarrblockering (inkl. automatisk linje-
blockering), en allmidn 6kning av spar-
utrymmen pa de stoérre stationerna eller
anslutningspunkterna, dirtill mojlighe-
ter till snabba rangeringar och tagbild-
ningar i Oovrigt samt hojning av hogsta
tillaitna hastighet. Diremot torde det —
om man franser vissa kortare strickor i
eller i nédrheten av storstadsomradena
— under Overskidlig tid knappast bli
aktuellt med fler dubbelsparsbyggen. I
stillet for dubbelspar kan man nidmligen
— for vida ldgre kostnader — erhalla
en ur kapacitetssynpunkt néagorlunda
likvirdig standard genom nyssndmnda
system med fjarrblockering m.m. samt
obemannade motesspar pa erforderliga
stillen mellan de kvarvarande, relativt
glest beligna »trafikstationerna». Aven
elektrifieringen torde, fransett smirre
kompletteringsarbeten, vara ett avslutat
kapitel. Nya typer av luftledningar
krivs dock pa en rad strickor for att
mojliggéra den fortsatta hastighetsok-
ning sasom redan omnémnts i avsnitt
1.1.23 ovan namligen frian nuvarande
110 eller 130 km/tim. till 120 resp. 150 a

170 km/tim. P4 icke elektrifierade linjer
torde man, atminstone pé& ldngre sikt,
kunna ridkna med brinslecelldrivna lok
och motorvagnar.

Av stor betydelse ur sikerhets- och
hastighetsaspekt for savil jarnvigs- som
landsvigstrafiken dr, som redan berorts,
eliminerandet av plankorsningar.

1.4.6 Har jirnviigsrationaliseringen skett for
snabbt och utan tillricklig hiinsyn till de tran-
sportgeografiska forhallandena? Bor icke SJ bli
aktiebolag?

Svéarigheterna for SJ att den géingna
vintern 1965/66 ombesorja trafiken har
tagits till intéikt for antaganden att de
senare irens rationaliseringsverksamhet
Pa jarnviagarna skett for intensivt och
att reservkapaciteten darfor blivit for
liten for att foretaget skulle kunna kla-
ra av den mertrafik som blev f6ljden av
den stora snomingden och starka kylan,
vilken senare orsakade en mera omfat-
tande stidngning av norrlandshamnarna
in ynormalty. Uppenbart ir, att rationa-
liseringarna fort med sig att den omedel-
bara personella beredskapen vid stor-
ningar av olika slag icke ar lika stor
som tidigare. I princip kan dirfér en
storning i dag bli mer kinnbar och ta
langre tid att avveckla #n forut.

Det dr givetvis en svar avvignings-
frdga hur stora reserver for sonor-
malay férhallanden som ett trafikfore-
tag bor halla sig med. Ett foretags re-
sultat och dirmed de biljettpriser och
fraktsatser foretaget erbjuder och maste
ta ut av kunderna paverkas negativt av
riantekostnader fér reservmateriel och
l6ner for personal som utnyttjas fullt
endast vid toppbelastningar.

I detta resonemang maste emellertid
— och det dr mycket viktigt — stillas
den frigan hur pass ofta en »onormal»
vadersituation och dérmed »onormals
trafikbild for jarnvigarna a priori kan



forviantas upptrida. Det ror sig m. a. o.
om ett slags risktagande och en garde-
ring mot incidenter. Intriffar ndmnda
slag av storningar mera sillan, 1t siiga
vart 50:e eller 100:e ir, kan man givet-
vis icke begidra att man i en foretags-
ckonomisk kalkyl skall taga hinsyn till
dessa storningar. Annorlunda borde
emellertid synséttet bli om det kan for-
vintas att storningarna intriffar rela-
tivt ofta, t.ex. vart 5:e eller 10:e ar. Till
belysning av denna friga redovisas i
nedanstaende tabld nigra uppgifter om
temperatur- och isforhallanden i Stock-
holm resp. Gavle:

Av tablan framgar att av de 40 vintrar
som hela perioden 1926/27—1965/66 om-
fattar kan viderleksférhallanden under

Vintrar i Stockholm
perioden 1926/27— Vintrar i Gavle
1965/66 da medel- perioden 1926/27—
temp. dir under en |1965/66 da sjofarten
ménad eller ldngre dér varit stingd
legat minst 3° resp. 5° p.g.a. ishinder i
under medelvirdet minst 30 resp.
for perioden 60 dygn.
1901—1930
38 5° 30 dygn | 60 dygn
1927/28. .. 1927/28 | 1927/28
1928/29. .. 1928/29 | 1928/29
1939/40...| 1939/40 | 1939/40 | 1939/40
1940/41...| 1940/41 | 1940/41 | 1940/41
1941/42. . .| 1941/42 | 1941/42 | 1941/42
1945/46
1946/47. . . 1946/47 | 1946/47
1947/48
1955/56. .. 1955/56 | 1955/56 | 1955/56
1957/58. . . 1957/58 | 1957/58
1962/63...| 1962/63 | 1962/63 | 1962/63
1965/66...| 1965/66 | 1965/66 | 1965/66
Antal
vintrar 10 ¥y 12 9

Kallor: Uppgifterna om temperaturférhél-
landena #r hidmtade ur A. Angstrom, Sveriges
klimat, 2:a uppl., Sthlm 1956, pl. IV, vilka data
hir kompletterats medels uppgifter fran Sveri-
ges meteorolog. och hydrolog. inst. — Uppgif-
terna om vinterstangningen i Gévle har erhil-
lits fran isbrytarledningen vid sjofartsstyrelsen.
Den egentliga isbrytarverksamheten igdngsat-
tes vintern 1926/27 vilket bestidmt valet av
redovisningsperiod.
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7 a 12, dvs. under var fjarde till var
sjatte vinter, formodas a priori kunna
innebdra trafikansvéllning samt kold-
och sannolikt dven sndproblem betraf-
fande jarnvigarna. Frekvensen av riskar
ir siledes s& pass hog att denna ej tor-
de kunna negligeras vid trafikplane-
ringen och ddrmed avgiftsuttaget. Till
den del som extrabelastningen pa jirn-
viagarna beror pa stingningen av norr-
landshamnarna synes den mest rimliga
16sningen ligga diri, att av sjofarten pa
dessa hamnar uttages en riskavgift, av-
sedd att tdcka atminstone en del av
jarnviagarnas merkostnader for hallandet
av den erforderliga beredskapen till
lands. Hér kommer givetvis ocksd in
fragan om kostnaderna for en utokad
isbrytning.

En annan friga som vickts dr huru-
vida stationskapaciteten - hallit jamna
steg med koncentrationen och utveck-
lingen av trafiken pa vissa huvudlinjer.
Linjekapaciteten & huvudbanorna fore-
faller ndmligen — #4ven om som ovan
sagts betydande arbeten aterstir — ge-
nom de tidigare dubbelspérsarbetena och
de senaste arens fjiarrblockeringsanliagg-
ningar m.m. blivit relativt sett bittre
tillgodosedd #n terminalanordningarna.
Detta har, i forening med den allt star-
kare absoluta andelen fjirrtransporter
mellan ett begriansat antal storre statio-
ner, kommit att medfora koproblem i
transporternas dndpunkter eller pa ran-
geringsstationerna. Pekas bor ocksd pa
tendenserna till direkta (»slutna») tag
som gar direkt frin avsidndnings- till
mottagningsstation.

Av kartan figur 17 i avsnitt 1.2.14 ser
man den starka anhopningen av stora
godsstationer i biltet Stockholm—DMel-
lansverige—Goteborg diar ocksi den fér
landets totala trafiksamband viktiga
nordsydliga forbindelselinjen gar fram,
korsande stambanan Stockholm—Gote-
borg i Hallsberg (fig. 19 i avsnitt 1.2.15).
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Hinder nagon incident i en sa vital
punkt som Hallsberg lamslds litt en
mycket visentlig del av landets mera
langvidga jdrnvédgstrafik. Déartill kom-
mer, generellt sett, att de allt tyngre ta-
gen och hogre hastigheterna ofta med-
for att en ursparing far visentligt stor-
re foljdverkningar dn tidigare.

Det nu i korthet sagda kan méahinda
utgora observandum i den fortsatta, re-
gionalt préaglade delen av jdrnvégsratio-
naliseringen. Losningarna torde i forsta
hand ligga i en intensifierad utbyggnad
av moderna bangardar i de storre gods-
stationerna, att alternativa linjer bibe-
héalles mellan vissa viktigare ortsgrup-
per samt att forbigings- och forbindelse-
spar!® anordnas vid visentligt fler sta-
tioner dn vad som f.n. ir fallet. Genom
sistnimnda typ av spar slipper man
ifran s.k. tdgvindning och rundkorsel
av lok vilket sparar savil tid som per-
sonal.

Slutligen bor den frigan stillas om
icke SJ skulle fungera biittre och friare
pa transportmarknaden om féretaget
fick status av aktiebolag, hel- eller halv-
statligt. Detta skulle bittre #in nu svara
mot trafikpolitikens grundtes om kon-
kurrens pa lika villkor for de olika
transportmedlen samtidigt som en del
alltjamt forekommande, nirmast socialt
préiglade ansprik pa SJ kunde bedémas
fran rent affirsméssiga grunder. En bo-
lagsbildning skulle sannolikt ocks& bl. a.
mojliggora en selektivare taxepolitik
och flexiblare personalpolitik 4n f.n.

For ekonomiska jimférelser med and-
ra transportmedel som helt eller nistan
helt arbetar med endera person- eller
godsbefordran (t.ex. buss och flyg el-
ler lastbil och sjofart) foreligger det
onskemalet att jérnvigsstatistiken ut-
o6kas med data om kostnaderna foér var-
dera trafikgrenen sfsom komplettering
till de sedan gammalt separatangivna
intdktsuppgifterna.

1.5 Posttrafiken

1.5.1 Posttrafiken viixer i nigot snabbare takt
én den allmiinna ekonomiska utvecklingen

Under efterkrigstiden har posttrafi-
ken, betraktad som en totalitet, utveck-
lats i nigot starkare takt dn den som
gallt BNP. Under forutsittning att inga
allvarligare storningar intriaffar i sam-
hillsutvecklingen i stort finns det inte
anledning att antaga annat én att den
hittillsvarande kontinuerliga 6kningen
av posttrafiken kommer att fortsitta
dven framgent under Overskadlig tid.
Detta antagande stoder sig inte pa av
endast det svenska postverket gjorda
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109 Hirmed avses sddant spir som férekommer
i Boden for forbiledning utanfor det egent-
liga stationsomrddet av Malmbanans tunga
trafik samt »triangelspéren» vid bl. a. Melle-
rud och Laxa dér direkt tagféring Oslo—
Goteborg resp. Stockholm—Oslo nu kan
ske utan uppehdll och vixlingsmandvrar
vid dessa stationer.
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prognoser utan ocksi pa internationella
undersokningar, som gjorts i virldspost-
foreningens regi.

Vid en érlig 6kning om 4,2 % av brut-
tonationalprodukten kan antalet post-
behandlade forsindelser — med undan-
tag for tidningar och tidskrifter — an-
tas 6ka med 5 a 6 % vid en inkomstelas-
ticitet av 1,25 och i 6vrigt oférindrade
forhallanden.!® Antalet postbehandlade
tidningar och tidskrifter férutses dire-
mot komma bli i stort sett oforindrat.
Antalet omséttningar i postbanken
{postgirot och postsparbanken) berik-
nas, liksom hittills varit fallet, komma
att 6ka med 3 a 4 % per ar. I diagram-
met figur 37 redovisas vissa serier fran
postverkets arbetsomrade.

1.5.2 Urbaniseringen och fritidsbebyggelsen
medfor kraftig utbyggnad av den postala ser-
vicen

Liksom ndr det giller Ovriga trafik-
sektorer roner postverkets verksamhet
starkt inflytande av den fortgdende ur-
baniseringen, vilken for postverkets del
innebdr, att en omfattande utbyggnad
maste ske av den postala serviceappara-
ten i titorterna bade nir det giller post-
distribution och kassaservice. Behovet
av denna utbyggnad har foérstirkts av
bl. a. den forbattrade bostadsstandarden
— storre ldgenheter och mindre antal
boende per ldgenhet — liksom av det
moderna stadsbyggandet som medfort,
att s.k. hoghus tillkommit i de stdrre
titorternas centralare delar och att tit-
ortshbebyggelsen kommit att spridas Gver
allt storre arealer. Samtidigt som en
tilltagande del av befolkningen genom
urbaniseringen salunda blir delaktig av
den hogre betjdningsstandarden i de
storre titorterna gentemot de mindre
orterna och glesbygden, vidtages fort-
I6pande en successiv forindring i mo-
bil riktning av postdistributionen i de

8—618274
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mindre orterna och i glesbygden. Mind-
re postanstalter drages in — ofta i sam-
band med jarnvigsnedliggningar eller
avbemanning av stationer vid existeran-
de banor — och ersiittes av utokade
postlinjer pa védg vilka linjer utgar fran
postkontor eller postexpeditioner i cen-
tralorterna. Syftet dr att i framtiden om
mojligt nd samtliga hushall lings med
motorfordon farbar vig med postutdel-
ning. Utbyggnaden av lantbrevbirings-
nitet torde komma att fortga i ungefir
oférminskad takt — dvs. med 5000 a
6000 km per 4r — under prognostiden.
Av ndmnda skil torde en fortsatt 6kning
i behovet av postverkets tjinster utéver
den som betingas enbart av posttrafi-
kens 6kning vara att motse.

En annan faktor, som redan i dagens
lige paverkar efterfrigan pa postver-
kets tjdnster och sannolikt kommer att
bli &n mer mérkbar i framtiden, ir den

snabbt tilltagande fritidsbebyggelsen.
Genom denna maste — huvudsakligen
under sommaren — forefintlig postut-

delning byggas ut eller helt nya postan-
ordningar anordnas utan att ndgon mot-
svarande minskning kan vidtas pa andra
hall. For betjining av ett och samma
hushéll kan siledes under viss del av
dret erfordras dubbla serviceanord-
ningar.

Utbyggnaden av den postala servicen
kan a priori férviintas medféra ett starkt
6kat behov av personal. Intensifierade
rationaliseringsatgiirder for att mota
denna utveckling har igangsatts fran
postverkets sida. Till nu berérda utveck-
lingsdrag aterkommes i avsnitten 2.5.1
och 3.4.1. samt — betriffande tiden ef-
ter 1970 — avsnitt 4.3.1.

110 Rérande sambandet mellan postvolymens
okning och tillvixten av BNP, se vidare
G. Eks bidrag »Prognoser och utfall» (s. 126)
i arbetet »Efterfrigeanalys av postverkets
trafikvolym» av H. Wold, G. Andersson,
E. Johansson och T. Dalenius, Uppsala o.
Goteborg 1965.
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1.6 Teletrafiken

1.6.1 Efterfragan pa televerkets tjinster stiger
mycket snabbt

Televerkets utveckling styrs givetvis i
stort av allminhetens efterfragan pa te-
leanordningar och behov av att utviixla
teletrafik. Telefonverksamheten ar dér-
vid den dominerande verksamhetsgre-
nen. Dennas omfattning bestims av de
befintliga telefonabonnenterna, av dessa
abonnenters utvixling av lokal- och
mellanortssamtal samt av efterfragan pa
nya telefonapparater, abonnentvixlar
och tillsatsapparater. Av tabell 11 resp.
figur 38 framgér att antalet huvudabon-
nemang och apparater sedan ar 1950
gott och val fordubblats till 2,7 resp.
3,5 miljoner ar 1965 samt att antalet lo-
kal- och narsamtal under samma period
tkat fran ca 1,8 till gott och val 2,9

Telefonstationer,

Tusental tglefonapparater

stationer, .
miljoner (31 dec. resp &r) Miljoner
km

Telefon-

forbindelser
(31 dec respdr)

miljarder eller med ungefir 3,3 % i me-
deltal per &r. Antalet inldndska rikssam-
1al har 6kai kraftigt under den redovisa-
de femtonarsperioden, n#mligen fran
122 till omkring 500 miljoner eller med
i medeltal nidra 10 % per ar. I denna
okning avspeglar sig bl.a. dkade kon-
taktbehov pa liangre avstand som den
allminna samhillsutvecklingen — eko-
nomiskt, strukturellt och ligesmissigt —
fort med sig.

Efterfragan pa televerkets tjanster pa-
verkas som regel inte ndmnviirt av matt-
liga taxehojningar, varfor den kan be-
traktas som oelastisk. Blir taxeh6jning-
arna didremot stora, sasom vid de fore-
tagna sprangvisa hojningarna av intré-
desavgifterna for huvudabonnemang,
paverkas efterfrdgan mirkbart under
en period av tva a tre ar for att sedan i
stort sett atertaga sin tidigare trend.

Telefon-
rorelsen
Miljarder

apparater samtal
8 16 4
N s e L N
Antal stationer 1
6 (tusental) 12 30
5 10 1
4 8 2.7 Hela antalet samtal
' ‘/ 6
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4 24 Varav inlandska riks .
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Nir det giller antalet telefonstationer
har under den senaste femtonarsperio-
den en kraftig minskning #gt rum av
antalet manuella stationer, vilka ersatts
av automatiska dylika. I de vixande tit-
ortsomradena har stationer i nya stads-
delar etablerats. Automatiseringen, var-
till aterkommes i avsnitt 2.5.2, beriknas
i stort sett vara avslutad i bérjan av
1970-talet.

1.6.2 Antalet huvudabonnemang och telefon-
apparater viintas oka med ungefir en tredje-
del fran 1965 till 1970

I prognoserna, som uppgjorts inom
televerket, behandlas var for sig tids-
serier Over telefonabonnemang i per-
manenta bostider, abonnemang i som-
marbostider samt abonnemang for af-
farsbruk. Styrande faktorer &r hirvid
levnadsstandarden, befolkningsutveck-
lingen, utvecklingen av antalet hushall,
utveckling av bestindet sommarbostider
samt abonnemangs- och apparattiithetens
utveckling inom berdérda abonnemangs-
kategorier. I regel har man utgatt ifran
att den stigande levnadsstandarden i
landet tillsammans med televerkets in-
ternationellt sett 1iga taxeniva gor att
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praktiskt taget varje hushall i landet
kommer att skaffa sig en telefon; ett
viaxande antal hushill t.o.m. flera tele-
foner. Ar 1965 torde nira 90 % av lan-
dets hushéll ha Atminstone ett telefon-
abonnemang.

Prognoserna 6ver antalet huvudabon-
nemang och antalet telefonapparater har
uppgjorts med stod av statistiska cen-
tralbyrans prognoser over antalet inva-
nare och hushall i landet, foreliggande
uppgifter om den vintade okningen av
antalet sommarbostider samt telever-
kets egna statistiska uppgifter och prog-
noser rorande abonnemangs- och appa-
rattitheten. Vidare har forutsatts i stort
sett oforidndrade relationer mellan av-
gifterna for huvudabonnemang och pri-
ser pad andra varor och tjinster i sam-
hillet. I avrundade tal ror sig 1970 ars
prognosvirden om 3,5 miljoner abonne-
mang och 4,5 miljoner apparater.

Ridknat pd en prognosfolkmingd
namnda 4r av ca 8,1 miljoner innebir
detta apparatantal en tithet av ca 55 i
medeltal per 100 invanare mot 44 den 31
december 1964 samt 37 resp. 24 &ren
1960 och 1950. Se vidare figur 38.

Det ma i sammanhanget nimnas att,
savitt kan utldsas av den internationella

Tabell 11, Televerkets produktion m.m. vissa dr 1950—1970

1950

Huvudabonnemang, miljoner ...... 1.3
Telefonapparater, miljoner ........ 1,6
Lokal- 0. ndrsamtal,’* miljarder... 1.8
Inldndska rikssamtal,!'* miljarder . . 0,1
Utlédndska terminalsamtal, miljoner 1,9

Inléndska lyxtelegram miljoner .. .. 4,2
Telexabonnenter, tusental......... 0,01
Utldndsk terminaltrafik per tele-

graf och telex, miljoner ......... 3,4

Prognos

1955 1960 1964 1965 1970
17 2,1 2,6 2,7 ca 3,5
21 2,6 3,2 3,5 ca 4,5
1,9 2,1 2,9 3,0 ca 3,9
0,2 0,3 0,4 0,5 0,720,8
2,8 4,9 7,0 7.7 cal8
3,5 2,9 2,8 2,7 ca 2,5

0,7 1,8 2,9 355 7248
4,1 6,0 8,1 9,0 ca 15

Kiilla: Televerket

11 Med lokalsamtal avses samtal mellan apparater anknutna till samma telefonstation. Nirsam-
tal 4r en sammanfattande benimning pa dels samtal mellan apparater anknutna till olika
telefonstationer inom samma taxeomrade (landssamtal), dels vissa rikssamtal som avgifts-
belégges sisom landssamtal. Med rikssamtal avses hir évriga inlindska samtal.
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statistiken for ar 1963, kommer Sverige
med drygt 40 telefonapparater per 100
invanare nist hogst i virlden, nérmast
efter USA med bortat 45. I intervallet
30—39 kommer Nya Zeeland, Canada
och Schweiz. Danmark, Island, Norge
och Finland hade &r 1963 en tathet av
resp. 27, 26, 23 och 16 telefonapparater
per 100 invénare.

Nimnas kan #dven att utvecklingen in-
om landet under senare ar inneburit en
tydlig tendens till utjimning av tétheten
mellan de olika landsdelarna; spranget
i fraga om tidthet mellan & ena sidan de
storre stdderna och mera tétbefolkade
linen och 4 den andra de mera glesbe-
folkade omradena har successivt mins-
kat. Alltjamt dominerar dock Stockholms
stad med 72 telefonapparater per 100
invanare den 31 december 1964, foljt av
Goteborg med 54 och Malmé med 51
samt Goteborgs och Bohus’ ldn, Stock-
holms ldn och Malméhus’ lin med resp.
49, 46 och 45. Ligst bland linen kommer
Kronobergs, Jimtlands och Norrbottens
med resp. 35, 35 och 34 apparater per
100 invanare.

1.6.3 Rikssamtalen viintas, liksom under senare
ar, oka snabbare iin lokal- och niirsamtalen

Televerket riaknar generellt med en
stigande genomsnittsforbrukning av an-
talet samtal per abonnent. Detta forhél-
lande beror dels av inkomstutvecklingen
och allminhetens dndrade telefonvanor
(t.ex. ungdomens Okande utvixling av
automatiska lokal- och rikssamtal), dels
av den serviceforbittring och det rela-
tivt sett séinkta pris som den fortgien-
de automatiseringen kommer att med-
fora. Slutligen far man rdkna med att
samtalsfrekvensen hojes genom de nya
trafikala mojligheter, som mdjliggores
av den tekniska utvecklingen pa tele-
kommunikationsomradet.

Utvecklingen av antalet manuella och

automatiska lokal- och nirsamtal anta-
ges styrd dels av utvecklingen hos an-
talet huvudabonnemang, dels av den to-
tala och regionala utvecklingen av folk-
mingden. En berékning inom televerket
med ovannimnda variabler sasom for-
klaringsfaktorer resulterar i ett antal
samtal under ar 1970 av ungefir 3,9
miljarder, vilket innebir en arlig 6kning
1965—1970 med omkring 4,5 %.

Prognosen dver rikssamtalen (manuel-
la och automatiska) stoder sig pa sam-
ma forklaringsfaktorer, som angivits
ovan. Enligt prognosen kommer antalet
inlindska rikssamtal att 6ka fran ovan-
namnda 0,5 miljarder ar 1965 till mellan
6,7 och 0,8 ar 1970, innebarande en arlig
okning av 7 a 8 %.

Urbaniseringen, som ocksa innebér en
utspridning av bebyggelsen inom tétorts-
omradena, medfér stora behov av lokal-
ledningar i kabel samt stationer och sta-
tionsutrustning. Den vixande mera
fiirrbetonade trafiken foranleder givet-
vis sirskilt stora behov av okad kapa-
citet i mellanorts- och riksférbindel-
serna.

1.6.4 Antalet utlandssamtal viintas ocksa oka
starkt

Som forklaringsfaktorer for avgdende
och ankommande utlindska terminal-
samtal, har anviints dels antalet affiirs-
telefoner, dels antalet invanare, dels ti-
den. Nimnda antal telefonapparater
fungerar siledes som ett méatt pa fore-
tagens trafikbehov. De pa sé sitt erhall-
na virdena har emellertid uppriknats
med hinsyn till vissa speciella forhél-
landen. Eliminering av véntetiderna
for manuellt expedierad trafik och auto-
matisering av viss utlandstrafik kan
némligen — enligt hittills gjorda erfa-
renheter — beriknas medféra en stark
okning av trafiken. Vidare bor abon-
nentékningen i de flesta andra ldnder
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— pa lédngre sikt — bli storre in i
Sverige, vilket i sin tur 6kar de svenska
abonnenternas mdojligheter att genom
telekommunikationerna na personer och
foretag i andra linder. Ytterligare en
anledning att forvénta en stark upp-
ging av utlandstrafiken #r en forutsedd
okning av utrikeshandeln, okat antal
turistresor och okade internationella
kontakter inom alla omriden. Progno-
sen slutar pi ca 18 miljoner avgéende
och ankommande utlindska telefon-
samtal under ar 1970 motsvarande mer
in en fordubbling frin 1965. Om tax-
orna for internationella telefonsamtal
etc. kan héallas pad en lig niva bl a.
genom tillkomsten av kablar med allt
storre kapacitet samt telesatellitférbin-
delser, bor man dven pa lidngre sikt kun-
na riakna med en fortsatt stark okning
av den internationella teletrafiken.

Sdsom exempel pad den sist nimnda
utvecklingen, vari Sverige deltager, kan
namnas att man kalkylerar med att an-
talet s. k. Atlantsamtal, rdknat fran ni-
van ar 1960, kommer att ha femfaldi-
gats ar 1970 och 25-faldigats omkring
ar 1980. Man anser det icke omojligt
att trafiken ar 1980 till tva tredjedelar
skall uppritthéllas via satelliter.

1.6.5 Antalet telexabonnenter kommer sannolikt
att minst fordubblas 1965—1970

Utvecklingen av antalet telexabonne-
mang har antagits folja motsvarande ut-
veckling i Visttyskland, dir telexverk-
samheten startade cirka tio ar tidigare
dn i Sverige. Om ungefir tio ar, dvs.
nagon gang under forsta hialften av
1970-talet, bor alltsd abonnemangstithe-
ten i Sverige uppna ligst samma viirde,
som Visttyskland har i dag, nidmligen
omkring 1 per 1000 invénare. Detta an-
tagande innebéar 7 000 4 8 000 telexabon-
nemang ar 1970 mot nagot 6ver 3 300 ar
1965.

Utvecklingen av antalet telegram och
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antalet telexskrivningar i utlindsk tra-
fik antas styrd av antalet telexabonnen-
ter, antalet telefonapparater anslutna
till abonnentvidxelsystem samt tiden.
Prognosresultatet innebédr hiarvid en ok-
ning fran ca 9 miljoner ar 1965 till om-
kring 15 ar 1970.

1.6.6 Datadverforingen och TV-verksamheten
kommer troligen att fa kraftigt viixande bety-
delse

For utvecklingen av savil telefon- som
telexverksamheten vintas dven det oka-
de behovet av datadverforing pa te-
lenédtet fa stor betydelse, vilket erfaren-
heterna frin andra ldnder — speciellt
USA — visar. Behov av forbindelser for
faksimiloverfoéring av t.ex. tidningssidor
for tryckning pa annan ort samt andra
behov av teleférbindelser, som successivt
uppkommer genom den tekniska utveck-
lingen, kan aven forutses. Det dr enligt
televerket emellertid svart att i ndmn-
da fall f.n. finna siddana styrande fak-
torer, som kan ldggas till grund for me-
ningsfyllda prognoser. Hiansyn till upp-
skattat behov av forbindelser for speci-
ellt datadverforing har dock tagits i de
berdkningar, som gjorts for utbyggnad
av mellanortsnatet. Till den fortsatta
utvecklingen pa detta intressanta omra-
de aterkommes i avsnitt 4.3.1.

En inte ovisentlig inverkan pa tele-
verkets verksamhet har dven de krav pa
forbindelser av alla slag, som stillts
fran forsvarets sida. Om man bortser
frian vissa delar av krigsmakten och ci-
vilforsvaret, som forfogar Over egna
telekommunikationsmedel for framst
rorliga enheter, dr totalforsvaret i stort
i dagens ldge till alldeles Overvigande
del beroende av televerkets resurser.
Den utveckling, som totalforsvaret hit-
tills undergétt, karaktiriseras bl.a. av
ett successivt okat ianspriaktagande av
telekommunikationer fér verksamhetens
bedrivande. Om nagon radikal #ndring
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betridffande principerna for telekom-
munikationernas tillgodoseende icke ge-
nomfores under 1970-talet, maste tele-
verkets uppgift som leverantor till total-
férsvarets samtliga grenar komma att
oka sasom en fo6ljd av uppkommande
nya behov.

I fraga om rundradioverksamheten ir
det naturligtvis allménhetens Onskemal
eller behov av att kunna mottaga ljud-
radio- och televisionssindningar samt
den tekniska utvecklingen och de anvi-
sade medlen for den regionala utbyggna-
den av sidndare och ldnkar som styr te-
leverkets verksamhet. Allménhetens in-
verkan péd verksamhetens omfattning
sker dock i detta fall inte p4 samma di-
rekta sdtt som i friga om ovriga tele-
sektorer. Planerings- och prognosarbetet
sker i samverkan med Sveriges Radio
AB, vars verksamhet faller utanfér ra-
men for denna specialutredning.!’2 Det
kan emellertid fortjina nimnas att sedan
ar 1957 — TV-utbyggnaden borjade pa
allvar &r 1956 — har antalet TV-licenser

okat fran 37 000 vid mitten av aret till
over 2 miljoner ar 1965. Denna tillvéxt
har, som synes av figur 39, blivit mycket
snabbare dn vad som antogs for ett tio-
tal ar sedan — nagot som klart belyser
svarigheterna att géra prognoser inom
ett si starkt innovationsbetonat omrade
som telekommunikationerna bildar. Se-
nast utférda prognos anger ett antal
TV-licenser av knappt 2,5 miljoner ar
1970 och drygt 2,7 miljoner ar 1975.113

112 Utvecklingen inom radio och television in-
gdr i huvudrapportens framstillning av
slitterdr och konstnérlig verksamhet» si-
som en del av sektorn »privata tjénster»
(SOU 1966: 1, s. 106 ff).

113 De historiska virdena i figur 39 har er-
hallits fridn televerkets radiobyra liksom
ocksd uppgifterna om det berdknade anta-
let sidndare 1970 och 1975. Prognosvirdet
for ar 1965 ar hiamtat ur R. Bentzel m. fl.,
Den privata konsumtionen i Sverige
1931—65, Sthlm 1957, s. 267, medan mot-
svarande virden for 1970 och 1975 angetts
efter Radions och televisionens framtid i
Sverige, SOU 1964: 20, s. 476. — I de an-
givna talen 6ver radiolicenserna ingar dven
bilradiolicenser (f. n. omkr. 365 000). — Det
angivna antalet TV-sdndare avser endast
program 1.



Kurvan Over antalet radiolicenser, som
kinnetecknats av en vida langsammare
tillvaxttakt d&n TV-licenserna 20 a 30 ar
scnare, har nérmast stagnerat kring ni-
van knappt 3 miljoner. Denna siffra an-
ger det ungefirliga antalet hushall. Den
mycket mattliga tillvixten av detta an-
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tal kommer att bestimma den fortsatta
licensokningen. '

Sysselsidttningen inom televisendet
behandlas i avsnitt 2.5.2 samt investe-
ringsutvecklingen i avsnitt 3.4.2. Utveck-
lingsdragen pa ldngre sikt berores i av-
snitt 4.3.1.



2. Sysselsittnings- och produktivitetsutvecklingen fram t.o.m. ar 1970

2.1 Hela trafiksektorn

2.1.1 Samfirdseln bidrager med omkring nio
procent till bruttonationalprodukten och syssel-
sitter omkring atta procent av arbetskraften
enligt folkriikningens definitioner
Antalet sysselsatta i landets samfird-
sel, enligt 1960 ars folkrdknings prin-
ciper, uppgick ar 1950 till totalt ca
275000 personer och ar 1960 till ca
280 000, fordelade pa delgrupper enligt
tabell 12.

Niamnda sysselsittningsstyrka for ar
1960 utgor omkring 8 % av hela anta-
let forvéarvsarbetande, vilket idr unge-

fir 1 procentenhet ligre &n trafiksek-
torns bidrag till BNP.

Med hénsyn till den generella, inom
vissa delsektorer mycket markanta pro-
duktionsstegringen, innebiar de nu an-
givna talen att en avsevird rationali-
sering med &tfoljande produktivitetsok-
ning dgt rum fran 1950 till 1960. Ehuru
nigon samlad bild av sysselsitiningen
uttryckt i strikta folkrikningstermer
ej statt att fi for &ren 1955 och 1964
synes takten i produktivitetsékningen
ha stegrats under senare ar. Ur prog-
nosaspekt torde man, som framgir av
foljande sektoriella redovisning, ha att

Tabell 12. Antalet sysselsatta i samfirdsel vissa dr 1950—1970

N BT el tioioin s wigiste Sieinieia s isia] oo sieteress
Spérvags- och tunnelbanetrafik.............
JAwaEstralile®! oo is s nseiers aieie s b nieie o e
Sjofart och hamnvésende. .................
UL ERarE e e« cc s sivie slaimiaiate aissein blssijinle ole
5 a8 | SR T S R R P e T
CICLTREIR S < /b ibie oth i aisls e oo oo stalnoun luisiere e

Dirtill »Samfirdsel i 6vrigts (ospec. grupp)....

Tusental personer

Skatt- Skatt-

1955 1964
74 78 82 85 90
71 64 59 54 47
37 38 38 35 31
31 33 35 43 59
264 263 265 264 268
il ois 15

Kaillor: 1950 och 1960 &rs folkrikningar, 1951 ars foéretagsrikning (varvid talen for 1950/51 i
mojligaste man omgrupperats for att skapa jdmférelsemdjligheter med 1960 ars virden), den
officiella jérnvigs-, sjofarts-, luftfarts-, post- och telestatistiken, uppgifter fridn Svenska lokal-
trafikféreningen och vissa av LO:s fackférbund samt Bilismen i Sverige 1965, s. 15.

1 Gruppen »Vigfarts bildas visentligen av yrkesmiissig biltrafik samt statlig vigadministration

och vigunderhall.
2 Inkl. trafik med jdrnvigsdgda féarjor.



emotse en fortsatt, ganska stark pro-
duktivitetsokning inom samfirdseln.

Det bor papekas att talen i tabell 12
for de olika grupperna e¢j dr direkt jam-
férbara. For jarnviag redovisas salunda
den totala personalen, dvs. forutom per-
sonal i trafiktjinst och administration
o.dyl. dven anstidllda for investerings-
arbeten, underhéll av bana och rul-
lande materiel m. m. For vigfartens del
avser uppgifterna diaremot praktiskt ta-
get endast antalet sysselsatta i buss-,
drosk- och lastbilstrafik (sdsom forare,
medhjilpare, kontorspersonal och viss
magasinspersonal m. m.) samt personal
fo6r vigadministration och underhall av
vidgar och gator.

2.1.2 Det ytterligare arbetskraftsbehovet i tra-
fiksektorn blir obetydligt om investeringsnivan
dven i fortsiitiningen halles hog

Summerat innebir de ovan angivna ta-
len 6ver 1970 ars sysselsittning i de
clika delsektorerna endast en mycket
obetydlig 6kning, rdknat fran 1964 un-
gefar 4 000 personer pa en totalpopu-
lation av mellan 200 000 och 300 000,
dvs. med mellan 0,2 och 0,3 % i genom-
snitt per ar. Eftersom man sannolikt
har att emotse en betydande konkur-
rens om arbetskraften under prognos-
perioden dr nu gjorda konstaterande
av stor betydelse ur allmédn utvecklings-
och jamviktsaspekt.

Viger man samman de olika, i efter-
frigedversikterna nirmare behandlade
prognosticerade utvecklingstalen ro6-
rande trafikens olika grenar, fir man
en genomsnittlig produktionsékning i
hela samfirdselsektorn exklusive per-
sonbilismen fram t.o.m. ar 1970 av
storleksordningen 5 a 6 %per ar. Ef-
tersom antalet sysselsatta i sektorn be-
riknas komma att 6ka mycket obetyd-
ligt innebidr det nu sagda att samfird-
selsektorn i sin helhet — och den bor
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betraktas som en helhet vid dylika be-
démningar p.g.a. substitueringen och
transfereringen inom sektorn, t. ex. fran
jirnvag till landsvég eller frin person-
transport och postbefordran till tele-
trafik — torde kinnetecknas av jam-
forelsevis hog produktivitetsutveck-
ling. Denna fortsatta, ur totalekono-
mins aspekt mycket gynnsamma utveck-
ling férutsitter emellertid ocksd fort-
satta effektivitetshojande investeringar.

2.2 Vigfarten

2.2.1 Hela viigfarten ger nu sysselsiitining at
drygt en kvarts miljon personer

P4 grund av svarigheten att avgrinsa
biltrafiksektorn gentemot andra sekto-
rer av samhillet ir tillgdngliga upp-
gifter om antalet sysselsatta i sektorn
mycket sparsamt forekommande samt
dirtill kinnetecknade av stor osiiker-
het. I tabell 13 har emellertid samman-
stiillts de sysselsittningsdata over den
utdvande vigtrafiken som ér tillging-
liga och befunnits vara nagorlunda
jaimférbara sévidl i tiden som mellan
delsektorerna.

Av tabell 13 framgir bl.a. att den
utévande biltrafiken f.n. torde syssel-
sitta i runt tal 180 000 personer mot
omkring 125000 ar 1950. Differensen
mellan dessa summor och de tal som i
tabell 12 angivits for »vigfart» beror,
som redan antytts, pa att de sistndmnda
allenast avser den yrkesmissiga tra-
fiken plus viss, endast delvis specifice-
rad personal i vigviasendet m.m.

Den totala sysselsittningen inom bil-
trafik och viigvisende — inkluderande
jamvil Dbilreparationsverkstider, bil-
och bensinhandel, vig- och gatubygg-
nad etc. — ar givetvis vida hogre én
uppgifterna i ovannimnda tabeller. En
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Tabell 13. Den skattade sysselsdtiningen inom bilismen i Sverige dren 1950, 1955, 1958,
1960, 1964 och 1970

Tusental personer
1950 1955 1958 1960 1964 1970

Yrkesmaissig lastbils-

et v ciies 29 34 36 38 41 43
Ovrig lastbilstrafik. .. 63}92 88}122 95}131 f 105}146 115}158
Busstrafik. ... . 0. 17 19 19 19 20 22
Drosketrabilc: Joibs ol 14 14 14 13 10 10
Ovrig personbilstra-

DY 2 2 2 s 2 2

Totalt 125 157 166 e 178 192

Dirav yrkesmassig

Traltiet ool cass vee 60 67 69 70 71 75

Kallor: 1950 enl. C. W. Petri, Svenskt transportvisende, Sthim 1962, s. 49, samt data ur 1951
ars foretagsrikning. Uppgifterna for dren 1955—1964 enligt Bilismen i Sverige 1965, s. 15.

uppskattningt for ar 1964 ger vid han-
den att sistndmnda poster tillsammans
torde vara av storleksordningen 80 000
@ 90 000 personer. Den totala sysselsitt-
ningen i hela biltrafik- och vigsektorn
torde déarfor i nulidget uppga till stor-
leksordningen 260000 a 270 000 per-
soner, dvs. ungefir fem ginger mot-
svarande tal for jarnvigarna.

Det kan hir bdéra nidmnas att anta-
let sysselsatta i vigbyggnad (viig- och
vattens egna arbeten, dess entreprenad-
arbeten och samtliga beredskapsarbe-
ten) endast 6kat relativt obetydligt se-
dan 1950-talets forsta del di antalet
uppgick till 4000 a4 5000 personer.
Omkring dren 1957—1958 var antalet
5000 a 6000 samt 1963—1965 drygt
6 000. Enédr produktionen av nya viigar,
riknat i investeringsvolym i fasta pri-
ser, fran 1950-talets forsta femarsperiod
till aren 1963—1965 drygt foérdubblats
betyder det nu nidmnda — vid samma
eller hogre standardnormer — att en
mycket betydande arbetsproduktivitets-
6kning #dgt rum under de senaste 10 2
15 aren, uppskattningsvis omkring 5 %
i medeltal per ar och med en tendens
till stegring av takten sedan 1957/58,

till storleksordningen 6 a 7 % per ar.
Se vidare avsnitt 3.2.8.

2.2.2 Trots betydande rationaliseringsatgirder
fortsiitter sysselsiittningsokningen i bilismen

Sysselsittningen inom bilismen styrs
till betydande del av forhallandet inom
lastbilstrafiken varfor en mera detalje-
rad redogorelse 6ver och prognos hir-
for ar nodviandig.
Produktivitetsutvecklingen inom last-
bilstrafiken mitt medels antalet ton-

Antal tonkilometer i tusental per sysselsalt

Prog-
1950({1958({1964| nos
1970

Yrkesmiéssig lastbils-
1157521 2 T A 40 | 72 | 124] 208
Ovrig lastbilstrafik...| 25 | 32 | 46| 61
All lastbilstrafik| 29 | 43 67| 100 |

3 Héarmed avses anstillda férare av direk-
tions- och andra firma#gda personbilar.

4 Bilismen i Sverige 1965, s. 15. — Det bér
observeras att i talen ingdr icke bilindustrin.
Inrdknas jdmvél denna 6kar de angivna to-
talsiffrorna med ytterligare ca 20 000 perso-
ner till 280 000 a 290 000, vilket utgor drygt
var 25:e invdnare och ungefir var 12:e yrkes-
verksam.



kilometer per sysselsatt och ar askad-
liggores i tabldn nederst 4 sid. 122.

Aven om talen #r behiftade med stor
osikerhetsmarginal ér trenden tydlig.
Den faktiska produktivitetsékningen i
hela lastbilstrafiken under perioden
1950—1964 kan skattas till drygt 100 %
— fran omkring 19 enheter till unge-
fiar 67 enheter enligt tablan — eller na-
got over 6 % i medeltal per ar. For
perioden 1958—1964 blir motsvarande
arsvirde drygt 7 %. Av tablan ser man
ocksi att den starkaste okningen legat
pa Aakeritrafiken (plus ca 8,5 % per &r
1950—1964 och 9,5 % per ar 1958—
1964) medan den o&vriga lastbilstrafi-
ken visat en svagare tendens (hér skat-
tad till plus ungefir 4 resp. ungefér
6 % per ar).

En framskrivning av trenderna 1950
—1964 till 1970 skulle — som foljd
av de starka fordndringarna betriffan-
de loneldge, fordonsstorlek och termi-
nalanordningar m.m. under periodens
senare del — sannolikt ge ett for lagt
virde nidmnda prognosar. En liknande
extrapolering grundad pa trenden 1958
—1964 skulle & andra sidan sannolikt
komma att ge for hogt viarde ar 1970
med hénsyn till emotsebara skirpning-
ar av bestimmelserna rérande bl. a. kor-
och vilotid. For den yrkesmissiga last-
bilstrafiken, dar -effektivitetsékningen
liksom hittills torde bli relativt sett
starkast, har héir rdknals med en bro-
duktivitetstillvixt av 9 % per ar, vil-
ket innebédr omkring 208 000 tonkm per
sysselsatt ar 1970. Appliceras detta tal
pa det forut (avsnitt 1.2.24) angivna
prognosticerade transportarbetet inom
dkeritrafiken av omkring 9 miljarder
tonkilometer erhills ett sysselsdttnings-
antal ar 1970 inom denna trafik av gott
och vil 43 000. For den 6vriga lastbils-
trafiken har produktivitetsfaktorn an-
tagits bli densamma som for tonkilo-
meterprestationerna per fordon, dvs. i
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medeltal 5 % per ar, vilket ger en pro-
duktivitet ar 1970 av 61 000 tonkm per
sysselsatt och en sysselsédttningsstyrka
samma ar av ungefir 115 000 personer.

Enligt nu gjorda o&verslagsbetonade
kalkyler skulle siledes hela lastbils-
trafiken komma att sysselsitta i runt
tal 158 000 personer ar 1970 mot skat-
tade 146 000 ar 1964.

Analoga bedémningar och berik-
ningar betrédffande sysselsidttningen i
busstrafik, drosktrafik, Ovrig person-
bilstrafik samt vigadministration och
-underhdll m. m. har utmynnat i de tal
som for ar 1970 angivits i tabell 13.
Dessa har i sin tur legat till grund for
den i tabell 12 inforda prognossiffran
90 000 for hela gruppen »vigfart».

2.3 Spdrvigs- och tunnelbanetrafiken
samt jarnvagsfarten

2.3.1 Inom sparviigs- och tunnelbanetrafiken
torde sysselsiittningen bli ungefir oférindrad

Rubricerade trafik har, som ként, un-
der senare ar kannetecknats av en om-
fattande strukturforindring innebiran-
de nedldggning av innerstadslinjer eller
andra relativt kortviga sparvigslinjer
och en Okning av tunnelbanor och
andra linjer pd egen banvall. Nedlidgg-
ningen av »gatusparvégslinjer» har un-
der senare ar forstirkts — och kom-
mer under de nidrmaste aren att ytter-
ligare forstirkas — infor oOvergingen
till hogertrafik hosten 1967. A andra
sidan kommer under prognosperiodens
senare del tunnelbanetrafiken eller
motsvarande trafik att ytterligare oka.
Aven om icke ovisentliga besparingar
av arbetskraft hiarvid blir méjliga genom
successivt allt lingre driven automa-
tisering torde det vara realistiskt att
antaga att antalet sysselsatta i delsek-
torn ar 1970 kommer att uppgd till
ungefir nuvarande antal, ca 5000 per-
soner.
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2.3.2 Jirnviigarnas personalbehov fortsiitter att
minska
Personalen for drift och underhdll av
jirnviagarna och de jarnvagsdgda fir-
jorna uppgick ar 1950 till ett antal av
bortat 71 000. Som f6ljd av banned-
liggningar, overforing av trafikuppgif-
ter till landsvédg, automatiseringar, av-
bemanning av vissa driftplatser samt
en rad andra rationaliseringsatgirder
har antalet sysselsatta sedan dess suc-
cessivt sjunkit och uppgick, sisom redo-
visats i tabell 12 ovan, ar 1964 till i
medeltal niagot over 54 000.
Produktivitetsutvecklingen inom SJ,
som svarar for gott och vil 95 % av an-
talet jarnvigssysselsatta, framgar nér-
mare av diagrammet figur 40. Hirav
kan bl. a. utlidsas, att sedan baséaret for
redovisningen, ar 1949, har antalet tra-
fikenheter® per sysselsatt Okat fran
100 till 165 ar 1964, vilket innebir en
arlig genomsnittstillvixt av ca 3,4 %.
Tillgingliga produktions- och ratio-
naliseringsuppgifter ger vid handen att
antalet jarnvigssysselsatta kommer att

S3 trafik- och produktivitetsutveckling 1949-1964
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fortsétta att minska under prognosperio-
den. Enligt jarnvégsstyrelsens berék-
ningar kommer antalet 4r 1970 att upp-
gh till i runt tal 47 000 personer, dvs.
omkring 7 000 mindre dn 1964. Eftersom
antalet trafikenheter ar 1970 kan skat-
tas till drygt 20 miljarder innebédr nu
nidmnda sysselsidttningsstyrka en Ok-
ning av arbetsproduktiviteten under
perioden 1964—1970 av 20 a 25 % eller
mellan 3 och 3,5 % per ar, dvs. unge-
far samma takt som gillt sedan ett
femtontal ar tillbaka. Det &r, mot bak-
grund av vad som sagts i avsnitt 1.4.6,
mojligt att den nu angivna prognostak-
ten i praktiken kan komma att dimpas
négot.

24 Sjofarten och hamnvisendet samt

lufifarten

2.4.1 Efterhand far man rikna med en okad
rationaliseringstakt i friga om friimst hamn-
rorelsen

Av hela antalet sysselsatta i sjofarten
och hamnvisendet ar 1964, ca 35000
personer, kan drygt 22000 beriknas
vara sysselsatta inom handelssjofarten
inkl. rederiledning o. dyl.,, och siledes
bortat 13 000 inom O6vriga till ndringen
hérande grenar sasom stuveriverksam-
het, hamnrorelse, fyr- och lotsvisende
ete.

Nu angivna tal avser svenska medbor-
gare eller utlindska medborgare, regi-
strerade i svensk befolkningsstatistik.
Inom handelsflottans bemanning fore-
kommer emellertid ett forhallandevis
stort antal utldnningar, framférallt gal-
ler detta den internationella sjofarten.
Ar 1964 torde utlanningarnas antal ha
varit ungefir 7 500 eller ungefir 34 %

5 Med trafikenheter avses hiar — liksom i den
internationella jédrnvigsstatistiken — den
ovigda summan av antalet personkilometer
och antalet godstonkilometer. Jmfr. avsnitt
1.4.1.



av hela bemanningen pa de svenskre-
gistrerade fartygen, bortat 22000 per-
soner. Ehuru det statistiska killmate-
rialet ar ofullstindigt synes den ten-
densen nu gora sig géllande att antalet
utlinningar i den svenska handelsflot-
tan minskar. Om denna tendens blir
bestiende ir den ett resultat av de
ovan namnda, pagiende strukturfor-
indringarna inom handelsflottan i rikt-
ning mot ett mer specialiserat tonnage
dir den tekniska utrustningen gor en
del av den mindre kvalificerade per-
sonalen overflodig.

En skattning, utférd med ledning av
nu angivna férindringar och med hén-
syn tagen jamvil dels till den antagna
sammansittningen av det nytillkom-
mande tonnaget jimfért med det av-
férda och dels till emotsebara dndring-
ar i arbetstidslagen m.m., ger till re-
sultat att det synes vara rimligast rik-
na med att handelssjofarten 1970 kom-
mer att ge sysselsittning at i runt tal
20 000 svenskar mot ovanndmnda bortéat
22 000 1964.

Hur forandringarna pa framfoérallt
hamnsidan, som svarar f6r huvuddelen
av de 6vriga 13 000 sysselsatta ar 1964
och dir verksamheten alltjamt ofta be-
drivs pa ett ur arbetskraftsynpunkt ir-
rationellt sitt, kan gestalta sig dr mera
osikert. En allmint 6kad mekanisering
av verksamheten och framférallt 6kad
andel trafik av roll-on/roll-offkaraktir
eller med behdllare och dylikt ér som
redan framhallits i avsnitten 1.2.26—
1.2.30, att forvinta. Vidare fir man
rikna med att det svarstuvbara och
mera hogvirda godset, liksom hittills,
i allt hogre grad kommer att gi med
landtrafikmedel utan att beréra nigon
svensk hamn overhuvad. Dessa om-
stindigheter talar for att en viss minsk-
ning av antalet i hamnroérelse m.m.
verksamma kan komma att ske under
‘prognosperioden.
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Totalantalet sysselsatta i hela sek-
torn »sjéfart och hamnvisende» torde
for ar 1970 kunna skattas till 30 000
a 32000 personer med 31000 sdsom
mest sannolika virde.

2.4.2 Luftfartens sysselsittningskning blir
sannolikt mycket mattlig

Antalet sysselsatta i landets luftfart
uppgick, som framgétt av tabell 12, ar
1950 till ungefir 3 000, &r 1960 till bort-
at 7000 och ar 1964 till drygt 6000
En reell minskning har séiledes skett
under senare ar, sammanhingande med
tekniska och personella rationalisering-
ar inom foretagen, éverflyttning av vis-
sa funktioner till externa serviceforetag,
insittande av storre och snabbare plan
osv., vilka fordndringar lett till en av-
sevird produktivitetsokning.

Som exempel pa produktivitetsfak-
torns forindring kan meddelas, att AB
Linjeflyg ar 1958 — bolagets forsta full-
stindiga verksamhetsir — producera-
de ca 22 400 trafikenheter® per anstilld
men Ar 1964 ej mindre én ca 32 800.
Detta innebir en arlig genomsnittsok-
ning av ca 6,6 %.7

Uppgifter fran luftfartsstyrelsen och
de skilda flygféretagen m.fl. har le-
gat till grund foér den hiér gjorda be-
domningen att om trafiken utvecklas pa
sitt som antagits i trafikprognoserna
enligt avsnitten 1.1.25, 1.1.26 och 1.2.27
s& far man en medeltillvixt av 10 %, ut-
tryckt i antal trafikenheter. Om en fort-

6 Antal trafikenheter utgor hir summan av
antalet producerade personkilometer x 84
kg -+ antalet producerade post- och godston-
kilometer. (84 kg = 75 kg per person + 9 kg
bagage.)

I realiteten torde okningstalet uppga till
ldgst 7 9% per ar. I de i texten angivna talen
har nimligen effekten av ar 1961 overford
reparations- och tillsynsverksamhet frin
SAS till LIN ej kunnat elimineras. LIN:s
verkstadspersonal utfér fr. o. m. nimnda ar
viss dylik verksamhet &t SAS.

-
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satt produktivitetsékning om 6,5 a
7 % per ar antas kommer antalet sys-
selsatta i landets luftfart &r 1970 att
uppga till i runt tal 7 000. Det ir emel-
lertid icke oténkbart att insittandet av
snabbare och kapacitetsstarkare plan
(jet- eller s. k. turbo-propplan) kan kom-
ma tidigare 4n hir antagits. Nimnda
tal pad 7000 kan dirfér betraktas som
en maximisiffra.

2.5 Post- och teletrafiken

2.5.1 Postverket redovisar kraftigt 6kat perso-
nalbehov som dock torde kunna métas med
genomgripande rationaliseringsatgiirder inom
vissa delomraden

Personal6kningen inom postverket har
under perioden 1950—1964 uppgatt till
i genomsnitt ca 24 % per ir, vilken
takt kan jimféras med den Aarliga till-
véxten av postrorelsen av — grovt rik-
nat — i medeltal 3 4 3,5 % under sam-
ma period. Produktivitetsokningen har
siledes under denna period uppgatt till
ca 1 % per ar.

De av postverket ar 1964 gjorda pro-
gnoserna, vilka bl.a. byggde p4 anta-
gandet om i stort sett oférindrad ra-
tionaliseringstakt, har for ar 1970 re-
sulterat i ett totalt personalantal — med
hel- eller deltidsanstillning — av 50 000
a 54 400. I sammanfattningstabellen 12
har medelvirdet hirav, ca 52 000, in-
forts. Prognoserna ir f. n. (varen 1966)
foremal for Gverarbetning inom post-
verket. Man tar da bl a. hiinsyn till en
6kad rationaliseringstakt.

Rationaliseringsétgirder for att be-
grinsa en okning av personalbehovet
kan ske dels genom $kad mekanisering,
dels genom andra atgérder. Poststyrel-
sen har lagt fram ett aktionsprogram i
8 punkter fér att angripa rationalise-

ringsproblemen. Programmet omfattar:
1. Automatisk brevsortering i de storre
titortsregionerna. 2. Ett svenskt post-
nummersystem for att underlitta sorte-
ringen. 3. Mekanisering av arbetet i
postkassorna genom anvindning av en
specialkonstruerad kassamaskin. 4. An-
skaffning av halvautomatiska paketsor-
teringsmaskiner. 5. Motorisering av
brevbiringen i villaomraden. 6. Presta-
tionslén i brevbiringen. 7. Fullstindig
overgdng till elektronisk databehand-
ling inom postbanken. 8. Okat utnytt-
jande av mekaniska hjilpmedel for
transporter och hantering av postgods.
— I det f6ljande redovisas i korthet vad
aktionsprogrammet innebir och vilka
resultat det kan véntas ge.

Den mest personalkriivande uppgif-
ten i postverkets verksamhet dr postut-
delningen. I friga om postutdelningen
pa landsbygden kan férutses att denna
med bibehéllande av nuvarande utveck-
lingstakt kommer att bli si gott som
helt motoriserad under prognosperio-
den. Mojligheterna att motorisera brev-
biringen i tdtorterna bedomes vara be-
grinsade till omradden med villa-, rad-
och kedjehusbebyggelse. Forsok pagar
med en specialtillverkad brevbirarbil.
Forsoken har hittills utfallit vil, och
man réiknar med en personalbesparing
fram till &r 1971 om minst 500 perso-
ner, om anskaffning sker i storre skala
av brevbirarbilar. Nir det giller post-
utdelning kan vidare nimnas att svens-
ka postverket som — sivitt man vet
forsta postverk i vidrlden under 1966
startar forsoksverksamhet med presta-
tionslon i brevbéringen.®

Under ar 1966 anskaffas tvad halv-
automatiska  paketsorteringsmaskiner

8 Forsoksverksamhet startades i Visteras va-
ren 1966 och kommer relativt snart att an-
ordnas dven i Orebro, Eskilstuna, Vixjo och
Trollhédttan.



och ytterligare anskaffning planeras.
Overgang till maskinell sortering av
brevforsindelser avses bli péborjad ar
1968.> Med hénsyn till de kostnads- och
utrymmeskriavande projekt, som det har
blir fraga om, maste en omfattande for-
sOksverksamhet bedrivas under de nir-
maste dren. Inférandet av sorterings-
maskiner kommer dirfor inte att pa-
verka personalbehovet mera péatagligt
forrdn in pa 1970-talet.

Sedan ett antal ar tillbaka har under-
sokningar och forsok pagatt med an-
vindning av kassaregister i postkassor-
na. Savitt nu kan foérutses kan dylika
mera allmént vara i bruk forst omkring
1970. Detta beriknas medfora viss tids-
vinst i kassaarbetet. Dessutom torde en
avsevird personell besparing vid en
overgang till kassaregister kunna goras
inom postbanken. Anvindningen av kas-
saregister i kassorna har némligen ett
direkt samband med anvéndningen pa
postbanken av datamaskiner med moj-
lighet till optisk ldsning av klartext.
Inom postsparbanken och postgirot pla-
neras idven i ovrigt en fullstindig over-
gang till elektronisk databehandling in-
om bokféringen.

Friagan om hur postverkets service-
anordningar pa liangre sikt skall kunna
avvigas si att de pa biista sitt tillgodo-
ser samhillets och postkundernas be-
hov av service dr f.n. under utredning
inom postverket. Det har dérfor icke
nu varit mojligt att vid berikningen av
personalutvecklingen gora néagra bedo-
manden, hur denna framdeles kan kom-
ma att paverkas av fordndringar i nu-
varande service.

Under prognosperioden kan forvintas
ske en 0kad Overgang till deltidsanstialld
(huvudsakligen kvinnlig) arbetskraft
for olika uppgifter inorm distributions-
omridet. Fram till &r 1971 berdknas sa-
lunda enligt 1964 ars prognoser denna
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kategori anstdllda kunna 6ka med ca
4 000 personer.

2.5.2 Inom televerket blir sysselsittningen fram
till 1970-talets borjan troligen ungefir som
hittills under 1960-talet

Som framgatt av tabell 12 ovan har
inom televerket en nedging av antalet
sysselsatta dgt rum under senare Aar.
Detta beror pa minskningen av personal
som foljd av den omfattande automati-
seringen vilken nedging ej helt kom-
penserats av den samtidiga 6kningen
inom andra grenar av verksamheten.
Lokal- och riksautomatiseringen berik-
nas emellertid vara avslutad i bdrjan
av 1970-talet. Vid denna tidpunkt erford-
ras telefonistpersonal endast for tele-
tiinst (nummerbyra, telefonvakt, SOS-
tiinst) samt for expedition av sidana
rikssamtal som abonnenterna av olika
skdl onskar uppkopplade manuellt.
Under 1970-talet beriknas den o6kande
trafiken medféra en motsvarande Ok-
ning av telefonistpersonalen.
Betriiffande underhéallspersonalen har
man anledning vénta sig en viss ut-
6kning, frimst genom anliggningarnas
fortgdende tillvixt, men ocksa p& grund
av strivandena att forbittra televerkets
service. Med hinsyn till det av utveck-
lingen betingade allt starkare behovet
av kvalificerad arbetskraft, kan dessa
personalgrupper vintas o6ka i fram-
tiden, under forutsittning att ridande
efterfrigan kan tillgodoses. Den admi-
nistrativa personalen slutligen péaver-
kas neddt genom kontors- och annan
rationalisering. Televerket riknar med,
att de hirovan nidmnda faktorerna
kommer att i stort sett balansera var-

9 En forsta etapp hérfor dr indelningen av lan-
det i numrerade postomriden och orter, vil-
ken avses borja tillampas ar 1967.
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andra, men att for den nidrmaste ti-
den fram till borjan av 1970-talet den
nedatriktade tendensen sannolikt blir
dominerande och att darefter tenden-
sen blir svagt uppatgdende.
Overviagandena, vilka dr baserade pa
den i avsnitten 1.6.1—1.6.6 givna efter-

frigeredovisningen, leder till att man
for ar 1970 liampligen torde rikna med
en total personal av i stort samma stor-
lek som f.n., dvs. omkring 36 000 per-
soner. Detta tal har inforts i prognos-
kolumnen i sammanfattningstabellen
nr 12 i avsnitt 2.1.1.



3. Investeringsutvecklingen fram t.o.m. ar 1970

3.1 Hela trafiksektorn

3.1.1 Trafiksektorn svarar for bortat en femte- |

del av samtliga bruttoinvesteringar i landet

Efterféljande uppgifter bygger, sasom
redan nidmnts i introduktionsavsnittet,
till alldeles overvigande del pa de
makroekonomiska kalkyler och behovs-
uppskattningar som resp. myndighet,
organ etc. inldmnat till langtidsutred-
ningen hosten 1964 inom ramen for
den generella uppgiftsinsamlingen. En-

dast i vissa fall har forf. ansett sig ha
mojlighet eller skyldighet att foretaga
mera sjalvstindiga berikningar eller
kompletteringar av lidmnade investe-
ringsdata. Av det sagda har ocksa foljt
att niagon totaloptimering, dvs. en sam-
hillsekonomiskt avvigd totalkalkyl om-
fattande samtliga trafikmedel, ej kun-
nat féretagas. S& lingt majligt har dock,
mot bakgrund av vad som sagts betrif-
fande efterfrigeutvecklingen i kapitel 1
och arbetskraftférhéllandena i kapitel

Tabell 14. Bruttoinvesteringarna (exkl. reparationer och underhdll) inom trafiksektorn
under perioden 1950—1970

Miljoner kronor i 1964 érs priser

1950 | 1955 | 1960 | 1964

Genomsnitt per ar

Skattn.| Progn under perioden

» jarnviagsfart . 242 436 435

o sjofart oo 256 447 609
» “ U luttiartii. L 29 20 262
v post.o, tele. .| 377 402 444

Trafiksektorns  %-
andel av samtliga
bruttoinvestering-
ar . (exkl. rep. o.
underh.) i landet 18 20 21

1965 | 1970 |i951  |1956—|1961—|1966—
1955 | 1960 | 1965 | 1970

Hela trafiksek-
T T 1907| 2760| 3784|4569 4716| 6040| 2580| 3210| 4109| 5 644
Varav vigtart ..., . 1003| 1455| 2034|2915 31311 4226] 1321 1 742| 2591 3 809

319 324 415 400 418 380 419
710 582 582 437 504 564 582

60 100 167 25 125 63 165
565 579 659 397 421 511 669

19 19 19 21 20 19 19

Killor: Aren 1950—1964 huvudsakligen »Nationalrikenskap 1950—1964». Ar 1965 konjunktur-
institutets preliminira uppskattning hésten 1965 (med ledning av uppgifter om utférda, pdgdende
eller planerade arbeten m. m.) samt uppgifter frdn ndrmast berérda verk och storre féretag. Det
sagda gor att hiir meddelade data for &r 1965 kan komma att korrigeras vid den slutliga national-
rakenskapssammanstillningen fo6r detta 4r sommaren 1966. Hér och i det f6ljande angivna upp-
gifter for luftfarten avviker uppat frdn motsvarande uppgifter enligt nationalrikenskaperna enér
de sistndmnda synes avse endast en del av delsektorns faktiska investeringar.

9—618274
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2, de fran skilda hall emanerande grund-
uppgifterna blivit foremal for likfor-
miga bedomningar fére summationerna.
Det har efterstrivats att — Aatmins-
tone for de ur investeringssynpunkt
storsta delsektorerna — sdka ange eit
hogre och ett lidgre s. k. ramviérde. Med
hidnsyn till det begrinsade totala in-
vesteringsutrymmet har i allménhet det
ligre beloppet tagits in i langtidsutred-
ningens slutkalkyl.
Investeringsbeloppen i utredningens
slutkalkyl redovisas i tabell 14 vari
jamval uppgifter bakat t.o.m. 1950
medtagits. I tabell 15 redovisas férind-
ringarna av investeringsbeloppen mel-
lan ifragavarande ar och perioder.
Av tabell 14 framgar bl. a. att inves-
teringarna i hela trafikapparaten upp-
gir till omkring 20 % eller nagot dér-
under av samtliga bruttoinvesteringar.
Den starkaste tillvixten ligger inom
delsektorn »vigfart» dédr investeringar-
na under den angivna 20-irsperioden
nidra nog fyrfaldigats. Denna delsektor
svarade ar 1950 for endast nagot over

hilften av hela trafiksektorns investe-
ringar mot prognosticerade drygt /s ar
1970.

3.1.2 Investeringstakten betriiffande trafikap-
paraten forutses bli hogre iin den generella in-
vesteringstakten

De i tabell 15 meddelade forindringsta-
len visar bl a. att 6kningstakten i tra-
fiksektorn var ligre #an vad som gillde
samtliga investeringar om man jim-
for perioderna 1951—1955 och 1956—
1960 med nédrmast efterféljande fem-
arsperioder (4,5 resp. 5,1 % jamforda
med 5,3 resp. 6,4 %). Det hir framkal-
kylerade exemplet for perioden 1966
—1970, som ir baserat pa de efterfol-
jande behovssummeringarna betriffan-
de trafikapparatens olika delsektorer,
innebir att de sammanlagda trafikin-
vesteringarna under denna period jim-
féorda med perioden 1961—1965 forut-
ses Oka i hogre takt dn investeringarna
totalt i landet, ndmligen med 6,6 %
gentemot 5,9 %.

Tabell 15. Férdndringarna av brutloinvesteringarna (exkl. reparationer och underhdll)
i trafiksektorn under perioden 1950—1970. Procent per dr

Mellan dren

Mellan periodernat

1950 1955
och och
1955 1960
Hela trafiksektorn....... 77 6,5
Varav viglarl..... 3. 7 6,9
» jadrnvégsfart...... 12,5 0
3i: gsjofart’ ot ten . 11,8 6,4
v dnftfart ok e bass —7,2 67:3
pismostiositele. . i, 1.3 2,0
Samtliga bruttoinveste-
ringar (exkl. rep. o. un-
derh.) i landet. .iccivic0 i 4,9 5,5

1951— | 1956— | 1961—

1093? 109:? 1955 och| 1960 och| 1965 och

o | e | 1956— | 1961— | 1966—
1960 | 1965 | 1970
45| 51 4,5 5,1 6,6
90| 6.2 5.7 8.3 8.0
—igad s 0.9 | —1.9 2.0
— 09| 01 2.9 2.3 0.7
—125| 103 | 378 | —o0 | 21,0
55| 26 1.2 40 5.5
65| 51 5,3 6,4 5,9

Kallor: Se under tab. 14.

1 Ber#dknat p4 summa investeringar under resp. perioder.




3.2 Vigfarten

3.2.1 Investeringarna i sektorn i sin helhet har
trefaldigats fran 1950 till 1965. Ungefiir samma
tillviixttakt beriiknas ocksa bli gillande fram
t.o.m. 1970

Till delsektorn vigfart fores i natio-
nalrikenskaperna dels den yrkesmis-
siga biltrafiken (exkl. busstrafiken),
dels den kommunala kollektivtrafiken
(inkl. den sparbundna) och dels vig-
och gatubyggandet.

Investeringsutvecklingen under perio-
den 1950—1970 redovisas i fdljande
tabell 16.

Som f6ljd av framférallt bilismens
expansion och titortstillvixten har del-
sektorn, som redan sagts, kinneteck-
nats av en mycket kraftig tillvixt se-
dan bérjan av 1950-talet. Den &rliga
Gkningstakten av investeringarna (exkl.
reparationer och underhill), uttryckta
i 1964 ars priser, uppgick under de tre
femarsperioderna 1951—1965 till mel-
lan 7 och 9 %. Medel6kningen for hela
perioden 1951—1965 1ag pa drygt 7,5 %
per ar. Den arliga tillviixten 1966—
1970 beriaknas hér bli drygt 6 %.

Namnda okningstakt iir starkare in
den som gillt och antas komma att
gilla for de totala investeringarna
{exkl. reparationer och underhall) i
landet under motsvarande tidrymd var-
av foljer, att vigfartens andel av samt-
liga bruttoinvesteringar 6kat frin né-
got over 9 % ar 1950 till bortit 13 %
a4r 1965. Den hir prognosticerade till-
vixten till 4226 milj. kr. 1970 inne-
bir — vid en total investeringsvolym
enligt lingtidsutredningen pa ca 31 700
milj. kr. detta 4&r — en andel av drygt
13 %.

Hur investeringsvolymen fér vigfarts-
sektorn under aren 1966—1970 bestimts
framgar av f6ljande redovisningar fér
de tre delomradena.
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3.2.2 Den yrkesmiissiga |biltrafiken kommer
sannolikt att kiinnetecknas av en nagot dimpad
investeringstakt

Mot bakgrund av de foérutsedda utveck-
lingstendenserna inom person- och
godstrafiken har i det foregiende? gjorts
prognoser for fordonshestindet, vilka
askadliggjorts i diagrammet figur 29
i avsnitt 1.3.2. Resultatet av dessa prog-
noser och dirpid grundade antaganden
om nyregistreringar dr i korthet fo6l-
jande:

Antalet personbilar, som uppgick till
1,3 miljoner 1960 och 1,7 miljoner 1965
forutses oka till storleksordningen 2,5
miljoner 1970. Liksom tidigare skulle
tillviixten ske i en nagot avtagande pro-
centuell takt. Den arliga forsiljningen
av nya personbilar forutsitts oka fran
knappt 258 000 ar 1964 till 320 000 a
360 000 ar 19703 Som foljd av bl a.
bilparkens alderssammansittning far
man rikna med icke ovisentliga sving-
ningar av forsiljningssiffrorna ar fran
ar.

Antalet bussar vintas stiga frin den
nuvarande nivan pa ca 10 100 till bort-
at 11 000. De arliga nyregistreringarna
forutsiitts omfatta i runt tal 1000 for-
don fram t. 0. m. »hégertrafikiret» 1967
varefter en nedgang till knappt hilften
hérav dr sannolik i vad giller tiden
fram t.o.m. 1970.

Antalet lastbilar beriknas gi upp re-
lativt lingsamt fran ca 135 000 ar 1965
till 149 000 a 150 000 &r 1970, varav ca
29 000 akeribilar. Lastbilarna férutses
fortsitta att genomsnittligt sett hli allt
storre, samtidigt som inslaget av spe-
cialfordon okar. Den totala nyregistre-
ringen antas, liksom varit fallet under
senare ar, uppga till 15000 a 18 000

2 Ang. personbilsprognosen, se avsnitt 1.1.16 ,
bussprognosen 1.1.21 och lastbilsprognosen
1.2.24.

3 Albinsson—Endrédi, SOU 1966: 1, s. 87.
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Tabell 16. Bruttoinvesteringarna (exkl. reparationer och underhdll) i vdgfart under
perioden 1950—1970*

Absolut fordelning, miljoner kronor i 1964 ars priser:

Genomsnitt per ar under
Skatt- perioden
1950 | 1955 | 1960 | 1964 | ning ‘;’;’fg‘
1965 1951—|1956—[1961—|1966—
1955 | 1960 | 1965 | 1970
Vigfart, totalt....[ 1003 1455| 2034| 2915| 3131 | 4226( 1321 1742 2591 3 809
varav: yrkesmissig
biltrafik....| 518 678 885| 1259 1411 | 1747 601 7571 '1152]'1 613
komm. kol-
lektivtrafik. 91 121 86 148 123| 388 117 98 127 282
vigar o. ga-
V1) S 394 656 | 1063| 1508| 1597| 2091 603| 887| 1312| 1914

Relativ fordelning, procent:

Genomsnitt per ar under
Skatt- Progn perioden
1950 | 1955 | 1960 | 1964 | ning 1970‘

1965 1951—|1956—[1961—|1966—

1955 | 1960 | 1965 | 1970

Vigfart, totalt....[| 100 { 100 | 100 | 100 100 | 100 ( 100 | 100 | 100 | 100
varav: yrkesméssig

biltrafik.. . . 52 47 44 43 45 41 45 43 44 42
komm. kol-

lektivtrafik. 9 8 4 5 4 9 9 6 5 7
vigar o. ga-

L 39 45 52 52 51 50 46 51 51 50

Andel av samtliga bruttoinvesteringar (exkl. reparationer och underhéll) i landet, procent:

Genomsnitt per ar under
Skatt- Progn perioden
1950 | 1955 | 1960 | 1964 | ning 1970'
1965 1951—{1956—|1961—|1966—
1955 | 1960 | 1965 | 1970
Vigfart, totalt. ... 9 11 13 13 13 13 11 11 12 13
varav: yrkesmissig
biltrafik.. .. 5 5 5 5 6 6 5 5 5 6
komm. Kkol-
lektivtrafik. 1 1 0 1 1 J 1 1 1 1
vigar 0. ga-
tOE ot 4 5 6 7 6 7 5 6 6 7

4 I angivna belopp ingir icke de sirskilda kostnaderna for évergdngen till hégertrafik hosten
1967. Dessa kostnader, vilka inridknas i reparations- och underhéllsandelen inationalrikenska-
perna, beriknas enligt 1965 4rs kalkyl komma att uppga till totalt ca 600 milj. kr. Réknat per
den 1 juli 1966 torde, enligt uppgifter frdn hogertrafikkommissionen, arbeten m. m. fér om-
kring 425 milj. kr. atersta.



fordon per ar med en tendens till 6k-
ning mot 20 000 i periodens senare del.
Hirav berdknas i runt tal 5000 (efter-
hand bortat 6 000) komma pa é&keri-
trafiken.

Pa grundval av dessa prognoser —
och antaganden om medellivslingd,
storlek m. m. — har en kalkyl for de
framtida investeringsbehoven gjorts.s
Bruttoinvesteringarna (exkl. reparatio-
ner och underhéll) i den yrkesméssiga
biltrafiken kan enligt denna kalkyl vin-
tas oka fran i genomsnitt ca 1 150 milj.
kr. under aren 1961—1965 och drygt
1400 milj. kr. 1965 till i medeltal ca
1600 milj. kr. under perioden 1966—
1970 samt 1 747 milj. kr. 1970 (tabell
16 resp. fig. 41). I dessa belopp ingar
— i Overensstimmelse med nationalri-
kenskapernas indelning och terminolo-
gi — endast en del av de totala inkd-
pen av fordon, nédmligen i forsta hand
dkeriernas lastbilar samt taxibilar och
s. k. tjadnstepersonbilar vilka tva kate-
gorier forutsittes omfatta 28 % av samt-
liga personbilsregistreringar. Inképen
av Ovriga lastbilar — vilka frimst ut-
gors av de s.k. firmabilarna — redo-

Milj. kr. i 1964 ars priser
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Fig. 41. Den yrkesmdssiga bilirafikens investe-
ringar (exkl. rep. o. underhdll) 1950—1970
Anm.: Svart sektor inom cirkel anger resp.

néringsgrens andel av de totalainvesteringarna
(exkl. reparationer och underhall) 1965.
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visas som »investering i maskiner
m. m.» inom resp. sektor, dvs. industrin,
handeln, postverket etc. Bussinveste-
ringarna éaterfinns under rubrikerna
astidernas  kollektivirafik»  (avsnitt
3.2.3) resp. »jarnvidgarna samt de stat-
liga och privata bussforetagen» (avsnitt
3.3.1). Inkopen av de bussar, som an-
vinds i annan verksamhet 4n i yrkes-
maissig trafik, ingar i investeringsbe-
loppen for resp. sektor i analogi med
vad som nyss sagts betriffande firma-
lastbilarna. Privatpersoners inkép av
personbilar — dvs. néra %4 av samtliga
— riknas inte som investering utan som
privat konsumtion.

3.2.3 Den kommunala kollektivirafiken kriver
kraftigt 6kade insatser

I 6verensstimmelse med nationalriken-
skaperna inrdknas i den kommunala
kollektivtrafiken kommunernas investe-
ringar i bussar, tunnelbanor, sparvégar,
garage, vintsalar, bussterminaler m. m.

5 Medelbeloppen pa 1 613 milj. kr. resp. 1970
drs belopp pa 1 747 milj. kr. har erhéllits sa-
lunda: De ungefér 5 000 nya dkerilastbilarna
har, inkl. kran- och annan specialutrustning
samt sldpvagnar o. dyl., antagits kosta i ge-
nomsnitt ca 80 000 kr. vilket ger en summa
av i runt tal 400 milj. kr. Den antagna 28-
procentiga andelen av personbilsinképen ger
ett antal fordon 1966 av ca 75 000 och 1970
av 90 000 a 100 000 eller i medeltal ungefir
80 000 for hela prognosperioden. Vid ett an-
taget medelpris av 15 000 kr. ger detta en
summa av 1200 milj. kr. Till dessa belopp
bor rimligen léggas vissa kostnader for gods-
terminaler och garage m. m., vilka hir ténkts
ligga vid lagst 50 a 75 milj. kr. eller i medel-
tal ca 13 milj. kr. per ar. Ligger man slut-
ligen in det erhéllna medelvirdet pa 1 613
milj. kr. i ett diagram och tidnker sig en viss
avmattning i den édrliga tillvixttakten (som
f6ljd av att takten betriaffande fordonsregist-
reringen efterhand didmpas nédgot) erhalls
virdet 1 747 milj. kr. 1970. — Under arbetet
har preliminért dven kalkylerats med en né-
got hogre medelinvesteringsnivd dn ndmnda
1 613 milj. kr. ndmligen ca 1 700 milj. kr.
Merbeloppet forklaras av inkop av fler last-
bilar och hogre kostnader for terminalan-
ldggningar o. dyl
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Under 1950-talets forra del utgjordes
ungefir hilften av nyinvesteringarna av
byggnads- och anliggningsarbeten och
hilften av inkop av maskiner och for-
don m.m. Under senare ar har dock,
framférallt som foljd av de stora tun-
nelbanearbetena i Stockholm, byggnads-
och anlidggningsandelen okat kraftigt
och omfattade t.ex. aren 1963—1965
ungefar 2/3 av hela sektorsinvestering-
en.

De totala, faktiska investeringarna i
sektorn har, ridknat i 1964 ars priser
och miljoner kr., under aren 1961—
1965 varit salunda:

Medeltal
Totalt per ar

Skattn. 1961— 1961—
1961 1962 1963 1964 1965 1965 1965

90 127 145 148 123 633 127

Under prognosperioden berdknas ny-
investeringsbehoven bli mycket stora.
Dels giller det betydande inkdp av
bussar i samband med Gvergingen till
hogertrafik ar 1967, dels stora arbeten
pa tunnelbanor i Stockholmsomradet
och snabbspérvigar i Goteborg. Enbart
tunnelbanearbetena i Stockholmsomra-
det — enligt det ar 1964 fattade prin-
cipbeslutet rérande utbyggnaden av det
kollektiva trafiksystemet — Dberiknas
komma att uppga till storleksordningen
1,6 a 1,7 miljarder kr. varav 1,25 kan
beriiknas falla pa arbeten som med hin-
syn till bostadsbyggandet och trafikut-
vecklingen maste utféras under perio-
den 1966—1970.

Genom kommunenkiten hosten 1964
insamlades uppgifter, fransett tunnel-
banorna i Stockholmsomridet, om in-
vesteringsbehoven i sektorn, vilka dér-
efter varit foremal for viss Overarbet-
ning med hinsyn till lokala férhéllan-
den och under tiden utarbetade planer
m.m. Summeras dirvid de erhallna
uppgifterna med det nyssnimnda me-
delvirdet for Storstockholms tunnel-

Milj. kr. i 1964 ars priser
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Fig. 42. Den kommunala kollektivirafikens in-
vesteringar (exkl. rep. o. underhall) 1950—1970

Anm. se fig 41

baneutbyggnad erhélles féljande tabla
over de kommande investeringshbehoven
betriiffande den kommunala kollektiv-
trafiken 1966—1970, i milj. kr. och 1964
ars priser:

Totalt M ;;egfl
1966—1970 1966—1970

Tunnelbanor i

Stockholmsom-

radet: - oot 1 250 250
Ovriga investering-

B3 e SR TEAAG S 160 32

Totalt 1410 282

Investeringsbehovet, som ér en direkt
f6ljd av téitortsexpansionen och kraven
pa en fungerande transportapparat sé-
som ingdende visats i avsnitten 1.1.11
—1.1.14 och 1.1.22, blir saledes hir
mer #n fordubblat jimfoért med perio-
den 1961—1965. Ehuru det tillgéngliga
materialet ej tilliter nagon arsredovis-
ning kan anféras att utvecklingen sy-
nes komma innebidra en relativt matt-
lig insats under aren 1966 och 1967,
1at sdga 150 a 200 milj. kr., medan perio-
dens senare del kan priglas av inve-
steringsbehov av storleksordningen 350
a 400 milj. kr. per ar. Investeringsbe-
loppet ar 1970 har, som synes av tabell
16, antagits bli ca 388 milj. kr.



3.2.4 Investeringarna i viigar och gator har
okat i nagot liigre takt éin trafiken. Kommuner-
nas andel av investeringarna har okat

Ungefar hilften av de totala vig- och
gatuinvesteringarna — ar 1965 ca 792
milj. kr. av totalt ca 1597 milj. kr. —
iir statliga och utgérs dels av vig-
och vattenbyggnadsstyrelsens ordinarie
byggnadsanslag for landsbygdens all-
méinna vignit, dels av beredskapsarbe-
ten, vilka under senare ar uppgatt till
200 a 300 milj. kr. per ar.
Kommunerna beriknas ar 1965 ha
investerat ca 775 milj. kr. i vigar och
gator m.m. Huvuddelen kom pa de
kommuner (vanligen stdder) som &r
s. k. egna vighallare. For utférda ar-
beten under senare ar har de sistndmn-
da kommunerna tillsammans erhallit
ett statsbidrag (med avrikning mot bil-
skattemedel) om ungefir 45 % av des-
sa kommuners totala viig- och gatuin-
vesteringar. Smirre bidrag av bered-
skapskaraktiar har dédrutéver kommit
savil sistndmnda som 6vriga kommuner

till godo.

I enskilda vdgart — huvudsakligen
omhénderhavda av vigioreningar och
viagsamfilligheter — investerades ar

1965 ca 30 milj. kr. Ungefdr héalften
brukar vara statshidrag.
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De faktiska investeringarna, fordela-
de pa de destinationsgrupper som nu
namnts, har under aren 1961—1965 i
milj. kr. och i 1964 ars priser varit i
enlighet med nedanstdende tabla.

Som framgéir av tablan har investe-
ringssumman under perioden 1961—
1965 ungefiar 11/,-faldigats. Gér man en
tillbakablick till bérjan pa 1950-talet,
vilket kan ske medels uppgifterna i
diagrammet figur 43, finner man att
de arliga investeringarna da lag pa en-
dast 1/4 4 1/3 av 1965 ars.

Av totalbeloppen faller 90 a 95 %
p&4 byggnads- och anliggningsarbeten
och resten pa fordon, maskiner och
apparater m. m. Tendensen #ér dock att
»maskinandelen» o6kar néagot.

Den storsta okningen ligger pa kom-
munerna, vilkas vixande andel avspeg-
lar den betydande aktivitet som under
senare ar kidnnetecknat sarskilt de stor-
re stiderna som f6ljd av de omfattan-
de bro-, tunnel- och trafikledsbyggena
dérstides liksom ocksa titorternas ge-
nerella bebyggelseutbredning med dess
proportionsvis allt stérre vig- och ga-
tuniit. En del av kommunernas investe-

6 Hiri ingdr icke skogsbilvigar. Investe-
ringarna i dessa, ar 1965 omkring 68 milj. kr,
redovisas i samband med skogsbruket.

Skatt- | Totalt Meg,e];ral

1961 1962 1963 1964 ning | 1961— lp%l—
19657 1965 1965
Staten. lis - wee Jddas s 604 594 763 814 792 3 567 713
KOMMUNEINA ' vwssveis s 419 456 537 664 775 2 851 570
Enskid®.’, .5 Fati s 27 27 27 30 30 141 28
Totalt | 1050 1077 1327 1508 1597 6 559 1312

Diarav kommunerna, % .. 40 42 40 44 49 43 43

7 Sésom redan sagts i anslutning till tab. 14 ovan #dr de hir meddelade virdena for ar 1965
erhillna genom en skattning hdsten samma ar med ledning av utforda, padgdende eller plane-
rade arbeten. De mera definitiva investeringsuppgifter som stdtt att fi i maj 1966 visar att
investeringarna i landsbygdens allmédnna vigar ar 1965 uppgick till totalt 841 milj, kr. (varav
267 milj. kr. i beredskapsarbeten), investeringarna i kommunernas vigar och gator 810 milj.
samt i enskilda végar 28 milj. Totalbeloppet &r 1965 blev 1679 milj kr samt kommunandelen

knappt 48 %. ‘
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ringar beror givetvis ocksid pa exploa-
tering av fritidsomraden o. dyl.

Riknat i fasta priser — hir 1964 ars
— innebdr den totala investeringsut-
vecklingen 1961—1965 en érlig realok-
ning av drygt 8,7 % vilken takt kan
jimforas med den i avsnitt 1.3.2 konsta-
terade fordons- och trafikutvecklingen
i hela landet pA omkring 9 % eller né-
got dirdver under perioderna 1960——
1964 resp. 1958—1963. Takten betrif-
fande investeringsokningen har salunda
varit nigot lagre dn trafiktillvixten, en
relation som f.6. dven gillde under
1950-talet.

1957 ars vigplan (SOU 1958:1) an-
togs i princip av 1959 ars riksdag som
ctt program for upprustningen av lan-
dets vignit. Beslutet innebar dock inte
nigot definitivt stédllningstagande till
den takt, vari planen borde genomfd-
ras. Frigan om de kommande éarliga
investeringarna skulle bedémas med
hiinsyn till bl. a. det samhillsekonomis-
ka och statsfinansiella ldget. For de
Atta Ar som vigplanen hittills omfattat,
1958—1965, har de sammanlagda fak-
tiska investeringarna — med hénsyn

Milj. kr. i 1964 3rs priser

2000 4
65% e
i
//
(T ,
1200} /
800 - Mﬂ

.400

E l

LI ] ] l !

1950 =55 60 65 70

Fig. 43. Vig- och gatuinvesteringar (exkl. mark-
lésen, reparationer och underhdll) 1950—1970

Anm. se fig. 41

tagen till rationaliseringstakten men
ocksd till penningvirdeforindringen
— varit nigot mindre #n vad planen
upptar. Allvarligare ar dock att bered-
skapsarbetenas geografiska foérdelning
for en del av objekten icke blivit
den ur trafik- och avkastningssynpunkt
limpligaste. Aven i frdga om statens bi-
drag till stddernas vig- och gatuinve-
steringar har viigplanens minimian-
sprik underskridits med fo6ljd att en
rad arbeten, till vilka i princip bety-
dande statsbidrag skulle ha utgétt, an-
tingen fordrojts eller mast bestridas
via den kommunala budgeten.

Till nu berérda fragor aterkommes i
avsnitt 3.2.8.

3.2.5 Investeringarna i landsbygdens vigar
fortsiitter att 6ka for att efterhand na en hog
niva

Enligt den i avsnitt 1.3.5 nimnda rap-
porten héller endast 37 % av riksvigni-
tet och 23 % av de genomgiende ldns-
viagarna en i forhéallande till dagens tra-
fik fullgod standard med hénsyn till
barighet, viigbanans beskaffenhet och
olika trafiksiikerhetskrav. Sett i forhél-
lande till den véixande trafiken, som
bor vara utgdngspunkten for vigplane-
ringen, stiger ny- och ombyggnadsbe-
hovet ytterligare. Man bor i samband
diarmed ocksi peka pa de stora effek-
tivitetsvinster och den hojning av tra-
fiksikerheten som kan erhallas genom
en fortsatt upprustning av végnitet sa-
som nidrmare framgatt av redovisning-
en i framforallt avsnitten 1.2.10 och
1.3.5—1.3.7.

Med bl a. vigplanen av ar 1957 som
principiell bakgrund har inom olika
omriaden utbyggnadsprogram for de
nirmaste aren gjorts upp. For den stai-
liga vdghdllningen pa landsbygd och i
stiader utgoérs dessa program av Vig-
och vattenbyggnadsstyrelsens s. k. fler-



irs- resp. fordelningsplaner. Styrelsens
till 1965 ars langtidsutredning limnade
uppgifter om dess ordinarie investe-
ringsbehov Dbetriffande landsbygdens
allmdnna vdgndt ar salunda i 1964 ars
priser och i miljoner kronor:

1966(1967(1968(1969(1970

Vig- och brobygg-

BAAC T A e 558| 630| 720| 743| 765
Husbyggnad..... 9 9 9 9 9
Reservbromateriel 8| 10[ 11 6] —
Maskiner etc..... 56| 57| 59| 60| 61

Summa | 631| 697 799| 818| 835

I sitt forslag har styrelsen utgétt ifran
att beredskapsarbetena (eller motsva-
rande arbeten) skulle bli av ungefar
samma absoluta storleksordning som
under senare ar, 200 & 300 milj. kr.
kommer den nyligen antagna lokali-
seringspolitiken att innebira en mera
avsevard minskning av detta belopp
— 1at sédga till under nivan 150 milj. kr.
— bér m.a.o. motsvarande upprik-
ning ske av vidg- och vattenbyggnads-
styrelsens ovan angivna ordinarie in-
vesteringshbehov. Héar har ridknats med
att beredskapsarbetena under prognos-
perioden kommer att uppga till i ge-
nomsnitt ungefar 200 milj. kr. per ar.

Adderas nimnda belopp fas féljande
investeringsserier i miljoner kronor
for de statliga investeringarna i lands-
bygdens allmdnna vdgndt aren 1966—-
1970, tabldn nedan.

Det nu redovisade investeringsbeho-
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vet for perioden 1966—1970 i lands-
bygdens allmdnna vagnit innebédr sa-
ledes ett totalt belopp av ca 4 780 milj.
kr. och ett genomsnittligt av ca 956
milj. kr. per ar, dvs. en arlig okning,
riknat frdn 1965 ars nivd, med i me-
deltal ca 5,5 %.

3.2.6 Enkiitmaterialet visar sannolikt for laga
investeringsbelopp niir det giiller kommunernas
kommande viig- och gatuarbeten. En relatering
av dessa arbeten till bostadshbyggandet torde
ge en mer realistisk tillviixttakt

Niér det giller kommunernas komman-
de investeringar pa vig- och gatuom-
rddet under éaren 1966—1970 insam-
lades hosten 1964 uppgifter fran varje
kommun i landet, varav endast ett fa-
tal — lat vara efter paminnelser —
underlitit att liamna uppgifter. Efter
tilligg av rimliga belopp for de »upp-
giftslosa» kommunerna blir det sam-
manlagda beloppet i miljoner kronor
enligt kommunenkéten sadlunda:

Totalt Medeltal per ar
1966—1970 1966—1970
4 000 800

En konsistensprovning, verkstilld i
samrad med bl. a. vig- och vattenbygg-
nadsstyrelsens avdelning for stidernas
gatu- och véghdllning och med repre-
sentanter for nagra av de storre sti-
dernas planeringskontor m.m. ger —
som véantat — vid handen att de lim-
nade uppgifterna hénfér sig till mera

Medeltal
Totalt it

1966 1967 1968 1969 1970 | 1966— 11)961—
inie B
VoV ordinarie arb. m. m. . 631 697 799 818 835 3780 756
Beredskapsarbeten....... 200 200 200 200 200 1 000 200

Summa statliga investe-

FINGAT. . . o8 s in s ale 831 897 999 1018 1035 4 780 956
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konkreta forslag endast {or de nérmaste
aren och att siledes det bakomliggande
kalkylmaterialet varit bristfalligt for
prognosperiodens senare ar, vilket sinkt
totalsumman och dérmed medelvirdet.s
Sasom talen nu blir enligt enkiiten skul-
le kommunernas vig- och gatuarbeten
tillsammantagna komma att kidnneteck-
nas av ldgre okningstakt &n vad som
forutses gilla landsbygdens vigar. Detta
verkar osannolikt. Kommunernas in-
vesteringar skulle vidare ligga pa prak-
tiskt taget samma nivd som ar 1965
och didrmed pa ett pafallande sétt bry-
ta en mangarig, faktisk trend. Detta
iorefaller @nnu mera osannolikt.

I tatorterna foreligger, sdsom visats i
avsnitten 1.1.11—1.1.14 samt 1.1.19 och
1.3.4, stora investeringsbehov till f6ljd
av bil- och trafikékningen samt den
fortsatta, kraftiga folkmingdstillvixten
och den didrmed och med standardhoj-
ningen sammanhéngande utspridningen
av bebyggelsen med dess forhallandevis
allt langre vég- och gatunit.

Bristerna i enkédtmaterialet synes till
betydande del bero pa att man i vissa,
f.n. mindre urbaniserade forortskom-
muner icke riknat med den utveck-
ling som sannolikt kommer att bli gil-
lande dirstides under 1960-talets se-
nare del. Likasa synes pa sina hall kom-
mande investeringsbehov inom fritids-
omraden ha underskattats (jfr avsnitt
=18

En mera realistisk investeringsniva
in den enkéten redovisar har darfor
mast riknas fram. Tva metoder har dér-
vid anvédnts. Den ena har inneburit att
det kommunala vig- och gatubyggandet
skrivits fram i samma takt som del
statliga, dvs. med i genomsnitt ca 5,5 %
per ar. Med utgdngspunkt i 1964 ars
priser och 1965 ars skattade niva om
775 milj. kr. innebdr detta antagande
diarmed foljande belopp i milj. kr. un-
der aren 1966—1970:

Medeltal
Totalt = per ar
1966— 1966—
1966 1967 1968 1969 1970 1970 1970

818 863 910 960 1013 4564 913

Nu har som ovan visats emellertid
den faktiska utvecklingen, féoranledd av
de stora ovanndmnda investeringsbe-
hoven i stiderna, under senare ar in-
neburit en nagot hogre okningstakt i
kommunerna dn pa den statliga sidan.
Med hénsyn hiértill och till de synner-
ligen stora investeringsbehov som kan
cmotses som en foljd av bilokningen
och den fortsatta urbaniseringen och
bebyggelseutspridningen i storstadsri-
jongerna samt fritidsexpansionen kan
det vara berittigat att ocksa anvidnda
en modell for framridkning av investe-
ringsbehoven i kommunernas gator
och vigar som ir baserad pa tétorts-
utvecklingen som sadan, uttryckt i eko-
nomiska termer.? Sisom prognosvaria-
bel har déarvid valts nyinvesteringarna
i bostadsbyggandet, vilka enligt lang-
tidsutredningens kalkyl for 1966—1970
kommer att uppga till i medeltal per ar
6 585 milj. kr. och enligt de bedom-
ningar som kan goéras med ledning
av bostadsbyggnadsutredningen (SOU
1965: 32) till i medeltal 6 966 milj. kr.
per ar. Foljande tabla (i 1964 ars pri-
ser) over det sokta sambandet 1961—
1965 resp. 1966—1970 erhilles:
8 En liknande underskattning synes ocksa ha
forelegat betrdffande vatten- och avlopps-
sektorn, se hidrom ndrmare forf:s artikel i
Vig- och vattenbyggaren 1966: 6.
Ursprungligen arbetade forf. dven med en
tredje metod baserad pa ett sammanvigt
»urbaniseringsindex» varvid férutom folk-
méngdstillvaxten och bostadsinvesteringar-
na ocksd en del av handelns och de offentliga
organens expansion och fritidsbebyggelsens
tillvixt samt trafikokningen och bebyggelse-
utspridningen beaktades. Svarigheten att,
som redan antytts i introduktionen till
denna delutredning, av det tillgdngliga, dis-
parata kidllmaterialet finna ur regional och
lokal synpunkt relevanta och nigorlunda en-

tydiga samband gjorde dock att forsoket
maste uppges.



Komm.
invest. i ?git;(tis' Relation,
vigar och miljon(;,r 7, 1 Il
gator, mil- eahia av B
joner kr. A
1961.. 419 4121 10,2
1962..| 456 4470 (10,2
1963. . 537 4829 11,1} . de
1964. . 664 5439 [12,2|77%
1965. . 775 5629 |13,8)°
1966—|Framrik- |Antaget Antagen
1970 |nat medel- |virde 6 585|relation 13,
virde 856, |4 6 966 14 eller 15
922 eller
988 resp.
906, 975
eller 1 045

Av tablan framgar bl. a. att mot ett
successivt Okat bostadsbyggande har
svarat ett dnnu kraftigare okat byggan-
de av kommunala viigar och gator; i
den storhet som hir anvints tecknas
detta samband av 10,2 enheter aren 1961
och 1962 och 13,8 ar 1965. Eliminerar
man bilékningens inflytande har ok-
ningen i relationstalen sedan 1963 va-
rit pafallande.

Den angivna relationen 1961—1965
mellan de ingaende variablerna samt
det i langtidsutredningen antagna viir-
det pad bostadsbyggandets omfattning
(medelvirde 6 585 milj. kr.) bildar, som
framgar av tablan, grunden foér beriik-
ningen av 1966—1970 ars ldgsta medel-
niva betriffande de kommunala inve-
steringarna i végar och gator. Vid en
antagen relation mellan vég- och gatu-
byggandet och bostadsbyggandet om 13,
14 och 15 % erhilles dirvid beloppen
856, 922, resp. 988 milj. kr., vilka i en-
lighet med den begagnade metodiken
kan anses teckna den ungefirliga ni-
van vid prognosperiodens mitt, dvs. ar
1968. Medeltalet 922 milj. kr. ligger
dérvid, som vintat, nidgot hogre iin vad
som ovan framriknats genom trendana-
login mellan de statliga och kommunala
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vig- och gatuinvesteringarna. Totalbe-
loppet for hela perioden 1966—1970
blir 4 610 milj. kr., vilket inforts i sam-
manfattningstabldn i avsnitt 3.2.7.
Riknar man med de virden som an-
knyter till den hdgre bostadsinveste-
ringsnivan (medelviarde 6 966 milj. kr.)
blir medeltalet f6r investeringarna
1966—1970 drygt 50 milj. kr. hogre.
Givetvis innebir det, som redan an-
tytts, en grov forenkling att p4 nu an-
givet sitt relatera kommunernas vig-
denna sektor for perioden 1966—1970,
och gatuarbeten till enbart bostadshyg-
gandet. Men med en till visshet grin-
sande sannolikhet ger cmellertid detta
forfaringssiatt — tillgripet i brist pa
battre metoder och konsistenta kall-
uppgifter — ett »riktigare» prognos-
virde dn den gjorda kommunenkiten.

Med ledning av den hittillsvarande
utbyggnadstakten och viig- och vatten-
byggnadsstyrelsens beddmningar har
hir antagits foljande behovsutveckling
i miljoner kronor for byggandet av en-
skilda vdgar i landet under perioden
1966—1970:

Medeltal

Totalt per ar

1966— 1966—
1966 1967 1968 1969 1970 1970 1970
30 35 35 40 40 180 36

3.2.7 Sammanlagt forutses investeringarna i
viigar och gator — liksom hittills — komma att
oka i nagot ligre takt éin den totala biltrafiken

Tar man hela vdg- och gatusektorn
i betraktande kommer man till foljande
sammanlagda ldgsta investeringsbehov
i miljoner kronor (1964 Aars priser),
tablan overst 4 sid. 140.

Av denna sammanfattningstabld kan
saledes bl. a. utlidsas, att det totala in-
vesteringsbehovet i vig- och gatusek-
torn under den nirmaste femrsperio-
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Medeltal
Totalt v

1966 1967 1968 1969 1970 | 1966— | PR
1970 by 59
Staten .. ... - 831 897 999 | 1018 | 1035 | 4780 956
Kommuner®®....| 827 871 923 973 | 1016 | 4610 922
Enskilda. . ..... 30 35 35 40 40 180 36
Totalt | 1688 | 1803 | 1957 | 2031 | 2001 | 9570 | 1914

10 T hir angivna summor ingar sjilvfallet icke de belopp som enligt 1965 érs riksdagsbeslut utgér
av bilskattemedel till byggande av tunnelbanor. Kostnader for marklosen och intrdng vid vig-

och gatubyggnad ingdr ej heller.

den uppgéar till omkring 9,5 miljarder
kr. eller per ar ca 1,9 miljarder. Rela-
tivt sett innebédr detta en arlig medel-
tillvixt av ca 5,5 % per ar. Denna
takt kan jamféras med den prognosti-
cerade trafikbkningen — och déidrmed
aven den ungeférliga 6kningen av bil-
skatteintikterna vid ofdrédndrade be-
skattningsprinciper — om ligst ca 6 %
per ar. Den prognosticerade takten och
relationen kan ockséa jamféras med mot-
svarande utvecklingstrender under se-
nare ar, namligen med ca 8,7 % nir
det géller den reella investeringsok-
ningen 1961—1965 och drygt 9 % be-
traffande trafikutvecklingen 1958—-
1963. Ungefir samma relation mellan
investeringstakten och trafik6knings-
takten som ratt under den gangna de-
len av 1960-talet forutsittes silunda hér
komma att rdda fram {.o.m. ar 1970.

3.2.8 Mot storre, regionalt och tidsmiissigt kon-
centrerade viighyggnadsprojekt inom en total-
ram som viixer relativt langsamt?

Det bor erinras om att investeringsok-
ningen ovan ir uttryckt i fasta priser.
Réknar man dven med en rationalise-
ringsvinstit blir tillvixten av den reella
anldggningsvolymen givetvis hogre. Vad
nu sagts giller volymokningen vid ofor-
indrad byggnadsstandard och vigkva-
litet. Den kvantitetsmissiga tillviaxten
(i langd och/eller bredd) av vig- och
gatusystemet blir icke identisk med
den volymmissiga. En i relation till

volymokningen okad kvantitet vig kan
uppstad vid t.ex. gentemot medelsitua-
tionen gynnsamma terréngférhallanden.
En ligre kvantitet vid givet belopp blir
resultatet om — sisom i realiteten skett
och sannolikt kommer att ske — kvali-

11 Enligt 14ngtidsutredningens huvudtext, SOU
1966: 1, s. 182, okade produktiviteten métt
som bruttoinvesteringar i byggnader och an-
ldggningar per sysselsatt med 3 a4 4 9, per ar
bade 1955—1960 och 1960—1965 jamfort
med 1 & 2 9% 1950—1955. Samtidigt uppges
(s. 184), sékerligen alldeles korrekt, att inom
anlidggningsverksamheten (dit vig- och gatu-
byggandet hor), har produktivitetstkningen
sannolikt varit stérre @n pa husbyggnadsom-
riddet. Detsamma siges av Hook i o.a.a.,
s. 281. Det meddelas i langtidsutredningen
ocksd att mojligheterna till en fortsatt om-
fattande mekanisering anses gynnsammare
inom anlidggningsverksamheten @n inom hus-
byggandet. — Det har ansetts ligga utanfor
ramen fér denna delutredning att foretaga
mera djuplodande effektivitetsundersok-
ningar inom vigbyggnadsomradet (dylika
pagar i anslutning till vigplanerevisionen).
Satter man emellertid de i avsnitt 3.2.4 med-
delade investeringsbeloppen fér landsbyg-
dens vigar i 1964 ars priser i relation till de i
avsnitt 2.2.1 angivna ungeférliga sysselsatt-
ningstalen for de statliga vigbyggnadsarbe-
tena far man, som redan sagts i sistndmnda
avsnitt, sedan senare delen av 1950-talet en
6kning av arbetsproduktiviteten av storleks-
ordningen 6 a 7 % i genomsnitt per ar. Vig-
byggnadskostnaderna per utférd enhet har,
enligt Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens
indexsystem, samtidigt 6kat med ca 4 % per
ir. — Né4gra direkt motsvarande data for
kommunernas arbeten, dvs. i forsta hand
stidernas gatuarbeten, synes ej foreligga.
Det finns emellertid ingen anledning antaga,
att trenden dirvidlag pd ett mera markant
sitt skulle skilja sig frAn den som enligt det
ovan anfoérda kan anses gélla landsbygdens
vigarbeten.



teten hojes. Detta kan bl. a. gilla tjoc-
kare biirlager och belidggning for att till-
lata hogre axeltryck, bredare koérbanor
och vigrenar, lingre frisiktsstrickor
och fler planskilda korsningar for att
oka sikerheten och framkomligheten.

Papekas bor — atminstone ur mera
langsiktig aspekt — att investeringarna
i betydande utstrickning utgor tillskott
till en stock av vigar och gator; efter-
hand torde man m. a.o. ocksd pa vig-
och gatuomridet komma upp i en si-
dan relativt stabil investeringsnivd som
t.ex. sedan linge kinnetecknar de ti-
digare #@n vigfarten etablerade jérn-
vigarna liksom #dven sjofarten.

Niamnda investeringsnivd boér emel-
lertid bestimmas fran enbart trafik-
missiga utgdngspunkter. Gér man icke
det 16per man allvarlig risk att kort-
siktiga men i det ldnga loppet dyrbara
16sningar maste tillgripas och att un-
derhéllskostnaderna stiger relativt ny-
byggnadskostnaderna — vilket till all-
deles overvigande del innebdr en dilig
allokering inom den offentliga delsek-
tor det hiar giller — eller att trafi-
kanterna och dérmed samhillet i ge-
men far betala ett for hogt pris for
den del av infrastrukturen som vég-
tjdnsterna utgor, vilket i sin tur a priori
forsvarar eller forsenar den allménna
ekonomiska tillvixten.

I avsnitt 2.2.1 har meddelats att av-
sevird 6kning av arbetsproduktiviteten
vid landsbygdens vigbyggnadsarbeten
synes ha dgt rum under senare ar, upp-
skattningsvis 5 eller kanske upp till
6 a 7% i medeltal per ar. Nettopro-
duktivitetstillvixten har givetvis varit
liagre som fo6ljd av den Gkade maskin-
insatsen vilken kridvt betydande kapi-
tal samt utvidgningar av bl a. verk-
stadssysselsidttningen.

Det har i den aktuella ekonomiska
diskussionen?? ibland forts fram att en
velativt 14g produktivitetsékning géller
inom vidg- och gatubyggandet jamfort
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med vissa grenar inom industrin. Det
kan emellertid ifragasittas — direst
nigon reell och mitbar differens verk-
ligen foreligger — om man ej hirvid
gor sig skyldig till en icke kommen-
surabel jamforelse. En riktig jamforel-
segrund med industrin bér nidmligen
for viig- och gatusektorns del rimligen
icke endast inkludera vig- och gatu-
byggandets »egen» rationalisering utan
ocksid de slutliga produktionsvinsterna
som foljer av byggandet (och helst ock-
s det forbittrade underhéllet), dvs.
produktivitetsokningen inom trafiken
och mindrekostnaderna for trafikanter-
na inklusive sinkningen av olycksfalls-
kostnaderna. Dessa vinster kan, som vi-
sats i avsnitten 1.2.7—1.2.10, 1.3.6, 1.3.7
och 2.2.2, vara av betydande storlek.
Aven om vig- och gatubyggnadsom-
radet torde kinnetecknas av en genom-
snittligt sett forhallandevis hog ratio-
naliseringstakt och god réntabilitet kan
det — mot bakgrund av savil den pro-
gnosticerade trafikokningen (avsnitt
1.3.2) och den nuvarande, pA ménga
hall efterslipande viigstandarden (av-
snitten 1.3.5 och 1.3.6) som det gene-
rellt sett mycket stora kapitalbehovet i
samhillet — ifrigasiittas om icke snart
ett ganska radikalt nytinkande méiste
till fér att inom medelsramen for vag-
och gatubyggandet fi fram en &nnu
hégre output #n f.n. Héarvid avses i
forsta hand att fista uppmirksamheten
pA att de nu begagnade férdelningsprin-
ciperna medfér en mycket markant
uppsplittring av investeringsmedlen pa

12 Se t. ex. inldgg av hrr Hook och Tjéllgren vid
den av Svenska vigféreningen i juni 1966
anordnade debatten kring fradgor om vigin-
vesteringar, atergiven i foreningens tidskrift
1966: 6, s. 265 resp. 268. — Det kan i sam-
manhanget ndmnas att forslag nyligen fram-
lagts (SOU 1965: 47) om en omorganisation
av vig- och vattenbyggnadsstyrelsen till ett
»statens vigverk» i syfte att i édnnu hégre
grad #n hittills soka astadkomma en ekono-
misk inriktning av det statliga viagvisendet.
Omorganisationen vintas ske 1967.
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sma eller relativt sma arbeten,3 dir-
till i en geografiskt mycket spridd bild
vilket ofta medfor att den totala effek-
ten av t.ex. en hdjd barighetsstandard
eller vigforkortning ej kan tagas ut
omedelbart. En »styckvis» viigombygg-
nad medfor dértill, som redan papekats
i avsnitt 1.3.6, l4tt en heterogen trafik-
miljé med stora olycksfallsrisker. Med
hinsyn till det sagda och med kinne-
dom om storleken av administrations-
kostnader och »still»-kostnader, dvs.
en rad mer eller mindre fasta kostnader
oavsett arbetenas volym, och om gene-
rella fordelar av stordrift kan det dérfor
allvarligt ifragaséttas, om icke ytter-
ligare betydande rationaliseringsvinster
kan vara att himta om man arbetar
med mera samlade, storre projekt.

»Med hiénsyn till de stora kapitalbehov
som finns pa andra omraden — inte minst
inom industrin — ar det givetvis av vikt att
de summor som stills till vigvisendets for-
fogande dar utnyttjas sa rationellt som
mojligt. Av konjunkturpolitiska skal har
ansenliga variationer i viganslagen ansetts
nodviandiga mellan vissa ar, som t.ex. i
borjan av 60-talet. Detta maiste bedémas
som olyckligt, bland annat dirfor att vag-
myndigheternas och entreprenérernas lang-
siktsplanering darigenom férrycks och detta
i sin tur leder till avsevirda fordyringar.
Ur vigbyggnadssynpunkt kan det inte gir-
na anses rationellt att stoppa ett halvfardigt
vigbygge vid varje hdjning av konjunktur-
temperaturen — ska maskinerna sta kvar
outnyttjade pa platsen eller ska man med
dryga kostnader flytta dem till ett tillfal-
ligt arbete paA annan plats? Att vigbyggan-
det skall vara ett forstahands konjunktur-
politiskt instrument och fa &ran att ta
forsta stoten nar det brinns, dr icke endast
ett hinder for rationellt vigbyggande utan
ocksa exempel péa brister i den konjunktur-
politiska planeringen. Mojligheterna till
battre vagbyggnadsplanering férbittras na-
turligvis om vissa ‘minimianslag’ kunde ga-
ranteras ar fran ar. Dessa minsta belopp
bor da successivt hbjas, allt eftersom de
totala trafikanslagen okar.»14

Forf. dr medveten om att en mera
radikal omlidggning kan méta tveksam-
het fran politiskt h&ll men vill trots

detta icke underlata att ange en linje
som méahédnda kan bilda underlag for
en fortsatt diskussion. Denna handlings-
linje tdnkes, i korthet sagt, gd ut pa
att man »laser» de nuvarande ldnsvisa
och kategoribundna (riksvigar, ldns-
vigar, storbroar etc.) medelstilldelning-
arna vid t.ex. 1966 ars niva. Det till-
skott till investeringsresurserna, som
dérefter under lat sdga omkring 10
ar framat kommer vigvisendet till del
genom avrikning mot de successivt
vixande bilskattemedlen, sittes in pé
till ytan begrinsade regioner, t.ex. ett
par lin at gingen under nagra ar, for
att inom dessa regioner medels mycket
stora, samtidiga arbeten héja upp stan-
darden. Sedan dessa forsta regioner
»avverkats» genom dylika i tid och rum
starkt koncentrerade arbeten foljer i en
andra omgang nista grupp av utbygg-
nadsregioner osv. tills hela landet ge-
nomarbetats. En siddan regionalisering
maste givetvis baseras pi en noggrann
prioritering och forutsiitter ocksa att
samtliga beredskapsarbeten inordnas i
den ordinarie verksamheten. Den skulle
formodligen icke endast medféra en av-
seviart bittre medelsanvindning pa

13 En bearbetning av uppgifterna i vig- och
vattenbyggnadsstyrelsens kvartalsrapporter
fran byggnads- och underhéillsbyran for ar
1965 betriffande fiardigstillda viag- och bro-
byggnadsféretag pa ordinarie anslag ger
foljande resultat. Av totalt 107 arbeten under
aret 1ag 40 i storleksklassen 0,2—0,9 milj. kr,
18 i klassen 1,0—1,9, likaledes 18 i klassen 2,0
—2,9 samt 17 i intervallet 3,0—4,9 miij. kr.
Ej mindre én ca 90 9, av alla arbeten var
sdlunda pa mindre dn 5 milj. kr. I interval-
len 5,0—14,9 och 15,0—29,9 kom resp. 9 och
4 arbeten. Endast 1 arbete kom p4 30 milj.
kr eller dardver (i realiteten 42 milj.). Medi-
anstorleken lig pa 1,7 milj. och medelstor-
leken (aritm, medium) pa 3,3 milj. — Aven
om en del av arbetena avser fortsidttnings-
eller delarbeten i direkt anslutning till paga-
ende eller storre projekt samt en del bro-
byggnader mdiste utféras sisom separat-
arbeten kan man inte frigora sig fran det in-
trycket att sma eller relativt smé arbeten do-
minerar viagbyggandet.

14 A, Iveroth, Industrin och vidgarna, Sv. Vag-
foren. tidskr. 1964: 9, s. 395.



byggnadssidan med alla férdelar som
déarav foljer for bilismen och samhillet
i gemen utan ocksd bittre #n hittills
utnyttja det ansenliga kapital som last-
Lbilarna representerar genom en regio-
nal omférdelning av lastbilsparken efter
birighet alltefter byggnadsarbetenas
fortskridande.

Vad nu sagts avser i férsta hand lands-
bygdens allmidnna vigar, dvs. de leder
for vilka staten har det direkta ansva-
ret. Samma betraktelsesiitt torde emel-
lertid i princip ocksd vara tillaimpbart
nar det giller statsbidragen till stider-
nas viag- och gatubyggnadsarbeten. Be-
triaffande finansieringen av dessa ar-
beten torde man vidare, som redan
framhaéllits i avsnitt 1.1.19, bora over-
viga en saddan prissittning pa de vig-
och gatutjinster som kommunerna till-
handahéller trafikanterna att full kost-
nadstickning uppnas. Detta kan ske ge-
nom en sirskild kommunal bilskatt eller
avgiftsupptagning for skilda gator och
parkeringsutrymmen.

3.3 Jdrnvagsfarten, hamntrafiken och
sjifarten samt lufifarten

3.3.1 Investeringarna i jirnviigarna samt de
statliga och privata bussforetagen okar nagot

I jirnvéagssektorn ingar, enligt national-
riakenskapsterminologin, férutom jirn-
vigarna dven de jiarnvigsidgda firjorna,
jarnvigarnas och postverkets busstra-
fik samt de privata bussforetagen. De
faktiska nyinvesteringarna i 1964 ars
priser har under aren 1961—1965 varit
sdlunda i miljoner kronor:

Medeltal
Totalt per ar
1961— 1961—
1961 1962 1963 1964 1965 1965 1965
463 409 387 319 324 1902 380

Av de redovisade beloppen har i runt
tal 1/s avsett investeringar i byggnader
och spéar samt 2/3 i lok, vagnar och and-
ra fordon, sikerhetsanordningar och
elektriska anldggningar m. m.
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Den fortsatta efterfrageutvecklingen
och i#ndrade efterfrigestrukturen be-
traffande jarnvigarnas tjénster i enlig-
het med vad som sagts i kapitel 1 re-
sulterar i ett betydande investerings-
behov under prognosperioden.

For persontrafikens del (se friamst
avsnitt 1.1.23) giller det bl.a. sparar-
beten for att hoja den hogsta tillitna
hastigheten pa vissa huvudlinjer samt
inkop av lok och vagnar for expresstag
eller andra snabba tig pa fjarr- och
medeldistanser. De speciella investe-
ringarna i storstockholmsomradets lo-
kaltrafik, som faller pa SJ, uppskattas
preliminart till ca 400 milj. kr, vilka
enligt det ar 1964 ingdngna avtalet mel-
lan SJ, Stockholms stad och foérorts-
kommunerna m.fl. till visentlig del
skall realiseras under aren 1966—1970
(se avsnitt 1.1.22). Som fo6ljd av efter-
slipning i planeringen kan dock en viss
senareldggning vintas gentemot det ur-
sprungliga avtalet.

Betriffande godstrafiken (avsnitt
1.2.25) behovs medel for hojning av
hogsta tillitna axeltryck, vidare for in-
kop av kraftigare lok och storre gods-
vagnar. Ett antal stérre, modernare
godsterminaler for knutpunkts- och con-
tainertrafik liksom ocksi utdkade rang-
er- och uppstillningsbangardar ér be-
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hovliga. investeringar be-
hovs ocksd i Malmbanan och dess rul-
lande materiel.

Pa huvudlinjerna kommer arbetena
med att inféra den arbetskraftsbespa-
rande och kapacitetshéjande automatis-
ka fjarrdirigeringen av tagen att fort-
sitta. Hiar avser man #dven infora tag-
radio som #r sidkerhetsframjande.

Overforingen av mera kortviiga trans-
portuppgifter till landsvdg i samband
med jérnvéigsnedliggningar och ratio-
naliseringar av driften pa det kvarva-
rande bannitet liksom &ven busstrafi-
kens egen expansion (avsnitt 1.1.21)
torde krdva fortsatta investeringar i
landsvigsfordon av storleksordningen
30 a 50 milj. kr. per ar 1966—1967 och
darefter 15 a 20 milj. kr.

Summerar man de beridknade nya in-
vesteringsbehoven for aren 1966—1970
erhéalls foljande tabld med beloppen ut-
tryckta i miljoner kronor och 1964 éars
priser:

Medeltal
Totalt per ar
1966— 1966—
1966 1967 1968 1969 1970 1970 1970

375 445 440 420 415 2095 419

Av namnda belopp, som ligger 10 %
hogre é@n motsvarande tal fér perioden
1961—1965 men ungefir pa4 samma niva
som medeltalet for 1956—1960 enligt
figur 44, beriknas liksom hittills om-
kring 1/3 avse nyinvesteringar i bygg-
nader och anldggningar.

3.3.2 Fartygs- och hamninvesteringarna kom-
mer sannolikt att ligga pa ungefiir ofériindrad
niva

Inom sjoéfarten och hamnvisendet kom-
mer, genomsnittligt betraktat, ungefir
4/5 av investeringarna pa rederierna for
inkop av fartyg och fartygsutrustning
m. m. Resterande del faller till storre
delen pA kommunerna for utbyggnader
av handelshamnar och dértill knutna
muddringsarbeten, inkép av kranar och
bogserare etc. samt for ordnande av
smibitshamnar o.d. En mindre del
kommer slutligen pa staten i form av
farledsarbeten, bidrag till fiske- och
smabétshamnar, kostnader for automa-
tisering och utbyggnader av fyrsystemet
och andra sikerhetsanordningar m.m.
samt, vissa ar, dven inkop av isbry-
tare. Utanfor sektorn sisom den hir
— och i nationalrédkenskaperna — av-
griansats faller investeringar av indu-
strier, oljebolag m.fl. i egna hamnar
och lastageplatser m. m. Beloppen hir-
for torde under perioden 1961—1965,
da exceptionellt stora arbeten av den-
na art forekom, ha uppgatt till storleks-
ordningen 400 milj. kr., varav huvud-
delen i malmhamnarna i Luled och
Oxel6sund.

De faktiska nyinvesteringarna i sjo-
farten och hamnvisendet sisom denna
sektor avgrinsats ovan har under iren
1961—1965 i miljoner kronor och 1964
ars priser varit sdlunda:

Medeltal

Totalt Lare

1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1961— | i T
1965 1965
Handelsfartyg........... 385 471 376 525 465 2222 444

Hamnar, farleder, siker-

hetsanord. etc......... 93 97 106 140 7 553 11
Ishrytane: ) Suutiosiion. — - — 45 - 45 9
Totalt 478 568 482 710 582 2 820 564




Beroende pa framforalit fartygsfor-
varven foreter sektorns investeringsse-
rie ganska starka variationer mellan
de olika aren. Det relativt hoga belop-
pet ar 1964 ir framférallt foranlett av
de stora inképen av tankers och malm-
fartyg, vilka senare i sin tur delvis an-
skaffats i samband med jarnmalmsex-
portens Okning frian Sverige och till-
komsten av sddan export fran Liberia.
De senare aren har ocksa inneburit till-
komsten av moderna ky!- och frysfartyg
och farjor, vilka sjidlvfallet dr foérhal-
landevis dyra att bygga. En investe-
ringstopp férekom #ven ar 1960 da
fartygsinképen uppgick till ca 525 milj.
kr., dvs. till samma nivid som 1964.

Som ovan sagts (avsnitt 1.2.28) syn-
tes det vid utarbetandet av foreliggan-
de kalkyler vara mest realistiskt att
fram till och med 1970 rédkna med att
det svenska fartygsbestindet, uttryckt
i antal bruttoregisterton, komme att
ligga pa den nuvarande nivan, dvs. un-
gefirligen omfatta 4,1 a 4,3 miljoner
ton. Av denna fartygsstock beriknas
— pa grundval av bestindets alders-
sammansittning och de konstaterade
faktiska fordndringarna under den hit-
lills gdngna delen av 1960-talet — ca
(,5 miljoner ton under perioden 1966—
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1970 komma att utgd genom upphugg-
ning eller forsiljning av idldre fartyg
till utlandet samt ersittas med nytt el-
ler annat tonnage. Dirvid har antagits
att samma relativa sammansittning av
forviarven samt samma prisnivd kom-
mer att gilla som i genomsnitt gillde
dren 1963 och 1964. Detta innebir att
investeringen i nytillkommmande tonnage
under denna period berdknas komma
att uppga till storleksordningen 2 200
a 2300 milj. kr. eller i runt tal 450
milj. kr. i genomsnitt per ar, dvs. un-
gefir samma medelnivdi som 1961—
1965. Dértill kommer vissa investeringar
for att hoja effektiviteten och sikerhe-
ten hos kvarvarande, dldre fartyg. Des-
sa kostnader, som enligt uppgift har va-
rit i sjunkande under senare ar, torde
dock inrymmas inom felmarginalen hos
nyss angivna skattning.

Genom kommunenkiten hésten 1964
insamlades uppgifter om kommunernas
planer och investeringsbehov rérande
hamnar och dértill knutna o6vriga ar-
beten och nyférvirv. Detta material har
sedermera — under sommaren 1965 —
varit foremal fér granskning och kom-
plettering inom sjofartsstyrelsen. En-
ligt detta material kommer de kommu-
nala investeringarna i handelshamnar,
farleder, kran- och 6vrig utrustning pa
kajer och i hamnomraden, bogserare
etc. under perioden 1966—1970 att upp-
ga till i runt tal 450 milj. kr. eller i
genomsnitt omkring 90 milj. kr. per ar.
De kommunala investeringarna i smé-
batshamnar o.dyl. uppskattas under
prognosperioden komma att uppga till
liagst 25 milj. kr. eller minst 5 milj. kr.

per ar.
Statens investeringar for sjofartens
frimjande — farledsférdjupningar, in-

kop och montering etc. av nya sidker-
hetsanordningar och ny isbrytar- och
sjométningsmateriel, byggande eller ut-
vidgning av centrala fiskehamnar, bi-
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drag till anordnande av smabétsham-
nar etc. — beridknas hir, efter vissa
overarbetningar av sjofartsstyrelsens
limnade uppgifter, for perioden i dess
helhet behéva uppgé till omkring 185
milj. kr. eller ca 37 milj. kr. i medeltal

per ar.

De totala investeringarna under
perioden 1966—1970 i hamnar, farle-
der, isbrytare, sidkerhetsanordningar

etc. beriknas sdledes komma att upp-
g& till omkring 660 milj. kr. eller ca
132 milj. kr. i genomsnitt per ar, dvs.
ccksd ungefir samma belopp som 1961
—1965 (fig. 45).

De nu gjorda kalkylerna ger till re-
sultat att hela sjofarts- och hamnsek-
torn beridknas ha ett nyinvesteringsbe-
hov under perioden 1966—1970 av fo6l-
jande sammansittning och storlek, i
miljoner kronor och 1964 ars priser:

Totalt N;e;e:]&tfl
1gos | o
1970
§ Sk A e 2 250 450
Hamnar, farleder, is-
brytare, sidkerhets-
anordn, efe....... 660 132
Summa 2910 582

Det erhallna medelvédrdet for prog-
nosperioden — dir det mycket osikra
virdet for fartygsinvesteringarna viger
tungt — ligger siledes nagra tiotal mil-
joner over nivan for perioden 1961—
1965 enligt den hir begagnade formella
sektorsbestimningen. Det dr mojligt att
det belopp som upptagits under posten
hamnar m. m. kan komma att bli ligre
som f6ljd av den &terhdllsamhet be-
triffande de hamninvesteringar som f6-
reslagits i avsnitt 1.2.30 ovan. A andra
sidan &ar det inte osannolikt att fartygs-
investeringarna kan bli négot hogre én
vad som hér kalkylerats med.

3.3.3 Luftfartssektorns medelshehov viixer som
foljd av bl.a. kade sikerhetskrav och redan

gjorda flygplansbestillningar

Av luftfartens investeringar faller un-
gefir 2/; pa flygforetagen for inkop av
flygplan, markfordon och andra inven-
tarier samt fér uppférandet av hanga-
rer etc.’s Resterande del kommer till
storre delen pa staten for flygplatsar-
beten inklusive teknisk utrustning till
dessa platser. En mindre del avser pri-
mirkommunala och/eller landstings-
kommunala anldggningsbidrag till flyg-
platser eller flygplatsutrustning, vilka
bidrag dock normalt dr inrdknade i de
hir meddelade statliga investeringsbe-
loppen.t¢ Utanfér hir angivna belopp
kommer dock vissa mindre belopp som
kommuner investerat i olika flygfilt for
sport- och/eller affirsflyg liksom ock-
s4 de investeringar som industrier och
privatpersoner investerat i egna flyg-
falt. Av sekretesskil redovisas sek-
torn i det f6ljande som en enhet.

De faktiska nyinvesteringarna i lufi-
farten sdsom denna sektor avgrinsats
ovan har under dren 1961—1965 i mil-
joner kronor och 1964 irs priser varit
salunda:

Totalt Medeltal
1961— per ar
1965 1961—
1961 1962 1963 1964 1965 1965
53 42 59 60 100 314 63

15 T fsrekommande fall riknas med endast 3/7
av SAS totala investeringar, vilken andel
motsvarar den svenska delen av foretagets
aktiekapital. Héir angivna virden for aren
1963—1965 avviker uppét frin motsvarande
virden enligt nationalrikenskaperna p.g.a.
att har tillimpats ett mer funktionellt be-
traktelsesitt for att f4 anpassning till de
framriknade prognosvirdena.

16 Vid under senare ar byggda civila flygplatser
har i allmédnhet den primdrkommunala (eller
landstingskommunala) andelen av de totala
byggnads- och anlidggningskostnaderna upp-
gatt till 30 4 40 %. Jmf avsnitten 1.1.10 och
1.1.25.
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Luftfarten tillhor saledes en av de
ur volymsynpunkt mindre delsektorer-
na. De cykliska variationerna ar emel-
lertid stora vilket viisentligen samman-
hinger med det tidsmonster som be-
stimmes av forviarv och/eller utbyte av
flygplan. Ar 1960 t.ex. 14g, som fram-
gir av figur 46 investeringsnivin si
pass hogt som p& omkring 260 milj. kr.
Hirav torde gott och vil 2/3 kunna hir-
ledas ur det arets stora inkop av jet-
flygplan.

Av det till buds stdende kalkylmate-
rialet, erhdllet dels fran Iluftfartssty-
relsen och dels frin de storre flygbo-
lagen, kan man foér prognosperioden
1966—1970 rikna med féljande nya
investeringsbehov i 1964 ars priser och
miljoner kronor:

Medeltal

Totalt per ar

1966— 1966—
1966 1967 1968 1969 1970 1970 1970
137 147 236 138 167 825 165

Dessa investeringar bedoms sésom
noédvindiga for att tillgodose den vaxan-
de efterfrigan pa Iluftfartens tjénster
sisom redovisats i det féregiende (av-
snitten 1.1.25 och 1.1.26) och for att
hoja trafikséikerheten och regulariteten
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m.m. pa Dbefintliga flygplatser samt
mojliggora tillkomsten av tre nya tra-
fikflygplatser av ungefdr dubbelt s&
manga diskuterade.

Som synes blir det for perioden 1966
—1970 summerade behovet omkring
825 milj. kr. eller i medeltal 165 milj.
kr. per ar. Variationerna ar fran ar &r
emellertid stora pa grund av framfor-
allt inképen av nya flygplan, vilka pé
basis av redan gjorda bestillningar med-
for en tydlig investeringstopp ar 1968
pa totalt 236 milj. kr. varav ungefir
2/s utgores av nya flygplan. Aven kost-
naderna for flygplaiser och sidkerhets-
anordningar dérstides och i luftleder
beriknas bli relativt hoga under en
f6ljd av ar. Det bor dock omnimnas att
investeringarna i nya flygplatser under
dren 1966—1970 kan bli ldgre én vad
hir kalkylerats med — detta som foljd
av senareliggning av en del arbeten.
Diremot kan det mycket vil komma att
visa sig att kostnaderna for inkop eller
modernisering av flygplan och siker-
hetsanordningar blir hégre dn vad hér
riknats med pa grundval av 1964 ars
bedémningar.

3.4 Post- och teletrafiken

3.4.1 Postverkets investeringshehov kommer
att niira nog fordubblas

De faktiska nyinvesteringarna inom
postverkets verksamhetsomride har un-
der perioden 1961—1965 och i 1964
ars priser och miljoner kronor varit
salunda:

Medeltal

Totalt per ar

1961— 1961—
1961 1962 1963 1964 1965 1965 1965
12019 =27 22 25 105 21

Av beloppen har, genomsnittligt be-
traktat, byggnader och anldggningar
svarat for 15 & 20 %. Huvuddelen har
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saledes avsett maskiner, apparater m. m.
samt fordon.

Den efterfragestruktur och personal-
situation som omnidmnts i det forega-
cnde (avsnitten 1.5.2 och 2.5.1) leder
sjalvfallet till 6kade behov av maski-
nella hjidlpmedel. Forutsittningarna for
anskaffning av sorteringsmaskiner for
brevpost bedémes successivt komma
att 6ka. Man riknar med en anskaffning
av atminstone ett par dylika maskiner
sd att maskinell sortering, narmast i
form av forsoksverksamhet, kan pa-
borjas ar 1968.

Mojligheterna att genom mekanise-
ring rationalisera postdistributionen
har tidigare bedomts som relativt sma.
Pigdende utredningar har emellertid
givit vid handen att det i villa- och rad-
husomraden foreligger gynnsamma for-
utsittningar for motorisering av brev-
biaringen. Bl a. skulle hiarigenom astad-
kommas en minskning av den tid, som
atgar for fiard mellan postanstalt och
utdelningsomrade, vilket torde bli allt-
mer angeliget ju mer téitortsbebyggel-
sen fortsitter att utbreda sig frin orts-
centrum.

En motorisering av villabrevbiringen
kan bedémas komma att kréva investe-
ringar av storleken 15 a 20 milj. kronor.
Overgangen till bilburen brevgiring be-
riknas emellertid 4 andra sidan med-
féra en visentligt minskad personalét-
ging. Genom att bilarna kan anvindas
diven for andra #dndamil (expressut-
delning, buntkorning, brevlddtomning
m.m.) kan vidare samtidigt en viss
minskning ske av eljest erforderliga in-
vesteringar i motorfordon. Foretagna
berikningar pekar dirfor pa god lon-
samhet nir det giller anskaffning av
hir ifrdgavarande speciella brevbirar-
bilar.

Efterfrageutvecklingen och titortsut-
vecklingen medfér stort behov av nya

postlokaler, ungefir tio varje ar. For
postgirots del torde en ny kassafilial
bli erforderlig.

Det av poststyrelsen oOversinda kal-
kylmaterialet utmynnar betriffande
perioden 1966—1970 i foljande nyin-
vesteringsbehov, uttryckt i miljoner
kronor och 1964 ars priser:

Medeltal

Totalt per ar

1966— 1966—
1966 1967 1968 1969 1970 1970 1970
34 38 36 41 46 195 39

Av beloppen beriknas ungefir 1/3 av-
se byggnader och anlidggningar och 2/3
maskiner etc. De anforda talen innebir
en avsevird hojning av medelnivin fran
perioden 1961—1965.

3.4.2 Telekommunikationernas utbyggnad néd-
viindiggor betydligt 6kade insatser
Televerkets faktiska nyinvesteringar
under aren 1961—1965 har enligt na-
tionalrikenskaperna varit salunda i
1964 ars priser och miljoner kronor:

Medeltal

Totalt per ar

1961— 1961—
1961 1962 1963 1964 1965 1965 1965
431 451 472 543 554 2451 490

Av beloppen har ungefir 2/; avsett
byggnader o. dyl. och 3/; apparater, for-
don etc.

Prognoserna rorande behovliga fram-
tida investeringar har i huvudsak base-
rats pd behovet av nyanlidggningar for
den — pa grund av Okad efterfrigan
pa televerkets tjédnster — stigande om-
fattningen av rorelsen samt for den pé-
giende automatiseringen av telefontra-
fiken sisom redovisats i avsnitten 1.6.3
—1.6.6 och 2.5.2. Automatiseringen av
befintliga manuella stationer liksom
iven automatiseringen av siddan mel-




lanortstrafik, som nu expedieras ma-
nuellt, 4&r nu inne i ett avslutande skede
varfér ocksd investeringsbehovet for
detta #ndamal avtar. For budgetiren
1965/66—1968/69 innebir uppférandet
av en administrationsbyggnad i Farsta
en extra belastning. Uppskattade kost-
nader for tva nya verkstidder har med-
riknats i de foreliggande investerings-
prognoserna.

Det dr naturligt, att prognoserna blir
allt osékrare ju ldngre fram i tiden de
syftar. Detta forhallande understryks
av att den snabba utvecklingen inom
teletekniken kan avsevirt dndra forut-
sittningarna for t.ex. utbyggnaden av
televerkets telefonstationer. Bl a. més-
te ett successivt utbytec av de delvis
mycket gamla automatiska telefonsta-
tionerna forutsittas, ehuru takten &r
svirbedombar. Arbete med utveckling
av telefonstationsutrustning m. m. med
hjélp av elektroniska kopplingselement
pagar, men det dr f.n. svart att forutse
vilka konsekvenser detta utvecklingsar-
bete kommer att fi och nidr den nya
tekniken kommer att kunna anvidndas
i storre omfattning.

Likasd rader osidkerhet om hur det
internationella samarbetet i friaga om
telekommunikationer via satelliter kom-
mer att pafordra investeringar fran te-
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Fig. 47. Televisendets investeringar (exkl. rep. o.
underhall) 1950—1970
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leverkets sida. Vissa internationella av-
tal i denna fraga har nyligen triaffats
mellan ett flertal linder i hela virlden,
men det ror sig t. v. endast om ett for-
soksstadium och med detta férenade in-
vesteringar. Betriffande den fortsatta
verksamheten pa detta omrade torde
nagot mera bestimt ej kunna sigas
férrin den nu planerade forsoksverk-
samheten givit besked om vad som kan
idstadkommas med ifrigavarande tek-
nik.

Aven ifriga om ansprik pa telefor-
bindelser for datadverforing rader viss
osdkerhet dven om man hér har relativt
sikra beligg for att stora behov av
datadverforing kommer att foreligga in-
om den nu aktuella perioden.

I foreliggande prognos, vilken liksom
ovriga framtidsbedéomningar i detta be-
tinkande utarbetades 1964—65, har i
fraga om Iljudradio- och televisions-
radioanldggningar icke medtagits néig-
ra kostnader for distributionsnitens ut-
byggnad for stereosindningar i ljud-
radio, for ett andra program i TV eller
for firgtelevision. Beslut hirom kan
dock kommma att fattas av 1966 ars
hostriksdag med anledning av 1960 ars
radioutrednings slutbetinkande, som
avlimnades ar 1965.17 En eventuell ut-
byggnad av programdistributionsnitet
for stereosidndningar vintas medféra
mycket begriinsade investeringskostna-
der. Om beslut fattas om inférande av ett
andra program i TV, torde de totala in-
vesteringskostnaderna, som preliminirt
beriknats till ca 360 milj. kr., komma
att fordela sig med 25 a 35 % fram
t.o.m. kalenderaret 1970 och resten
pa 1970-talet. Ett eventuellt inférande
av firgtelevision kan beriknas medfora
jamforelsevis begrinsade kostnader for
televerket.

17 Radions och televisionens framtid i Sverige,
del I 0. II, SOU 1965: 20 o. 21.
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De hir medriknade nyinvesterings-
behoven blir fér perioden 1966—1970
salunda i miljoner kronor och 1964 irs
priser:

Medeltal
Totalt per ar
1966— 1966—
1966 1967 1968 1969 1970 1970 1970

643 646 630 620 613 3152 630

Nivdn kommer saledes att ligga av-
sevirt over motsvarande belopp 1961—
1965 (ca 490 milj. kr.) och tecknar hér-

igenom den vixande betydelse tele-
kommunikationerna kommer att fa. Sé-
som ovan antytts kan det faktiska be-
loppet komma att bli nagot hogre under
de senare aren in som angivits i tablan,
detta som f6ljd av den nidmnda TV-ut-
byggnaden.

Fordelningen av det totala beloppet
mellan byggnads- och anlidggningsverk-
samhet 4 den ena sidan och apparater,
fordon etc. & den andra kan bedomas
bli ungefir densamma som géllt under
aren 1961—1965.
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4. Vissa aspekter pa efterfrageutvecklingen och investeringsbehoven

samt de regionala férindringarna under perioden 1970—1980. Ut-
blickar mot nista sekelskifte

4.1 Persontrafiken. Urbaniseringen

4.1.1 Persontrafikens tillviixt blir sannolikt
stark under overblickbar framtid. Y}_b_qug-

rikta den lingsiktiga planeringen pa det »full-
stiindig &-»;_.lzl“li‘ illet T

[e———

I den ovan givna framstéillningen el-
ler i de bifogade appendices har i vissa
avseenden, t.ex. rorande de generella
utvecklingsdragen och omstillningarna
inom trafiksektorn, dven vissa synpunk-
ter och data givits for tiden efter ar
1970. Detta skall nu nidrmare utvecklas
i en visiondrbetonad diskussion med
sikte pa hur samhillet i nu berérda av-
seenden kan komma att se ut — eller i
vissa fall hur vi vill att det ska se ut
— omkring ar 1980, och i en &nnu mer
spekulativt betonad framstéllning, vid
tiden for nista sekelskifte.

Betriiffande persontrafiken far man
— mot bakgrund av bl. a. den fortsatta
standardstegringen, den okade fritiden
och de forlingda pendlingsavstanden —
rikna med en kraftig tillvixt av det in-
rikes transportarbetet, fran uppskatt-
ningsvis 84 a 90 miljarder personkilo-
meter ar 1970 till 123 a 149 ar 1980 en-
ligt det mest sannolika utvecklingsal-
ternativet.1

Sammanstiller man de hér ovan och
i avsnitt 1.1.15 meddelade viarden over
det inrikes persontransportarbetet med
personbil, buss, jirnvig, fartyg och flyg
erhilles f6ljande tabla for perioden
1964—1970:

Miljarder personkilometer

d964. . hes b Faktiskt, omkring 61,5
3970..C SyCane. Hir gjord prognos 84 a 90
198021 o2 N » » » 123 a 149

En tillbakablick till 4&r 1925 kan fas
av motsvarande tabla i avsnitt 1.1.1.

Beridkningarna i fraga om bilismen,
varom mera nedan, gor det troligt att
vi i Sverige har att emotse en fortsatt,
betydande automobilisering under 1970-
talet, vilket sannolikt kommer att péa-
ga jamvil efter 1980. Ett dylikt, i egent-
lig mening langsiktigt blickfilt dr nod-
viandigt eftersom investeringarna inom
trafikapparaten och i en rad andra sek-
torer som paverkas dirav (t. ex. betraf-
fande parkerings- och terminalanord-
ningar) #ir forhdllandevis langfristiga.
En rad atgdrder inom bl a. vigplane-
ringen och stadsbyggandet maste redan
nu vidtagas med tanke pa det »full-
stindiga bilsamhéllet», oavsett om detta
samhille #r en realitet om 10, 20 eller
30 ar.2 Det faktiska eller relativa antalet
bilar t. ex. ar 1970 4r darfér med hiansyn
till en mera ambitios, framéitsyftande
samhéllsplanering foérhallandevis oin-
tressant. Med det sagda bor naturligtvis
icke forstds att en rad vdg- och gatu-
byggnader nu skall verkstillas som kan-.
ske i realiteten behévs forst om 10 &r
eller senare; i sidana fall bor emellertid

1 Se ndrmare appendix 1.

% Se bl. a. exemplen och diskussionen i »Bil-
staden», KTH inst. fér stadsbyggn., Sthim
1960.
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planeringen t.ex. i friga om anslut-
ningar och slutlig bredd ske med sikte
hirpé. Icke minst viktigt torde vara att
i tid reservera mark fér kommande tra-
fikledsbyggen o. dyl.

»Titbebyggelsens arealtillvixt innebér
ocksa att aktivitetspunkter och bostader
mer och mer kommer att spridas ut fran
varandra, varigenom forflyttningarna kra-
ver ett tilltagande transportarbete. Aven
om man i de storsta agglomerationerna
kan bli i stand att avveckla en betydande
del av den interna trafikem med hjilp av
kollektiva fardmedel dr det knappast till-
radligt att i ett langtidsperspektiv rikna
med att den privata bilismen kommer att
na sin méttnadsgrins med mindre in att
praktiskt taget varje vuxen i arbetsfor al-
der dger ett eget fordon.»3

4.1.2 Drygt sex miljoner personbilar vid niista
sekelskifte?

Personbilsantalet skattas ar 1980 till i
runt tal 4 miljoner eller 1 bil pa i ge-
nomsnitt ungefar 2 invénare. Allt talar
vidare for — sivida icke institutionella,
legala eller andra hinder reses — att
man ur langsiktig aspekt kan behova
planera for en tithet av storleksordning-
en 1 personbil (eller motsvarande for-
don) per 1,5 4 1,6 invénare eller i av-
rundade tal 600—650 personbilar per
1000 invénare.r Denna nivd, som nir-
mast utgér resultatet av ett tentativt
rikneexempel, kan komma att nis re-
dan i borjan av 1990-talet, dvs. om 25 a
30 ar. Tanker vi oss att denna téthet
under alla férhéllanden #ar nadd om-
kring ar 2000 — d& totalfolkmingden
antas uppga till i runt tal 10 miljoners
— skulle detta di innebira ett totalt
personbilsantal (eller motsvarande for-
donspark) av 6 a 6,5 miljoner mot
knappt 1,7 vid slutet av ar 1964 och
2,4 a 2,5 enligt prognoserna for ar 1970.

Sammanfattar man de hir angivna

talen 6ver det framtida antalet person-

bilar i landet erhélles féljande tabli:

Miljoner personbilar

1964, .0 oo veas Faktiskt antal 1,7
L6 ) A S S SR e Knappt 2,4 a drygt 2,5
AORO AR IR Storleksordningen 4
2000, o SR el » 6 26,5

Historiska viarden kan fas av dia-
grammet figur 29 i avsnitt 1.3.2 (bakéat
t.o.m. 1950) samt i statistisk arsbok
(bakét t. 0. m. 1919).

Den totala bilparken kommer, liksom
hittills, att domineras av personbilar.
Antalet bussar, som enligt i denna ut-
redning utférda prognoser kommer att
oka fran drygt 10 100 ar 1964 till bortat
11 000 ar 1970, torde kunna komma att
uppga till storleksordningen 11 500 ar
1980 (se vidare avsnitt 4.1.3). Antalet
lastbilar — ar 1964 ca 134 000 och ar
1970 sannolikt knappt 150 000 — torde
ar 1980 kunna ligga vid en niva av stor-
leksordningen 160 000 a 165 000. Ang.
lastbilstrafiken, se vidare avsnitt 4.2.2.

For jamforelse med nu nadmnda pro-

3 T. Higerstrand, Regionala utvecklingsten-
denser och problem. Urbaniseringen, Appen-
dix B till 1965 ars ldngtidsutrednings huvud-
rapport, SOU 1966: 1, s. 286.

4 Detta bilantal per 1 000 invinare — den
framtida maéttnadsnivin? — har skattats
genom en slags »patologisk-demografisk»
kalkyl. Med utgéngspunkt i totalfolkméng-
den har en reducering till antalet potentiella
bilférare skett genom successiva subtraktio-
ner av individer som pa grund av é&lder,
sjukdom, olika handikapp, fylleriforseelser
etc. icke kan eller bor ridknas som bilférare.
Det si erhdllna antalet forare har i stort sett
ansetts bli liktydigt med antalet i drift va-
rande personbilar. — Sedan detta gjorts for
foreliggande uppdrag fann forf. att en liknan-
de kalkyl med ungefir samma slutresultat (1
personbil per 1,5 invénare) redovisas i ovan-
ndmnda skrift »Bilstaden» (s. 4). — Vid be-
rdkningarna har utgitts ifrdn nuvarande
tekniska, institutionella och legala férhallan-
den, t. ex. nuvarande korkortsédlder och f6-
rarkrav, nuvarande eller likartade skatteut-
tag och registreringsprinciper betr. person-
bilar i sig och jdmfort med motorcyklar,
bussar och lastbilar ete.

5 Befolkningsframridkning for riket 1963—
2000, Statistiska Medd. B 1965: 8.



gnosdata Over antalet personbilar i Sve-
rige kan ndmnas, att den genomsnittliga
titheten i hela USA, uttryckt i antal per-
sonbilar per 1 000 invéanare, ar 1950 upp-
gick till 258, &r 1960 till 338 och ar 1963
till 363. I den mest automobiliserade del-
staten, Kalifornien, var motsvarande tal
359, 413 och 431. Meddelade prognos-
data for USAS® innebidr i avrundade tal
titheten 400:1 000 ar 1970 och 500:
1000 &r 1980 samt drygt 700:1 000 ar
2000. Sistnimnda relation innebéir 1
personbil per ca 1,4 invanare i medel-
tal.

I ett i borjan av ar 1965 publicerat
officiellt brittiskt arbete,” utgivet av
Road Research Laboratory inom Depart-
ment of Scientific and Industrial Re-
search, anges miittnadsnivan i Storbri-
tannien i dess helhet komma att stiga
»at least to about 0,5 per head», dvs.
med hir begagnade relationstal till ligst
1 personbil per 2 invanare eller 500 per-
sonbilar per 1000 invénare. Nir denna
niva tdnkes bli nddd anges icke exakt,
men av den anslutande texten, dir jim-
vil en ldgre niva redovisas, kan utlisas
att mittnadsnivan anses bli nadd senast
ar 2010. I slutet av ar 1964 publicerade
Department of Transportation and
Environmental Planning vid universite-
tet i Birmingham en studie® — avseende
férhillandena i tolv storre stider med
férorter och med olika utvecklingsdrag
samt spridda o6ver hela Storbritannien
— vari riknas med en mittnadsniva ar
1980 av i genomsnitt 0,6 personbilar per
invanare eller 1:1,67 resp. 600:1 000.

I sammanhanget bér papekas, att ut-
vecklingen kan leda — eventuellt bor
styras — dirhdn att personbilsparken
om 10 a 20 &r i stort sett kommer att
bestd av tva storleksgrupper, nidmligen
en grupp av sma, relativt billiga batteri-
eller brinslecelldrivna shoppingfordon
och andra kortvigsbilar samt en grupp
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av storre lingfirdsbilar o. dyle I detta
fall tjanar de utférda bilprognoserna
m. a. 0. det syftet att stimulera till at-
girder for att begrinsa de negativa verk-
ningarna av den utveckling prognoser-
na tecknar. I sin tur kan detta leda till att
prognosernas forutsittningar dndras si
att bilparken och i dnnu hogre grad ut-
nyttjandet dndras.

En insats av elektronstyrda enheter,
vilket skulle kunna oka trafiksikerheten
avsevirt, dr dven trolig pa lingre sikt.
Hir kan ocksd komma in olika prisregle-
rande atgirder nir det giller t. ex. city-
bilismen. &verhuvud far man rikna med
ett okat intresse att soka dstadkomma en
ur prissynpunkt och dirmed ocksd ur
utnyttjandeaspekt riktig avvigning be-
triffande vig- och gatutjinsterna.l®

¢ De hir meddelade prognosuppgifterna for
USA har hdmtats ur Landsberg m. fl. o.a.a.,
s. 517 (folkméingden) och 661 (bilantalet),
och avser didr angivna virden enligt »medium
projections.

7 Research on Road Traffic, London 1965, s. 79.

8 People & the Motor Car, Birmingham 1964,
s. 60. Undersokta orter ir, norrifrdn ridknat,
Edinburgh, Glasgow, Newcastle, Leeds, Hull
Manchester, Nottingham, Birmingham, King-
ston, Bristol, Cardiff och Exeter. — De bada
brittiska arbetena ér foremal for jamforande
kommentarer i tidskriften Traffic Engineer-
ing & Control, No 8, dec. 1964, s. 491.

9 Se t. ex. Landberg m. fl. o. a. a., s. 132,
och W. Fisher Cassie, Speculative Perception
in City Circulation, Traffic Engineering
Control, May 1966, s. 43. — Dirtill ma an-
foras:

»Gasoline and fuel-oil-powered vehicles
would diminish rapidly in importance. Elec-
tric-powered vehicles, such as electric trains,
would again be ascendant. If, as has already
been anticipated, liquid fuels will become
relatively more expansive than other sources
of energy, then even the relatively efficient
diesel would decline in importance. Electric
motors, whose current was delivered from
substations, and the as yet incompletely
developed gas turbine, would become the
prime sources of movement». (R. L. Meier,
Science and Economic Development. New
Patterns of Living. New York etc. 1956, s.
127).

10 Jamfor avsnitt 1.1.19.
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4.1.3 Nya, mycket snabba persontrafikmedel
kan fa viktiga funktioner inom och mellan de
storre tiitorterna

Samtidigt med att bilismen och det tra-
ditionella flyget fortsiitter att utvecklas
kommer vi sannolikt att efter hand fa
nya persontrafikmedel i form av elek-
tronstyrda bussar for hastigheter upp-
till 150 km/tim., sparbundna trafikme-
del for 250 km/tim., och vertikalstar-
tande kortdistansflyg (VTOL) for 500
km/tim.12 Dessa utvecklingsdrag kan
bl. a. medféra att man s. a.s. ticker myc-
ket stora ytor frdn en punkt men sjalv-
fallet ocksa tillata eller medféra decen-
traliseringar. Nir det géller effekten pa
storstadsregionerna far man nog rikna
med en fortsatt utspridning av kontak-
terna betréiffande bl. a. arbetsmarknad,
affiarsliv och service, dvs. att den ten-
dens till regionlandskap som redan nu
kan konstateras forstirkes genom ut-
vecklingen av befintliga eller nya satel-
litstider pa forhallandevis 1anga avstand
fran huvudagglomerationen. Detta kom-
mer sannolikt att medféra stora inves-
teringsbehov.

Till det sagda kommer den betydande
urbaniseringen som sddan. Totalfolk-
mingden i landet torde, som redan sagts,
ar 2000 komma att uppga till i runt tal
10 miljoner. Rédknar man med att ca
90 % hirav utgors av urban befolkning,
boende i titorterna eller deras nirmaste
omgivningar, innebir detta en tillvixt
av tétortsfolkmidngden av omkring 3
miljoner, rdknat fran 1965 &rs niva.
Sdsom tidigare framhallits (avsnitt
1.1.14) okar den titbebyggda landytan
— som maéste forses med trafikleder —
i visentligt snabbare takt 4n vad tat-
ortsbefolkningen gor; en prognos visar
att en fordubbling av den tidtbebyggda
ytan per invanare ér att rikna med fram
till omkring ar 1980.:2 En forutseende
planering och resursbedémning — med
starkt inslag av prioriteringskalkyler —
maste hidr sidttas in innan problemen

blir akuta. Sasom forut papekats (av-
snitt 1.1.19) torde det dérvid att i vida
hogre grad d4n nu komma att bli nédvén-
digt med integrerade bebyggelse- och
trafikplaner samt att de sistnamnda in-
kluderar samtliga trafikmedel — »an-
nars vet vi ej vad vi gor eller var vi i
framtiden hamnar nir det géller stads-
trafiken».13

»PA denna punkt ar dock utvecklingen
i utomordentligt hog grad beroende av vil-
ken trafik- och bebyggelsepolitik som fo6l-
jes: att man har forutseende, makt och
mod att medvetet och langsiktigt paverka
bade trafikapparaten och trafikefterfragan
med den langsiktiga utvecklingen fér 6go-
nen. De rent tekniska problemen &ar dir-
emot knappast i den meningen avgérande
att existerande teknik icke medger erfor-
derlig transportkapacitet fér de bebyggel-
sestrukturer som kan bli aktuella. Proble-
met Ar vidare sikerligen icke kostnaderna
i och for sig utan tillgdngen pa investerings-
pengar och investeringskapacitet vid fran
behovssynpunkt aktuell tidpunkt.»14

Sasom ett alternativ till en »ren» stor-
stadsutveckling kan pa allvar behéva
diskuteras skapandet eller frimjandet
av flera, sig ett 15 a 20-tal, slagkraftiga
stadsregioner med stor och méngsidig
service och stor befolkningsmissig och
ekonomisk tyngd samt utspridda over
landet.’5 En sidan l6sning #ir givetvis
intimt avhéngig av mojligheterna att ut-
veckla och ombesérja mellanstads- och
fjarrtrafiken sasom bl a. diskuterats i
avsnitten 1.1.23 och 1.1.25.

11 S, Nordqvist, Kommunikationerna och re-
gionplaneringen. I »Regionplanering», utg.
av Studieférbundet Niringsliv och Sam-
hélle, Sthim 1964, s. 24.

12 Okade ytbehov i stadsbygden. K. Byggnads-
styr., stencil Sthim 1965, s. 10. Se dven forf: s
skrift Den svenska urbaniseringen, i medd.
fran IVA nr 139, 1964, s. 137.

13 N. Ahlgren, Trafik i stdder, Sv. Vigforen.
tidskr. 1964: 1, s. 30.

14 F, Kristensson, Konflikter mellan kort och
1ang sikt i var (struktur) ekonomiska utveck-
ling — sérskilt lokaliseringsfrigorna. Svensk
ekonomisk tillvixt — en problemanalys,
Sthlm 1966, s. 62.

18 G. Arpi, Stadsregionen som lokaliserings-
grundval, Sv. Sparbankstidskrift 1965: 4.



Den ovan antydda utvecklingen av
snabba, automatiskt gdende tunnelbane-
tdg i stiderna kan betyda en renissans
for systemet med tét trafik med relativt
sma tag, vilket kan stirka de kollektiva
trafikmedlens konkurrensférméga gent-
emot bilismen.

Stor vikt maste ocksi, som redan an-
tytts, lidggas vid planeringen och ut-
byggnaden av trafikanordningar foér den
vixande fritids- och rekreationsverk-
samheten.

Persontrafiken pad de kvarvarande
jarnvigarna torde — fransett vissa for-
ortsstriickor — komma att utgoras av
medel- och lingdistanstrafik. Den mera
lokalt betonade trafiken, dven den som
gar i banornas lingdriktning, torde bli
overford till bussar, som knyter an till
jarnviigen vid ett begrinsat antal snill-
tags/expresstagsstationer.

Den tendens till 6kning av busstrafi-
kens transportprestationer som kunnat
iakttagas under de senaste aren och som
hir antagits komma att gilla fram till
ar 1970 torde — med hénsyn dels till
den fortsatta titortstillvixten och dels
till 6verforingen av trafikuppgifter frin
jarnvidgarna iven komma att bli ra-
dande under Atminstone en del av iren
efter 1970.

Nir det giller den inrikes luftfarten
far man pa lidngre sikt rikna med att
propellerplanen pé de viktigare linjerna
ersittes med jetplan, vilket sjdlvfallet
kommer att innebira férkortad under-
viigsrestid och dirmed i princip okad
konkurrenskraft gentemot landtrafik-
medlen. Denna 6kade konkurrenskraft
kan dock i vissa relationer, bl. a. be-
triffande trafiken pi Stockholm, kom-
ma att bli relativt moderat eftersom
anvindandet av jetflyg pad grund av
bullret forutsitter flygplats och inflyg-
ningsstrik utanfér titbebyggelse vilket
kan komma att 6ka terminalrestiden
hogst avsevirt.

Sannolikt kommer ocksé det s. k. kort-
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filtsflyget att utvecklas kraftigt pa 1970-
talet. En bedomning!® har resulterat i
att antalet flygplatser i landet &r 1980
med reguljar inrikestrafik skulle ligga
mellan 60 och 90 mot f.n. 21.

Pa kortare, tattrafikerade strickor
kan helikopterliknande farkoster, gien-
de fran stadscentrum till stadscentrum
eller mellan stadscentrum och perifert
beligna langdistansflygfilt etc., kom-
ma i bruk.

Generellt far man dven rikna med en
kraftig utveckling av postflyget, liksom
iven av godsflyget varom mera nedan.

4.1.4 Utrikestrafiken fortsitter sannolikt att
oka kraftigt

Nir det giller utrikesluftfarten for per-
sonbefordran 1971—1980, da #dven s. k.
overljudsplan, med betydande kapacitet,
sannolikt torde komma att finnas for
savill linje- som chartertrafiken, forefal-
ler det — mot bakgrund av bl a. vad
som sagts i avsnitt 1.1.26 om framforallt
fritidslivets utveckling — icke orealis-
tiskt att ridkna med en fortsatt, relativt
stark 6kning av efterfragan. For Sveri-
ges del synes for nirvarande oknings-
takten for denna period bora beriknas
till 9 4 10 % per ar. Sdsom sagts i ndmn-
da avsnitt fir man ridkna med att res-
mélen for allt stérre grupper av reseni-
rer blir allt avligsnare.

Kapacitetsstarka flygfalt for den
vixande utrikestrafiken torde behdva
byggas i Skane (ev. genom kombination
med utbyggnad i Danmark) och vid G6-
teborg under 1970-talet. Det bor i sam-
manhanget papekas att det buller som
overljudsplanen fororsakar kan, som
redan antytts, innebéra att trafiken hir-
med kommer att hiinvisas till flygplatser
som ligger relativt avligset fran tétbe-
byggelse.

Persontrafiken till sjoss till véra

16 Flygplatser fér framtida inrikestrafik i Sve-
rige. IVA:s transportforskningskommission
medd. nr 51, Sthlm 1962, s. 19.
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grannlédnder torde, liksom férutses bli
fallet fram t. o. m. 1970, komma att priig-
las av utbyggnaden av linjer, trafikerade
med snabba birplansbatar o. dyl. sisom
diskuterats i avsnitt 1.1.24,

Vad i 6vrigt betriffar persontrafiken
med utlandet bér man rikna med att
en (eventuellt tvd) fasta forbindelser dAr
etablerade med Danmark senast om-
kring ar 1980. En teknisk och trafikmés-
sig samordning av bl a. viig- och kol-
lektivtrafiken i den starkt viixande kon-
urbationen p& 6mse sidor av Oresund
och de bakomliggande regionerna blir
dérigenom mojlig och efter hand — mot
bakgrund av de generella forindrings-
tendenserna ifriga om bl. a. urbanise-
ringen och fritidslivet samt exemplen
och erfarenheterna fran storstockholms-
omridet enligt avsnitten 1.1.11—1.1.15
och 1.1.22 — sannolikt ocksid ndédviin-
dig. Detta kan vara ett observandum
vid de nu aktuella utredningarna om de
framtida Oresundsforbindelserna. Det
bor i detta sammanhang #dven pekas pa
de mojligheter till sivil cyklisk styrning
av trafikmidngd som finansiering av
foljdinvesteringar »inat land» som lig-
ger i avgiftssittningen for bropassagen.

4.2 Godstrafiken. Niringslivets forind-
ringsdrag

4.2.1 Aven for godstrafikens del bor riiknas
med en fortsatt, betydande kning

De foriandringsdrag och utvecklingsten-
denser inom sambhiillet vilka tillsam-
mantagna hittills resulterat i att det
inrikes transportarbetet dkat i snabbare
takt dn den totala samhillsekonomin
torde komma att styra den allm#nna ut-
vecklingen pa godstrafikomradet ocksa
i framtiden. Den férut givna prognosen
fram t.o.m. &r 1970 har ocksa utgétt
fran detta antagande.

Den starka okningen av det inrikes

transportarbetet beror till stor del pa de
successivt forlingda transportavstan-
den, vilka i sin tur visentligen torde
kunna hirledas ur stordrifts- och kon-
centrationstendenserna i niringslivet.
Av i lingtidsutredningens huvudrapport
eller bilagor eller annorstides meddela-
de uppgifter for olika »godsalstrande»

branscher — jord- och skogsbruket,
skogsindustrin, jédrnhanteringen, parti-
handeln etc. — kan utliisas att dessa

stordrifts- och koncentrationstendenser
torde komma att gora sig gillande un-
der en lang foljd av ir. I samma riktning
kommer sannolikt koncentrationsten-
denserna inom hamnrérelsen och for-
dndringarna betriffande sjofarten och
kontakterna med utlandet att verka. For-
dndringarna medfér ofta forlingningar
av de inlindska transporterna till och
fran centralhamnarna, firjehamnarna
eller 6vriga kust- och griinsorter. Ocksa
urbaniseringen — med de allt storre tiit-
ortsytorna och sannolikt ocksi viixande
transporterna i samband med byggnads-
och anlidggningsarbeten — torde, liksom
hittills, kraftigt medverka till den fér-
héllandevis starka 6kningen av det in-
rikes transportarbetet.

Den i appendix 2 redovisade progno-
sen pekar pa en fortsatt tillvixt av det
inrikes godstransportarbetet. Ar 1980
blir, enligt de mest sannolika alterna-
tiven, det framriknade totala inrikes
transportarbetet av storleksordningen
48 a 59 miljarder tonkilometer. Detta ir
ungefiar dubbelt mot 1964 ars prestation
och i runt tal 1,5 ganger det antagna
virdet for ar 1970, ca 35 miljarder
tonkilometer. I 1957 &rs viigplan rik-
nades med ett transportarbete ar 1975
av 40 a 50 miljarder tonkilometer.

Sammanstéller man hir och i avsnitt
1.2.20 meddelade virden over det inri-
kes godstransportarbetet med lastbil,
jirnviig och fartyg erhdalles féljande
tabla for perioden 1964—1980:




Miljarder tonkilometer

19642570 Faktiskt, omkring 25,5
1965, 5. Progn. i 1957 ars vigplan 25 a 30
19700 0 Hiér gjord prognos, omkr. 35
1978. S5 Progn. i 1957 ars vigplan 40 4 50
1980.. .04 Hair gjord prognos 48 a 59

En tillbakablick till 4r 1925 kan fas
av uppgifterna i motsvarande tabla i av-
snitt 1.2.1.

4.2.2 Inom godstrafiken blir lastbilen sanno-
likt det viktigaste transportmedlet

Betriffande férdelningen av den totala
»godstrafikkakan» p de sérskilda gods-
transportmedlen kan, nir det giller
den lingre tidsaspekten, det givetvis en-
dast bli fraga om relativt allmént hallna
reflektioner mot bakgrund av bl. a. den
prognosticerade utvecklingen 1964—
1970, de emotsebara trafikpolitiska och
tekniska forindringarna samt de mera
langsiktiga tendenserna inom industri,
handel och befolkningsutveckling.

Vid trafikpolitiken pa lédngre sikt
fir man — liksom nér det giller person-
trafiken — rikna med att kostnadsan-
svarighetsprincipen blir fullt genomférd
och att en helt marknadsanpassad tra-
fikapparat for avveckling av godstrans-
porterna vixer fram. De tekniska for-
andringsdrag som hir nirmast asyftas
giiller olika automatiseringar och dérpa
grundade rationaliseringar betriffande
hanteringsteknik, linje- och fordonssys-
tem etc. Av de mera langsiktiga tenden-
serna inom samhéllet i dvrigt som ater-
verkar pa valet av transportmedel kan
bl. a. pekas pa konkurrensen om arbets-
kraften som talar till forman for sddana
transportmedel som jérnvig och fartyg.
‘Ocksa stordrifts- och koncentrationsten-
denserna i niringslivet talar i samma
riktning eftersom det ddrigenom skapas
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mojligheter till stora, ofta specialiserade
transportuppdrag over relativt 1inga av-
stand.

Till lastbilens forman talar emeller-
tid ocksid en rad omstindigheter, bl. a.
den littare industrins sannolikt starkare
expansion in den tyngre, vidare den
6kade foridlingsgraden inom industrin
o6verhuvud och dirmed det hogre varu-
virdet och okade kravet pi snabbhet
och siikerhet. En mycket stark tillvixt-
faktor inom den inrikes godstrafiken
forefinnes som redan sagts ocksa i ur-
baniseringen, vilken trafiktillvixt till
alldeles évervigande del bor tillskrivas
lastbilstrafiken.

En utveckling mot tyngre vigfordon
utdver ett axeltryck av 10 ton (och bog-
gitryck av 16 eller 18 ton) torde for vart
lands vidkommande knappast bli en ge-
nerell realitet under de nirmaste 10 a
15 aren. Detta skulle — i forening med
bl. a. férhallanden som har med arbets-
kraften och loneutvecklingen att gora
— tala for att den starka trafiktillvaxt
som lastbilarna uppvisat under senare
ar savil absolut sett som i relation till
det totala transportarbetet efterhand
skulle komma att didmpas. En dylik
dimpningstendens skulle ytterligare
kunna hiirledas ur det forhallandet att
liknande begrinsningar ej torde bli fal-
let inom framférallt jarnvigstrafiken.

I jdarnviigsstyrelsens remissvar i an-
ledning av langtidsutredningens huvud-
rapport séges bl. a.

»Manga rationaliseringar méojliggdrs av
jirnvigsdriftens speciella teknik, dvs. rils-
bundenheten, som ger siker styrning och
lag friktion samt mdojligheten att samman-
sitta ett stort antal fordon till ett tag.
Utbyggnad av linje- och fjarrblockering
pagar, infoérande av automatisk &vervak-
ning av taghastigheten, automatkoppel och
modern datateknik fér transportovervak-
ning och vagnférdelning planeras. Arbeten
pagar for att mojliggora okad lastvikt per
vagn. Dessa atgérder forbéattrar jirnvigar-
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nas driftresultat, 6kar deras kapacitet och
héjer tjinsternas kvalitet samt medfér att
personalkostnadernas andel minskar, ej en-
dast ifraga om totalkostnaderna utan dven
vad giller marginalkostnaderna.»

Sett i ett nigot lingre tidsperspektiv
-—som dr meningen med detta avsnitt—
kan emellertid lastbilen (eller motsva-
rande vigfordon) mycket vil komma att
genomgé en liknande teknisk utveckling
som jérnvigarna gjort och alltjamt gor
och som betriffande persontrafiken pa
végar och gator antytts sisom plausibla
framtidslosningar i avsnitten 4.1.2 och
4.1.3 ovan. Tekniskt och organisatoriskt
befinner sig lastbilstrafiken pa innova-
tionskurvan sannolikt ungefir dir jirn-
vidgarna var omkring ar 1900. En ut-
veckling mot elektronstyrda enheter tor-
de ligga inom verklighetens grins pa
14t siga 15 a 30 ars sikt. Dylika enhets-
fordon — som troligen viil skulle kunna
»rymmas» inom den ovan angivna grin-
sen for axel- och boggitrycken — skulle
da sammankopplade och med ett enda
elektronstyrt dragfordon kunna snabbt
befordras lingre striickor pa specialvi-
gar (som givetvis forutsiittes dven bli
trafikerade av fjirrpersonbilar och dito
bussar) och pé kortare anslutningsstriic-
kor pa det vanliga vignitet med
manuellt manévrerade dragfordon.

Betriaffande den inrikes sjofarten tor-
de det vara mest realistiskt att ocksa for
det lingre tidsperspektivet tinka sig en
fortsatt specialisering och att tillviixten,
liksom under 4ren fram t.o.m. 1970,
nidrmast blir bestimd av produktionstill-
vixten inom vissa tyngre, sjofartsbero-
ende industribranscher.

Det sagda gor att det torde vara rim-
ligast att tinka sig att av 1980 ars totala
inrikes godstransportarbete pi ovan-
nimnda 48 a 59 miljarder tonkilometer
kommer 50 a 60 % att hiinfora sig till
lastbilar, 7 a 8 % till fartyg och resten
till jarnvag.

4.2.3 Hur ménga jdrnviigar iir kvar ar 2000?
En rad innovationer kan fa stor betydelse for
de »traditionella» transportmedlen

Nir det giller tiden omkring ar 2000
torde man — mot bakgrund av bl. a. vad
som nyss sagts om den mera langsiktiga
vigtrafikutvecklingen — kunna ifraga-
sitta om det i ett land som vAart med
relativt korta avstind till kusterna kom-
mer att finnas nigot marknadsutrymme
foretthelalandet omfattande, relativt fin-
maskigt jarnvigsnit. Minga omstindig-
heter talar for att jirnvigarna da kan
ha spelat ut sin roll som »ryggraden»
i trafiksystemen i atskilliga linder. Vad
som skulle vara kvar av jirnviigarna —
hir forutses givetvis att de subven-
tionerade jidrnvigarna ir avvecklade
lingt fore nista sekelskifte — skulle
framst utgéras av automatikbetonade
och intensivt trafikerade jarnviigar av
typ Malmbanan och huvudlinjerna ge-
nom landet samt snabbjirnviigar, viisent-
ligen avsedda for persontrafik, mellan
de storre stiderna och viktigare titorts-
grupperna. Ett jirnvigsnit omkring ar
2000 omfattande hégst ungefiir halva den
nuvarande banlingden torde vara rim-
ligt att rikna med — dven med hiinsyn
tagen till nédvéndigheten av att i de vik-
tigaste trafikrelationerna ha alternativa
jarnvigsforbindelser sisom pépekats i
avsnitt 1.4.6.

Framhallas bor #ven att ett omfattan-
de godsflyg kan vara etablerat vid ti-
den for niista sekelskifte,

Det bor i detta sammanhang iiven
nimnas att rérledningar och innovatio-
ner inom bl. a. energisektorn kan fa vitt-
giende konsekvenser foér de »traditio-
nella» transportmedlen. Gas- och olje-
fynd i Nordsjon eller Ostersjon kan kom-
ma att paverka framfoérallt den ankom-
mande utrikessjofarten men ocksa ut-
gora ett incitament till ledningar inom
landet fran de fyndigheter som ligger
relativt ndra kusten. Vidare kan — bl. a.



pé grund av den arbetskraftsbesparande
effekten — rorledningar foér olja eller
gas m. m. efterhand komma i bruk till
och inom de orter dér stérre behov av
dessa brinslen alltjaimt kommer att fin-
nas. P4 langre sikt kan, utéver 6kad an-
vindning av elkraft, nya, transportbe-
sparande enheter i form av vidareut-
vecklade kirnkraft- och brinslecellele-
ment komma i allmént bruk; som redan
sagts i avsnitt 1.1.19 kanske efter skat-
temissig styrning for att undvika miljo-
skador. Inom storre orter bér man rik-
na med att varmvatten eller varmluft
kommer att distribueras frin kiarnkraft-
drivna centralanliggningar, varigenom
man slipper ifrdn sivil avgaser och rok
som en méngd lokala lastbilstransporter
av olja.

4.2.4 Godstrafiken med utlandet kommer san-
nolikt att ocksa i framtiden ka kraftigt dven
om en viss dimpning av kvantitetstillvixten
efter hand kan komma att gira sig gillande

Nér det géller bedomningar over kvan-
titetstillvixten pé& langre sikt bor upp-
mirksammas, att visentliga forskjut-
ningar kan dga rum, vilka nu icke &r
mojliga att kvantifiera. Nya ravaror och
halvfabrikat kan tillkomma och ersitta
andra produkter. Handelspolitiken kan
indra karaktir och inriktning osv. En
mer eller mindre starkt integrerad euro-
peisk »stormarknad» torde successivi
bli realiserad. For Sveriges del bor pe-
kas pd att den relativt starka tillvixt av
exporten av trdvaror, trafiberplattor,
trahus och snickerier m.m. som gillt
under senare ar, och som i hog grad
ligger bakom den hittillsvarande starka
O6kningstakten for godskvantiteten till
Danmark och Kontinenten, icke rimligen
kan fortsitta under Artionden framat.
For en avmattning i 6kningstakten ta-
lar namligen det forhallandet att vir-
kestillvixten péa ldngre sikt endast kan
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ligga vid 1 a 2 och allra hogst 3 9% per
ar. En liknande dampning av malmex-
porten torde ocksa vara rimlig att rikna
med, efterhand kanske ocksi nir det
giller oljeimporten av skil som antytts
i avsnitt 4.2.3. Nar det giller importen
av livsmedel torde man — #dven om den
svenska forsorjningsgraden sinkes fran
f. n. drygt 90 % till diskuterade ca 80 %
— ha att rdkna med en efterhand dim-
pad takt som nédrmast blir liktydig med
folkméngdsokningen, dvs. uppga till
hogst 1 % per ar. Generellt giller natur-
ligtvis ocksa att alltmer foriddlade varor
— vars andel okar i utrikeshandeln —
minskar i vikt relativt sett.

Nu exemplifierade drag av retarde-
rande slag kan givetvis helt eller delvis
kompenseras av Okningar i andra ex-
port- och importsektorer, t. ex. pA ma-
skin- och verkstadssidan eller pa plast-
varuomréadet. En utveckling av det »6pp-
na systemet» med underleverantérer,
som nu framférallt tillimpas inom bil-
industrin, kan komma att efterhand ock-
sa gilla andra omréaden, t. ex. betriffan-
de husbyggandet. Detta kan i sig med-
fora ett betydande varuutbyte mellan
bl. a. de nordiska linderna. Dértill kom-
mer, som redan pépekats vid behand-
lingen av inrikestransporterna, att dy-
lika strukturforskjutningar ofta verkar
i specialiserande riktning med i vissa
fall allt starkare koncentration till ett
fatal storre enheter, vilka tar emot ra-
varor eller halvfabrikat fran manga or-
ter eller forsorjer hela eller betydande
delar av marknaden.

De drag som nu i korthet antytts har
talat for att det har synts vara rimligast
att efterhand rikna med en nagot dim-
pad takt i kvantitetsutvecklingen av var
utrikeshandel jimfort med takten under
1950- och 1960-talen.

Andringar i varusortimentets sam-
mansittning och tekniska nyheter inom
transportvisendet och hanteringstekni-
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ken m.m. (se avsnitt 1.2.27) talar for
att landtransportmedlens roll i var ut-
rikeshandelstrafik sannolikt kommer att
fortsitta att 6ka #dven efter omkring ar
1970. Tillkomsten av fasta forbindelser
over Oresund och Stora Biilt samt mellan
Kontinenten och England kommer troli-
gen att forstirka denna tendens. Utri-
kessjofarten — sannolikt bedriven med
starkt specialiserade och automatisera-
de, kdrnkraftsdrivna fartyg och vil in-
tegrerad med anslutande landtransport-
medel — kommer troligen i hégre grad
dn under 1960-talet att bli koncentrerad
till terminalhamnar med stor kapacitet
och mojligheter till snabbt varuutbyte.
Flygets betydelse torde bli kraftigt kad,
bl a. som f6ljd av varusortimentets for-
dndring mot alltmer féridlade och hog-
virda produkter.

4.3 Post- och teletrafiken

4.3.1 Utvecklingen inom informationstrafiken
kan komma att medféra bl.a. nya lokalise-
ringsdrag

Inom teletrafiken far man rikna med
en fortsatt kraftig tillviixt. Utvecklingen
under 1970-talet kommer sannolikt i hog
grad att inriktas pa en teknisk och eko-
nomisk utveckling av datadverforing,
savil i form av uppgifter fran huvud-
maskiner till olika terminaler och v.v.
som mellan individuella abonnenter i
form av meddelanden per bildtelefon
o. dyl. Utvecklingen kan hir komma att
g4 mycket snabbt. Bl a. har nyligen ut-
forda prov medels den s. k. Laserstralen,
som vidarebefordrar telesignalerna i
form av impulser, visat sig 6ppna hit-
tills oanade mdjligheter till snabba och
kapacitetsstarka forbindelser. Vidare
bér, som redan gjorts i avsnitt 1.6.4
ovan, pekas pa den fortsatta utbyggna-
den av telesatellitsystemet for bl. a. den
internationella trafiken.!?

»I framtidens integrerade databehand-
lingssystem kan man forvinta sig en hier-
arki av datamaskiner och terminaler kom-
municerande med varandra oOver telefon-
ledningar och andra former av direktfor-
bindelser.»18

Sadana innovationer som nu nimnts
kan komma att medféra vittgiende kon-
sekvenser for t.ex. niringslivets lokali-
sering och specialisering; dessa drag
kan komma att ytterligare frimja stor-
stadstillvixten men den kan ocksi kom-
ma att bilda underlag for en mera spridd
lokaliseringsbild dir de skilda, speciali-
serade enheterna kan sti i direkt kon-
takt med varandra utan personforflytt-
ningar. En foérdndring p4a telesidan kan
dérfor a priori ocksa fa foljdverkningar
pa bl a. persontrafikomridet, bade det
inrikes och utrikes.

Som f6ljd av den ekonomiska utveck-
lingen och de viixande titorterna bor
man ocksa rikna med en fortsatt, rela-
tivt starkt tillvixt av postrérelsen dels
i tdtorterna och dels mellan de storre
orterna och tidtbebyggda regionerna.
Verksamheten torde fi ett allt storre
inslag av automatik och snabbhet i sor-
terings- och distributionsavseende (t.ex.
sorteringsmaskiner pa grundval av op-
tisk teknik samt 6kad andel luftbeford-
ran). Kassa- och postgirorérelsen far
forutsiittas bli i hog grad baserad péa
sddana integrerade databehandlings-
system som nyss antytts.?®

17 Se dven H. Sterky, Utvecklingen p& det tele-
tekniska omrédet. Bil. till Index 1965: 1.

18 T. E. Frisk, Processkontroll — utvecklings-
takt och framtidsaspekter. Bil. till Index
1965: 9.

19 Se t. ex. A. Rosén, Databehandling éver fo-
retagsgrinserna, Affiarsekonomi 1963: 8, och
dens:e Optisk klartextldsning pa Postgiro-
kontoret, Affiarsekonomi 1966: 1, och dens:e
Nya ADB-vigar via postgirot, Ekonomen
1966: 10.




4.4 Aspekter pi den mera lingsiktiga
investeringsutvecklingen, arbetskrafifor-
sorjningen och regionala forindrings-
processen

4.4.1 Investeringsbehoven i trafiksektorn, som
till stor del ir féljder av den allminna sam-
hiilllsomdaningen, torde ocksa i ett lingre tids-
perspektiv komma att 6ka i ungefir samma
takt som hittills

Av de i foregaende avsnitt i kapitel 4
givna, kortfattade och tentativt prigla-
de framtidsbedomningarna foér trafik-
sektorns olika delomraden framgar att
stark tillviixt torde komma att priigla
ocksi aren efter 1970. Nagon méjlighet
att redan nu s6ka utvirdera dessa an-
sprak i investeringsbelopp later sig dock
ej gora; rimligheten talar for att de sum-
merade medelsanspraken i varje fall icke
kommer att understiga den andel av de
samlade investeringsresurserna som an-
givits for savial &ren 1950—1965 som
senare delen av 1960-talet, dvs. omkring
20 % enligt tabell 14 i avsnitt 3.1.1.
Déremot bér man rikna med icke ovi-
sentliga forskjutningar gentemot nu av
medelsanvindningen mellan de olika
trafikgrenarna liksom sannolikt ocksa i
geografiska avseenden.

Det bor i detta sammanhang papekas
att en betydande del av investeringsbe-
hoven inom trafiksektorn ir och sanno-
likt i stigande grad torde bli av s. k.
automatik- eller spiralkaraktir, dvs. ut-
géras av mer eller mindre oundgiingliga
foljdinvesteringar av generella utveck-
lingsdrag och omstiillningar i samhil-
let sisom den successiva produktions-
okningen, strukturférskjutningarna in-
om niringslivet, stordriftstendenserna
inom industrin och handeln, urbanise-
ringen och téitorternas starka arealtill-
viixt, den 6kade fritiden och de hogre
anspraken etc.

11—618274
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4.4.2 Den viixande konkurrensen om arbets-
kraften och investeringsmedlen kriiver priori-
teringar efter produktivitet och lonsamhet samt
6kad kunskap om trafiken och dess bestim-
ningsfaktorer

Folkméngden i Sverige viintas under
1970-talet 6ka i ungefir samma langsam-
ma takt som under de nirmaste aren.
Samtidigt blir férskjutningen mot 6kad
andel barn och gamla linnu mer utprig-
lad. Med 40-timmarsvecka, som bedémes
bli genomférd under 1970-talet, skulle
den yrkesverksamma delen av befolk-
ningen, trots att déri ingir ett viixande
antal gifta kvinnor, inte forma att helt
hélla den samlade arbetsvolymen uppe.

»Tack vare stigande produktivitet vagar
man #nda rikna med att nationalproduk-
tens okningstakt haller sig oférindrad eller
t. o. m. stegras nagot. Forutsittningen' ir
dérvid att arbetskraftens utbildningsniva
fortsitter att stiga i snabb takt och att
produktionen i snabbare takt aAn tidigare
utvecklas mot en vixande kapitalinsats per
enhet av arbetsinsats., For att tillvixttak-
ten inte skall sjunka kridvs att omligg-
ningen av produktionen i arbetskraftsspa-
rande riktning intensifieras savil pa of-
fentliga som privata omraden. En sadan
utveckling, som innefattar en langt driven
mekanisering och automation, kommer att
medfora langt gaende krav pa strukturom-
liggning av néringslivet.»20

De for overskadlig framtid — 14t siiga
i forsta hand till omkring ar 1980 —
skonjbara tendenserna pekar siledes pa
betydande ansprik pa samhillets resur-
ser fran praktiskt taget alla niringsgre-
nar och sektorer. Detta i férening med
behovet av en successiv anpassning av
den offentliga sektorn till en mer mark-
nadsmissig ekonomi gor bl. a. att prio-
riteringar av olika investeringsobjekt
efter 16nsamhet och produktivitetstill-
skott méste ske i storre omfattning och

20 Svensk ekonomi 1966—1970 med utblick
mot 1980, SOU 1966: 1, s. 261.
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med mer foérfinade metoder én f. n. Det-
ta giller sdvil i makroekonomisk som
— och sannolikt i &nnu hoégre grad —
mikroekonomisk skala, t. ex. i friga om
den ena eller den andra vigen, jirnvé-
gen, flygplatsen eller hamnen.*

Inom delsektorer dir de tekniska och
ekonomiska innovationerna sker snabbt
bér kraven pa avkastning (frimst ge-
nom kort avskrivningstid) stillas sér-
skilt hogt niir det giller fasta anldggning-
ar. Detta torde framférallt bora beaktas
i regionala avseenden:

»Fo6r den takt i vilken férdndringar sker
i niringslivets struktur och befolkningens
lokalisering, spelar givetvis investerings-
problematiken en viss roll. Om avfolk-
ningstakten i ett omrade ar samhillseko-
nomiskt lonsam, beror delvis pid det kapi-
talbestaind som finns och som maste av-
skrivas — mahinda i snabbare takt i av-
folkningslinen. Detta dr en kostnadspost
som maste beaktas.»2?

For det slag av bedomningar och be-

rikningar som ovan namnts Kkrivs en
avsevirt utvidgad och i flera avseenden
detaljerad trafik- och investeringsstatis-
tik — néigot som vi #nnu i stor ut-
strickning saknar.23

4.4.3 Vad som sker inom trafiksektorn bestiim=-
mer i stor utstriickning hur Sveriges befolk-
ningsmiissiga och ekonomiska geografi kom-
mer att se ut i framtiden. Behovet av en inte-
grerad samhiillsplanering blir allt stérre

I belysning av vad som ovan sagts om
emotsebara utvecklingsdrag betriffande

bl. a. titorter, bilantal och trafikvolym,
markanviandning, teknik och investe-
ringsansprak foér sig och under Omse-
sidig paverkan framstar slutligen ock-
si ett allt tydligare behov av en lands-
omfattande, oversiktlig och tillrdckligt
langsiktig plan for det svenska samhiil-
lets utveckling i regionala avseenden —
en slags plan Over hur vi vill att Sve-
riges befolkningsmissiga och ekono-
miska geografi skall se ut omkring ar
2000. I en sddan plan — av »rullande»
typ pa grund av de fortlépande omda-
ningsprocesserna — maste trafikmed-
len och det 6msesidiga sambandet mel-
lan dessa medel och andra samhills-
foreteelser givetvis intaga en central
roll.

21 Every road has to be properly connected
with other roads, every railway, every canal
has to be conceived a priori and planned as a
part of the total transportation net and rail-
roads, inland waterways, and highways must
be systematically coordinated if they are to
yield the highest possible utility.» (K. W.
Kapp, The Social Costs of Private Enterprise
Cambridge Mass., 1950, s. 198).

22 |, Qhlsson, Férsérjningsbalansen for ling-
tidsplanering, Statistisk tidskrift 1966: 2, s.
97 1.

23 yLack of data constitutes the greatest ob-
stacle to the application of interregional
programming models. Until appropriate data
are gathered on a fairly regular basis, the
evalutation of transport and many other
public investment projects will remain in a
primitive state in advanced as well as less
developed countries». (A. P. Hurter & L. N.
Moses, Transportation investment and re-
gional development, Journal of the American
Institute of Planners, May 1964, s. 133).
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APPENDIX 1

Bjorn Borgstrand: Prognos éver det totala inrikes persontransport-
arbetet aren 1964—1980. Ett rikneexempel

Vid prognosberiikningen, som utgér en
makroekonomisk kalkyl, har enklast
tinkbara funktionstyp, linjar regres-
sionsanalys anvints, enir de bakomlig-
gande siffrorna grundar sig pa visserli-
gen mycket noggranna berikningar,
men éndd osdkra sidana. Som prognos-
variabler! har anvints

1. Totala privata konsumtionen exkl.
resor och fordon.

2. Konsumtion av varaktiga varor.

3. Konsumtion av tjinster.

4. BNP till marknadspris — samtliga
i 1959 ars priser.

Dessutom har en vanlig framskrivning
utforts, dvs. en vanlig regressionsberiik-
ning med avseende p4 iren. Prognostice-
ringen sker under det férenklade anta-
gandet att transportarbetets utveckling
beror av endast en variabel. Funktioner-
na har estimerats 6ver fyra perioder
ndmligen 1951—1958, 1951—1964, 1957
—1964, och 1960—1964. For dessa perio-
der har #ven korrelationskoefficienter
beriiknats for alla de oberoende variab-
lerna, och dessutom har regressionsesti-
mat for vissa ar beriknats varvid man
fatt en kontroll p4 de olika parameter-
estimatens kvalitet.

De olika funktionsestimaten och deras
korrelation framgar av tabell 1:1. Som
synes dr »rangordningen» — fran hogs-
ta till ldgsta korrelation — i tre av de
fyra perioderna densamma, niamligen:

1. Totala privata konsumtionen exkl.
resor och fordon.

2. Tjéanster.

3. BNP

4. Varaktiga varor.

Endast for perioden 1951—1958 &r
ordningen en annan, varfér man kan an-
taga att denna period ej dr si limplig
for prognosen. Denna period ir dven
den enda av de fyra perioderna som ej
tar hinsyn till utvecklingen under se-
nare ar.

Férutom korrelationen finns det nig-
ra andra faktorer som man maiste ta
hénsyn till. Bland dessa #r resp. perio-
ders lingd och lige i tiden. Dessutom
kan man betrakta vissa irs regressions-
estimat och ddrigenom fa en bild av de
olika parameterestimatens kvalitet. Det-
ta redovisas i tabell 1:2,

Det &r svért att av tabell 1: 2 avgéra
om néigon viss period uppvisar bittre
parameterestimat 4n nigon annan
period. De stora avvikelserna fran det
faktiska transportarbetet ir hela tiden,
av naturliga skil, lokaliserade till de ar
som ligger utanfér resp. periods tid-
rymd.

Med hjélp av nagra metoder har for-
s6k gjorts att f4 fram en lamplig period
som bakgrund till prognosberiikningen.
Kontrollen av regressionsestimaten gav

! Killa: Nationalrikenskap 1950—1964, SCB
statistiska medd. V 1965; 7.
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Tabell 1: 1. Funktionsestimaten och dessas korrelation

Period Variabel Ekvation T'X Yy
1951—1958.| Tot. priv. kons. exkl resor etc. |Y = — 384,9 4 4,7758 - X 0,9820
Varaktiga varor Y = —102,3 + 2,0865 - X 0,9826
Tjanster Y = —448,4 + 5,4281 - X 0,9912
BNP Y = —295,9 + 3,9270 - X 0,9830
Arsframskrivning Y =14775 42763 X
1951—1964 .| Tot. priv. kons. exkl. resor etc. |Y = — 396,8 4 4,8958 - X 0,9074
Varaktiga varor Y = — 82,4 41,9217 - X 0,9923
Tjénster Y = —430,7 + 5,2786 - X 0,9916
BNP Y = —267,3 + 3,6786 - X 0,9952
Arsframskrivning Y =12410 43222 -X
1957—1964.| Tot. priv. kons. exKl. resor ete. |Y = —191,0 4 2,9430 - X 0,9947
Varaktiga varor Y =— 31,0 + 1,3476 - X 0,9813
Tjdnster Y = —207,9 + 3,1135 - X 0,9941
BNP Y = —121,8 + 2,2719 - X 0,9906
Arsframskrivning Y =29614 43893 X
1960—1964 .| Tot. priv. kons. exkl. resor ete. |Y = — 126,7 4 2,2923 - X 0,9962
Varaktiga varor Y =— 3,0+ 1,0641 - X 0,9783
Tjanster Y = —146,6 + 2,5031 - X 0,9882
BNP Y = — 85,9 + 1,8932 - X 0,9826
Arsframskrivning Y =39700 + 4361 -X
Tabell 1:2 Kontroll av kvaliteten hos parameterestimaten
1951 | 1957 | 1960 | 1964
Faktiskt transportarbete® ..............cc.c00e 18,8 34,1 43,0 61,0
1951—1958
Tot. priv. kons. exkl resor och fordon ........ 195 33,2 41,5 62,5
Varaktiga VATOF. o sisiesle bl bl diditslo v ants 20,1 34,6 43,1 67,0
THEDRESE - 15 oy e Hali e ot ool SIS 2 sl 53 44 17,8 33,8 43.5 63,8
BN e ety Mokt (LA B e il 18,2 34,7 44,1 66,1
Arvetrapiskrivning 4 £ 0P FRAE LS00 19.58 34,1 42,4 58,5
1951—1964 :
Tot. priv. kons. exkl resor och fordon ........ 9.5 33,6 42,1 63,6
Varaktign VATOT . . siio s < siope s saisissialane s pdie s s 20,7 34,1 41,9 64,0
WIHDSKEY..... it SR atetkiaisps = wisvs ymamsgin stals s 18,3 33,8 43,3 63,1
BINP. . 8 DG i L FTECI I, IS o8 19,0 34,3 43,2 63,7
Arstraniskaivningeive . ot cisbe s < Bow s e b 15,7 88,795 45,6 58,9
1957—1964
. Tot. priv. kons. exkl resor och fordon ........ 20,2 35,2 43,1 62,6
Waraktlga VETOT: . o o« o vassioins vioisin s svia s o s ois 21,5 35,4 42,5 63,0
IRNSTEE. it A R S SN Sl s e 18,7 35.3 44,0 62,2
BNE G b atad bl oAb S ol St s » 580 21,8 35,9 44,0 62,7
ATSITRMEKTINIINE .« 6 e es 7o sk At St sl s ielemm 11,1 33,5 45,2 | 60,8
1960—1964 f
Tot. priv. kons. exkl resor och fordon ........ 23,3 36,9 44,1 61,9 .
Varaktigatvaror.h yal I, 00 R U0 e 27,6 38,3 44,5 62,1
B ANEtC e i E vos Shierts fd: Blay, S5 Gmbis - atde oo 818 23,0 36,4 44,6 61,9
BN L o oo St S TR I B 8 s et 23,4 36,7 44,5 62,3
ST AN KT VIR . b e s o T e s siayegs Wil 4,8 31,0 44,1 61,5

2 Uppgifterna om det totala inrikes persontransportarbetet bygger dels p data i den officiella
jarnvigs-, sjofarts- och luftfartsstatistiken och dels pa hir gjorda skattningar 6ver personbils-,
buss- samt sparviigs- och tunnelbanetrafiken. Se vidare kap. 1, sirsk. tab. 1 (s. 16) med kall-
hénvisningar m. m.



ej nigot utslag, ddaremot gjorde korrela-
tionsberikningarna det. Dessa visade
nimligen att perioden 1951—1958 av
nagon anledning gav helt annat resultat
in Ovriga perioder. Vidare tager den-
na period ej nagon hinsyn till utveck-
lingen efter 1958.

Aterstar di tre perioder. Av dessa
uppvisar perioden 1951—1964 de biista
korrelationsvirdena, medan de tva ov-
riga perioderna pa ett bittre sitt beto-
nar de senaste arens utveckling. Av den-
na anledning utféres nedan en pro-
gnosticering for var och en av dessa tre
perioder, varvid de i fortsittningen be-
tecknas pa foljande sitt: T 1951—1964,
IT 1957—1964, 11T 1960—1964.

Forutom period maste dven en el-
ler flera prognosvariabler viljas. Efter-
som de badda variablerna »totala pri-
vata konsumtionen exkl. resor och for-
don» samt »tjinster» foér samtliga tre
perioder uppvisar de hogsta korrela-
tionskoefficienterna borde valet av pro-
gnosvariabler ej utgéra nagot problem.
Men eftersom det vid tidpunkten fér
denna prognosberikning #nnu ej fére-
1ag négon prognos fér hur posten »tjins-
ter» tinktes komma att utvecklas, er-
sattes denna variabel hiir av BNP-va-
riabeln. Prognosvariabler ir saledes »to-
tala privata konsumtionen exkl. resor
och fordon» och BNP. Prognoser inom
IUI pekar pa en utveckling for dessa
fram till 1970 resp. 3,3 % och 4,2 % per
ar. Fram till ar 1980 foreligger dock ej
niigon prognosticering, varfér man hir
far antaga att denna trend kommer att
hélla i sig ytterligare 10 &r.

I fortsattningen hénvisas till de ndmn-
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da prognosvariablerna med a = »totala
privata konsumtionen exkl. resor och
fordon» och med b fér BNP.

Till grund foér prognosen féreligger
sialedes sex modellekvationer:

IaY =—396,8 4 4,8958 - X
bY =—267,3 + 3,6786 - X
ITaY = —191,0 + 2,9430 - X
bY =—121,8 + 2,2719 - X
IITaY = —127,7 4+ 2,2923 - X
bY =— 85,9 + 1,8922 - X

dir X = index fér BNP och totala pri-
vata konsumtionen exkl. resor och for-
don i fasta priser och Y = index fér to-
tala transportarbetet i miljarder per-
sonkm.

Forutom dessa modellekvationer har
dven en helt vanlig regressionsanalys
med avseende pA aren utforts, vilken i
fortsittningen hénvisas till med c. Dess
ekvationer ser ut pa féljande siitt:

IecY =12410 +3322-Y

ITcY =29614 - 3893-Y
IITe Y =39700 + 4361 -X

Med hjélp av prognosvariablernas an-
tagna drliga procentuella utveckling
fram till ar 1970 med 3,3 resp. 4,2 %
kan man nu omvandla modellekvatio-
nerna till prognosekvationer. Dessa far

da foljande utseende:
Ia. Y1970 = — 396,8 + 5,9425 - X 1964
Y 1980 = — 396,8 + 8,2107 - X 1964
b. Y 1970 = — 267,3 + 4,7090 - X 1964
Y 1980 = — 267,3 + 7,1093 - X 1964
IIa. Y 1970 = — 191,0 4 3,5722 - X 1964
Y 1980 = — 191,0 + 4,9357 - X 1964
b. Y 1970 = — 121,8 + 2,9083 - X 1964
Y 1980 = —121,8 + 4,3907 - X 1964
IIT a. Y 1970 = — 126,7 + 2,7824 - X 1964
Y 1980 = — 126,7 + 3,8444 - X 1964
b. Y 1970 = — 85,9 + 2,4235 - X 1964
Y 1980 = — 85,9 + 3,6588 - X 1964

Tabell 1:3. Prognosticerat totalt inrikes persontransportarbete i Sverige dren 1970 och
1980 enligt olika berdkningsalternativ. Miljarder personkilometer

I 11 111
a b a b c a b “
1970, =0 SN S 93,2 95,7| 78,9 89,9| 91,9 84,1| 86,8| 90,1| 87,7
1980, 5 - e N 157,4| 170,2 | 112,1| 149,1| 159,9 | 123,0 | 140,8 | 154,9 1313
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Det prognosticerade transportarbetet
for dren 1970 och 1980 blir dA det i slut-
tabellen, nr 1:3, angivna.

Av skil som framgéar av det ovan an-
forda betraktas hir talen enligt II a
och IT ¢ som inramande den mest san-

nolika utvecklingen. Dessa virden ater-
finnes i huvudtexten i vad avser &r
1970 i tab. 1 vid avsnitt 1.1.3 samt be-
traffande ar 1980 i avsnitt 4.1.1.

Stockholm den 1 augusti 1965




APPENDIX 2

Bjérn Borgstrand: Prognos over det totala inrikes godstransportar-
betet aren 1964—1980. Ett rikneexempel

I denna prognosberikning har anviints
enklast tdnkbara funktionstyp, linjir
regressionsanalys, och som prognosva-
riabler har laborerats med volymindex
for industriproduktionen och index fér
BNP till marknadspris i 1959 &rs pri-
ser.! Dessutom har en vanlig regres-
sionsberikning med avseende pa &ren
utférts. Prognosen utarbetas siledes
under forutsattningen att transportarbe-
tets utveckling endast beror av en va-
riabel, vilket innebir en stark forenk-
ling. For att kunna avgéra vilken vari-
abel som bést ldmpar sig fér prognosen,
har funktionerna estimerats over fyra
perioder — 1951—1958, 1951—1964,
1957—1964 och 1960—1964 — varvid

Tabell 2: 1. Transportarbetet inom gods-
sektorn.2 Miljarder tonkilometer

Ar | Lastbil | Jirnvig| Fartyg | Totalt
1950 2.7 8,6 2,4 13,7
1951 3,0 10,0 2,5 15,5
1952 3,2 9,6 2,6 15,4
1953 3.7 9,0 2,5 15,2
1954 4,4 9,2 2,5 16,1
1955 5,0 10,3 2,5 17,8
1956 5,7 11,0 2,4 19,1
1957 6,1 10,4 2,5 19,0
1958 6,3 9,5 9.9 18,0
1959 6,5 9,7 2,3 18,5
1960 6,8 10,9 2,2 19,9
1961 7,5 1141 2,4 21,0
1962 8,2 11,1 2,4 21,7
1963 9,0 12,0 2,5 23,5
1964 9,9 13,02 2.9 25,63

korrelationen beridknats for tvd av de
tre oberoende variablerna. Dessutom
har anvindbarheten av de olika para-
meterestimaten kontrollerats genom att
regressionsestimat for vissa givna ar be-
riknats. Detta redovisas i tabellerna
2:2—2:3.

Forst dgnas dock nagra rader at det
statistiska  erfarenhetsmaterial som
kommit till anvindning.

Vid regressionsanalysen har hela ti-

1 Vad betriffar industriproduktionen har dess
volymindex erhéllits ur ett flertal kéllor:
Allmén méanadsstatistik, Kommersiella Med-
delanden samt Statistisk arsbok. BNP till
marknadspris (1959 4rs priser) har erhallits
ur férsérjningsbalansen i SCB V 1964: 5 Na-
tionalridkenskap 1950—63 samt preliminira
uppgifter hértill for 1964, varvid indexsiffror
har beriknats.

? Till grund for berdkningen av lastbilssiffror-
na ligger ett flertal arbeten, varvid dock
foljande ar av storst betydelse: C. W Petri,
Svenskt transportvdsende Sthlm 1952; L.
Kritz, Lastbilstransporter i Sverige 1950—
61, Sthlm 1963. Uppgifter om yrkesmissig
kilometer- och timtaxetrafik samt fjirrtrafik
har erhdllits fran Statens Biltrafikndmnd
samt vissa summadata frdn Sveriges Bilin-
dustri och Bilgrossistférening. Uppgifterna
om jdrnvigstrafiken har hiamtats av den off.
jarnvigsstatistiken eller primdrmaterial dir-
till. Uppgifterna om sjofarten har erhéllits
genom berédkningar med ledning av T. Thor-
burn, Sveriges inrikes sjoéfart 1818—1949,
Sthlm 1958, och data i den off. sjofartssta-
tistiken.

3 DA denna bilaga utarbetades vdren 1965 be-
ridknades pa grundval av prelimindra upp-
gifter jarnvigarnas transportarbete till 13,0
och summan till 25,6 miljarder. Definitiva
siffror dr 12,9 resp. 25,5. Avvikelserna saknar
praktisk betydelse for foreliggande prognos-
forsok.
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Tabell 2: 2. Funktionsestimaten och dessas korrelation

Period Variabel Ekvation rxy

1951—1958..... Industriproduktion Y =—17,1 41,1825 - X 0,9367
Bruttonationalprodukt Y =— 9,1+ 1,0606-Y 0,9091
Arsframskrivning Y= 144 4 0,5821 - X

1951—1964. . ... Industriproduktion Y= 16,1 + 0,8588:-X 0,9589
Bruttonationalprodukt Y = 1,0 + 0,9777 - X 0,9749
Arsframskrivning Y= 13,74+ 0,7053 - X

1957—1964. . ... Industriproduktion Y= 6,9 + 0,8613 - X 0,9280
Bruttonationalprodukt Y =—17,0 + 1,1078 - X 0,9376
Arsframskrivning Y = 16,4 + 1,0048-X

1960—1964. .. .. Industriproduktion Y =—71,8 41,6941 - X 0,9689
Bruttonationalprodukt Y =—35,2 + 1,3362 - X 0,9937
Arsframskrivning Y = 18,1 + 11,3900+ X

den indexsiffror fér de olika variab- Tab. 2:1 visar utvecklingen av trans-

lerna tillimpats. Ett osiikerhetsmoment
vilar 6ver uppgifterna om transportar-
betet under 50-talet. Totalsiffran for
varje ar bestar hir av berdkningar sek-
torsvis for jarnvag, fartyg och lastbil.
Det dr framst lastbilssiffrorna som ir
behiftade med vissa felaktigheter, enir
deras utveckling ej tillitits rubbas av
konjunktursvingningar. Detta osiker-
hetsmoment 4r en av anledningarna till
att man 14tit sig n6ja med en funktions-
typ av si enkelt slag som linjir regres-
sion,

portarbetet inom godssektorn under
aren 1950—1964.

I tab. 2:2 redovisas de olika funk-
tionsestimaten och dessas korrelation.
Som synes dr det BNP-variabeln som
visar den hogsta korrelationen med un-
dantag av perioden 1951—1958, d&a in-
dustriproduktionen stod i bittre over-
ensstimmelse med transportarbetets ut-
veckling. Speciellt hég korrelation re-
dovisar perioden 1960—1964. Man bér
nu emellertid ej enbart ritta sig efter
korrelationskoefficienten, som i denna

Tabell 2: 3. Kontroll av kvaliteten hos parameterestimaten

1951 1957 1960 1964
Faktiskt transportarbete: .........ooeoeseensss 15,5 19,0 19,9 25,6
1951—1958
IndpsiriprodnktieneI . cov s otisa e s o his 15,7 18,7 22,8 27,3
Bruttonationalprodukten.................... 15,0 18,7 20,8 25,6
ATSIeA MR VAN S e L0 5 il bt et Vi, 8 15,0 18,5 20,2 22,5
1951—1964
Industriprodulctionen . sadsm s s samsnie o o o s 15,8 18,0 21,0 24,2
Bruttonationalprodukten.................... 15,3 18,7 20,6 25,1
AT A BRI E o i v o s SE s s oo be 14,4 18,6 20,8 23,6
1957—1964
I dustriproduRHONCIN, < viie o v vl sisvele besbieias = ot 15,4 1727 20,8 24,3
Bruttonationalprodukten.................... 14,0 17,8 20,0 25,1
ArSIAm ST ININg (o an v s b S a s e o 11,4 17,4 20,4 24,4
1960—1964
Industriproduktionen....................... 10,0 14,0 19,4 25,4
Bruttonationalprodukten ...« .. sius sssses ssoan 12,7 171 19,6 25,4
Arnstramskpiviiliigfih -t s o s g Al T & 7,0 153 19,5 25,1




berdkning utgér Pearson-Bravais’ pro-
duktmoment-koefficient, rxy =

KOV (z,y)

S(z)-S(y)
och som kan betraktas som en kovari-
ansterm, vilken i sin tur normeras med
avseende pa de bada variablernas sprid-
ning.* Man bor ndmligen dven taga hiin-
syn till resp. periods lingd och lige i
tiden. Vidare bor man betrakta regres-
sionsestimat for vissa ar for att pa si
vis kontrollera kvaliteten pa parame-
terestimaten. S& har dven skett och re-
sultatet redovisas i tab 2: 3.

Sdsom framgar av tab. 2:3 ir avvi-
kelserna fran det faktiska transport-
arbetet storst for de kontrollar som lig-
ger utanfoér perioden, med undantag av
period 1951—1958 BNP: 1960 (exakt
Overensstimmelse) och 1957—1964 In-
dustriproduktionen: 1951 (— 0,1). De
bista regressionsestimaten uppvisar
onekligen BNP och det fér de tvad pe-
rioderna 1951—1958 och 1951—1964.

Vilken eller vilka perioders funktio-
ner bér man nu ldgga till grund for
prognosen? Trots att perioden 1960—
1964 uppvisar en sd hog korrelation
som 0,9937 fér BNP, bér man, av tva
anledningar, ej blint tro pd en prognos
ur dess ekvation. For det forsta dr re-
gressionsestimaten foér denna period ej
speciellt bra och for det andra omfat-
tar perioden allt for f4& ar fér att man
skall vaga prognosticera fram virden
till ar 1980. Vad kan man siga om Ov-
riga perioder? Eftersom perioden 1951
—1958, trots de goda regressionsestima-
ten, uppvisar den for BNP lagsta kor-
relationskoefficienten och dessutom ej
tar héinsyn till senare ars expansions-
takt, anvinds ej denna periods ekva-
tion fér prognosindamail. Déremot ta-
ger perioderna 1951—1964 och 1957—
1964 bada hinsyn till utvecklingen
t. o. m. 1964, vidare uppvisar de hog
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korrelation och dessutom uppvisar pe-
rioden 1951—1964 mycket bra regres-
sionsestimat, vilket #ven perioden 1957
—1964 gor med undantag av viirdet fér
ar 1951, Till grund fér prognosen lig-
ger séledes tre perioders ekvationer:
I 1951—1964, II 1957—1964, III 1960—
1964.
B Y= 1,0 40,9777 - X

II Y=—17,0+41,1078-X

I Y=-—35,2+41,3362-X
déar

X =index fér BNP i fasta priser och

Y = index for totala transportarbetet

i miljarder tonkm.

Nu kriavs ytterligare ett villkor for
att man skall kunna omvandla modell-
ekvationerna till prognosekvationer.
Man maste nédmligen antaga takten hos
BNP:s utveckling fram till 1970—1980.

Hir antages BNP 6ka med i genom-
snitt 4,2 % per ar, varvid prognosekva-
tionerna ser pa foljande sitt:s

| P 1,0 4+ 1,2516 - X 1964
1970

M= 1,0 +1,8895 - X 1964
1980

I Y=—17,041,4181.X 1964
1970

Y=—17,0 42,2986 - X 1964
1980

I Y=-—35,2+1,7105-X 1964
1970

Y =—35,2 42,5823 - X 1964
1980

Det prognosticerade totala transport-
arbetet for aren 1970 och 1980 blir d&
salunda, tabell 2: 4:

4 H. Pauldrach, Uber die Berechung der kor-
relation Zwischen der Bevélkerung und dem
stenerpflichtigen Umsatzin Schweden Geogr.
Annaler 1963, s. 197 fI.

& Hela det nu beskrivna modellférloppet grun-
dar sig pd metodiken enl. R. Bentzel m. fl.
Den privata konsumtionen i Sverige 1931—
65, Sthim—Uppsala 1957, kap. 3.
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Tabell 2: 4. Prognosticerat totalt inrikes
godstransportarbete i Sverige dren 1970
och 1980 enligt linjdr regressionsanalys
med avseende pd bruttonationalprodukten.
Miljarder tonkilometer

I 1I III
FO050 0 e 32,1 32,9 36,6
2080 3Tt 48,3 55,4 58,8

Detta resultat begagnas i huvudtexten
till langtidsutredningens bilaga 5 (se
framfoérallt avsnitt 1.2.20 samt tab. 5 i
vad avser ar 1970 samt framstéllningen
i avsnitt 4.2.1 betraffande ar 1980).

Om man nu istillet hade nojt sig med
en vanlig regressionsanalys med avse-
ende pa aren sa skulle de tre perio-
derna i stillet givit foljande virden:

3 1I III
A970- 0 e v 27,8 30,5 33,4
19800, Y 34,9 38,5 37,3

Det réder inget tvivel om att denna
senare prognosmetod underskattar ut-
vecklingen av transportarbetet. Dessa
uppgifter begagnas dirfér ej i langtids-
utredningens bilaga 5.

Osédkerhetsmomenten i denna pro-
gnos, liksom i de flesta prognoser, ar
ménga. For det forsta kan man betviv-
la riktigheten av periodval liksom &dven
valet av endast en variabel och da just
BNP. Dessutom ér det osidkert om BNP
kan utvecklas sé starkt som 4,2 % per ar
fram till 1980. Konkurrensen om ar-
betskraft kan komma att bli ett allt
storre problem, ty medan befolkningen
vixer i samma takt som tidigare for-
lings studietiden, likasd semestern.
Overforingsvinsterna fran jordbruket
avtar snabbt och arbetskraftsbristen
inom sjukvirden m. m. medfor att in-
dustrin tvingas till rationalisering och
effektivisering for att om mdojligt kun-

na hélla en hoég produktionséknings-
takt. Prognosen ir saledes i hog grad
»conditional».8

Det dr ocksd mojligt att jaimfora de
ovan framlagda prognosvirdena for
den totala »trafikkakan» med tidigare
prognoser,

Pa grundval av bl. a. godstransport-
data for ar 1949 och antaganden om
produktions- och férbrukningsutveck-
lingen i olika branscher fram till ar
1960 utarbetade Petri7 ar 1952 en gods-
trafikprognos for de tre transportmed-
len, som for ar 1960 slutade p& cirka
18,4 miljarder tonkilometer. Det fak-
tiska arbetet beridknas niamnda &r ha
uppgatt till 19,9 miljarder. Med hén-
syn till de svirbestimbara trender som
ridde omkring ar 1950 méaste utfallet
av Petris prognos anses vara gott.

I Vagplan for Sverige redovisades en
annan prognos, som avsig é&ren 1965
och 1975 och som var baserad dels pa
en makro-ekonomisk framskrivning
med hjilp av den fram till 1955 konsta-
terade samvariationen mellan gods-
transportarbetets och industriproduk-
tionens tillvixt, dels pa en sektorsstudie.
Vigplaneprognosens slutade pa totalt
25 a 30 miljarder tonkilometer &r 1965
och 40 a 50 miljarder ar 1975.

Det dr nu mojligt att konstatera att
det nu snart tiodriga prognosférsoket
torde komma att sl vil in i vad avser
ar 1965. Ar 1964 uppgick, som redan
sagts, det berdknade transportarbetet
till 25,6 miljarder tonkilometer. Adde-
ras hirtill ett tinkbart tillskott under
ar 1965 av ungefiar 2 miljarder far man
for ar 1965 en beridknad prestation av
27,5 miljarder tonkilometer, vilket tal
ligger mitt emellan de ndmnda ram-
virdena.

Stockholm den 15 maj 1965.

¢ R. Stone, The Role of Measurement in Econo-
mics, Cambridge 1951, s. 8.

7 Petri o0.a.a. 1952, s. 151 ff.

8 SOU 1958: 2, s. 32.



APPENDIX 3

Goran Norstréom: Den svenska handelsflottans utveckling aren 1965—
1980 mot bakgrund av en berikning av viirldens framtida

tonnagebehov

Introduktion

P& grund av sjofartsniringens utpriglat
internationella karaktir ar det omojligt
att inom ramen foér en beridkning av den
framtida ekonomiska utvecklingen inom
Sverige gora en langtidsprognos foér Sve-
riges sjofart. Avsikten med féreliggande
undersokning ar darfor inte att fram-
ligga nagra forutsigelser om den svens-
ka sjofartens framtida omfattning vare
sig i ekonomiska eller fysiska termer.
Trots detta kan det vara av intresse att
undersoka den hittillsvarande utveck-
lingen och stédlla denna i relation till
virldssjofartens samtida utveckling och
att mot denna bakgrund diskutera vilka
faktorer, som kan vintas komma att be-
stimma den fortsatta utvecklingen. I
langtidsutredningens industridel fram-
ligges en berikning av virldshandels-
flottans utveckling under tiden fram till
1980, avsedd att tjina som bakgrund for
en diskussion av den svenska varvsin-
dustrins framtida forutsittningar.t Den-
na berikning kommer ocksi att anvin-
das i den fortsatta diskussionen om Sve-
riges framtida handelsflotta.

Den svenska handelsflottan 1950—1964

Uttryckt i bruttotonnage okade den
svenska handelsflottan under fjorton ar
frin mitten av 1950 till mitten av 1964

med omkring 110 procent (se ndrmare
fig. 3:1). Samtidigt undergick den stora
foriandringar i friga om fartygstyper,
fartygsstorlekar, aldersstruktur osv. Ett
sérskilt pafallande drag var under 1950-
talet tanktonnagets snabbt 6kande andel,
fran 17 procent 1950 till 35 procent 1960.
Denna utveckling har sedan hejdats, och
tankerandelen var 1964 t.o.m. obetyd-
ligt ldgre an 1960.

For tanktonnaget var tillvixten myc-
ket snabb t. 0. m. 1959, medan den dér-
efter varit betydligt ldingsammare. En
rit trendlinje ansluter sig darfér inte
sirskilt vél till kurvan 6ver den hittills-
varande utvecklingen. For ovrigt ton-
nage (torrlast m.m.), diar utvecklingen
varit ldingsammare, har den ocksi varit
mycket jimnare, och anslutningen till
en rit trendlinje dr god. Aven for total-
tonnaget ger en rit trendlinje en god
bild av den hittillsvarande utvecklingen.

Den svenska handelsflottans andel av
virldstonnaget under aren 1950—1964
har varierat mellan 2,4 och 3,0 procent
med en viss tendens till 6kning, som
dock avbrutits under de senaste &ren
(fig. 3: 2). Under storre delen av perio-
den har andelen av tanktonnaget varit
betydligt storre én andelen av 6vrigt
tonnage.

Okningen av den svenska handelsflot-

1 G. Norstrém, Virldens handeistonnagebehov
och svensk varvsindustri 1964—80. IUI
smatryck nr 34, Sthim 1965.



172

Mili

BRT W

z Zinm

/

7 e | L /’4—‘

; 5.7/,/c1r/{1 l” ta>

5 /,/’/ <1
- i A

4 A 1//

—

/’ !

- H

%/4 il |
0%/dr = .,
= |

//

1.3%/4r | 4=
|

\
(s}
N N o |V
\
\
\
5 E- 5

ot
i
5
// 1

& gl

1 Y

0.9

i 7

0.6 //

0.5

0.4 y

0.3

1950 1955 1960

1965

1970 1975 1980

Figur 3: 1. Den svenska handelsflottan 1950—64 och projektioner till 1980. I. Totalt. 11. Torrlast-
fartyg m. m. 111. Tankfartyg. a. Trendlinjer 1950—G64, projicerade till 1980. b. Jdmn procentuell
tillviaxt till viss andel av beriknat virldshandelstonnage 1980 (tankfartyg 3 %, torrlastfartyg m. m.

2,7 % och totalt 2,8 %,).

Kiilla: Lloyd’s Register of Shipping (1950—64).

tan har skett parallellt med en 6kning
av andelen anvind i oceanfart, medan
det tonnage, som funnit anvindning i
nordsjofart, ostersjofart och inre fart vi-
sat en klart nedatgdende tendens. (I fig.
3:3 har kurvorna paverkats av omldgg-
ning av den statistiska redovisningen
fr. o. m. 1960).

For tankfartyg giller under hela
perioden att oceanfarten varit av helt

dominerande betydelse (fig. 3:4). For
torrlastfartyg (fig. 3: 5—7) har ocean-
fartens andel o6kat fran 57 till 89 pro-
cent. I detta sammanhang bor den 6kan-
de betydelsen av kylfartyg, som nastan
enbart anvints i oceanfart, observeras
(fig. 3:6). Ett undantag for oceanfar-
tens 6kande betydelse utgor malmtank-
fartygen, dar nordsjofarten nagot okat
sin relativa andel, nigot som dock i den



statistiska redovisningen motverkas av
en fordndrad griansdragning mellan
oceanfart och nordsjofart 1960, varvid
all fart fran Narvik overfordes till
oceanfart (fig. 3:7).

Passagerarfartygstonnaget har under
perioden varit ganska konstant, och de
storsta statistiskt redovisade fordndring-
arna betingas av dndrade gransdrag-
ningar mellan passagerarfartyg och last-
fartyg och mellan olika slag av geogra-
fisk fart (fig. 3:8).

Férutsdttningar for den svenska han-
delsflottans utveckling 1965—1980

Om den totala svenska handelsflottan
skulle fortsétta att vidxa i samma takt
som under perioden 1950—1964 skulle
den 1980 uppga till 11,1 milj. bruttore-
gisterton (fig. 3:1). Den berdkning av
virldshandelstonnaget, som tidigare re-
fererats till, slutar fér 1980 pa 257 milj.
ton, varfor den svenska andelen vid
ofordndrad tillviixthastighet hos flottan

%
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Figur 3: 2. Den svenska handelsflottans andel
av vdrldshandelsflottan - (bruttotonnage) 1950—
64. 1. Tankfartyg. II1. Torrlastfartyg m. m.
I11. Totalt.

Killa: Lloyd’s Register of Shipping.

oosiind

1950

Figur 3: 3. Svenska fartyg i olika geografisk fart
1950—63. A. Totalt anvint tonnage. BI. I ocean-
fart inklusive évrig europeisk fart”. B 11. I oce-
anfart exklusive “ovrig europeisk fart”. C. I
nordsjofart. D. 1950—59 i ostersjofart och kust-
fart. 1960—63 i stor kustfart. E. I inre farl. a.
1960 dndrad avgrdinsning av olika slags fart.

Killa: SOS Sjofart.

skulle komma att uppgé till 4,3 procent,
en visentlig 6kning jimfort med ande-
len 1964, 2,8 procent (fig. 3:2).

Gor man i stillet samma berdkningar
for tanktonnage och 6vrigt tonnage var
for sig, finner man foljande. Tankton-
naget, som 1950—1964 vixte med genom-
snittligt 11,3 procent per ar, skulle 1980
uppga till inte mindre 4n 13,1 milj. ton,
motsvarande 14,3 procent av det berik-
nade totala tanktonnaget, 92 milj. ton.
For torrlasttonnaget blir resultatet 5,4
milj. ton eller 3,2 procent. Summan av
tank- och torrlasttonnage skulle enligt
denna berikningsgrund bli 18,5 milj.
ton, motsvarande 7,2 procent av virl-
dens beriknade handelstonnage.



Figur 3: 4.

Svenska tankfartyg 1950—63.
1. Totalt anvdnt tonnage. I1. I oceanfart.

Killa: SOS Sjofart.

Ingenting i den hittillsvarande utveck-
lingen tyder emellertid p4, att den svens-
ka handelsflottan skulle kunna vintas
o0ka sin andel av virldstonnaget pa ett
si genomgripande sitt. De gjorda berak-
ningarna av 1980 érs tonnagebehov pe-
kar pd en minskad tillvaxthastighet un-
der kommande ar, och om inte den
svenska handelsflottan okar kraftigt i

relativ betydelse, maste ocksa dess till-
vixttakt mattas. I friga om tanktonnage
har detta ocksa skett alltsedan 1959,
t. o. m. s mycket att Sveriges andel av
det totala tanktonnaget varit i avtagan-
de.

Som redan framhaéllits, har oceanfar-
ten kommit att sysselsédtta en allt stérre
del av den svenska handelsflottan och
ir nu av helt dominerande betydelse. I
detta avseende dr inga mera genomgri-
pande fordndringar att forutse. En tyd-
lig tendens till 6verforande till jarnvig
och landsvidg av transporter framst av
styckegods foreligger, och denna kan
véantas bli ytterligare accentuerad med
tillkomsten av broar och forbittrade
farjeleder. De totala godskvantiteterna
O0kar emellertid ocksd, och vissa linga
fiarjeleder, som maéste sysselsitta ett be-
tydande tonnage, tillkommer, varfor
man far riakna med ett fortsatt behov av
fartyg dven for kortare fart.

Milj
o 1 Om man alltsid forefaller att kunna
2 L rikna med, att den svenska handelsfloi-
___,__/-—\-_-—-/‘//—ﬂ tan 1980 till dverviigande del — men
/ . inte uteslutande — kommer att syssel-
o = e sittas i oceanfart, s aterstar att soka
08 J bedéma om det foreligger nagra skil att
07 .
e | anta, att dess andel av virldstonnaget
05 v | kommer att undergd nagra radikala for-
NS— s . . s .
04 s S — andringar. Vissa skél finns, som talar
2 e fér okande svarigheter for ett tredje
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02 B i 1,000
b, | BRT
S| 200
S
\'\”,-\\ ‘
i
00.1 R
.09 <
0.08 S B 1001 — — e
0.07 i S——'d 80 Z ]
g L U et | 1
gi‘ 5 £ Y : bt .
1950 1955 1960 1963 2 i |
Figur 3: 5. Svenska torrlastfartyg m. m. 1950— QL \
63. I. Totalt anvdint tonnage. II1. I oceanfart. 1950 1955 1960 1963

II1. I nordsjéfart. 1V. I stor kustfart. a. 1951
infordes sdrredovisning av kylfartyg. b. 1954
dndrades avgrdnsning av passagerarfartyg.
¢. 1955 infordes sdrredovisning av malmtankfar-

tyg.

Figur 3: 6. Svenska kyl- och frysfartyg 1951—
63. Totalt anvdnt tonnage, ndstan enbart i ocean-
fart.

Killa: SOS Sjofart.
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Figur 3: 7. Svenska malmtankfartyg 1955—63.
I. Totalt anvint tonnage. I1. I oceanfart. I11.
I nordsjifart.

a. 1960 dndrad avgrdnsning av olika slags fart.

Kailla: SOS Sjofart.

lands fartyg att gora sig gillande i in-
ternationell sjofart. PA manga hall fore-
ligger flaggdiskriminering i en eller an-
nan form, t.ex. den amerikanska 50-
procentsregeln och vissa underutveck-
lade ldanders atgérder for att bygga upp
egna handelsflottor. Sjofarten pa Japan
ar av okande betydelse, och den japans-
ka handelsflottan har en gynnad posi-
tion da det giller att fa frakter i denna
fart. Sovjetunionen har planer pi en
kraftig 6kning av sin handelsflotta, som
skulle ge denna en O6kande andel av
virldstonnaget. A& andra sidan finns
bl. a. i de europeiska industrilinderna,
som éven i framtiden méaste antas svara
for en betydande del av den sjoburna
handeln, ett motstind mot diskrimine-
rande atgdrder. Den svenska handels-
flottan har en gynnsam &ldersstruktur
och de svenska redarna har visat sig
ligga vil framme d4 det géller att infora
forbittrade fartygstyper, som bor ha ett
gynnsamt konkurrenslige.
Sammanfattningsvis forefaller det
mest sannolikt, att Sveriges andel av
virldshandelsflottan inte kommer att
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Figur 3: 8. Svenska passagerarfartyg 1950—63.
I. Totalt anvint tonnage. 11. I oceanfart. I111I.
1950—59 i ostersjofart och kustfart. 1960—63
i stor kustfart. IV. I inre fart. V. I nordsjifart.
a. 1954 dndrades avgrdnsning av passagerarfar-
tyg. b. 1960 dndrades avgrdnsning av olika slags
fart.

Killa: SOS Sjofart.

undergd nagra radikala forindringar.
I fig. 3:1 har inlagts linjer, svarande
mot en jimn procentuell tillvixt till en
totalflotta ar 1980 av 7,2 milj. bruttore-
gisterton, svarande mot 2,8 procent av
det berdknade totaltonnaget, fordelat
med 2,76 milj. ton tankfartyg (3 pro-
cent av det beriknade tanktonnaget) och
4,46 milj. ton torrlastfartyg m.m. (2,7
procent). De anvidnda procentsatserna
svarar mot de genomsnittligt gillande
under perioden 1950—1964, som for to-
taltonnaget nira Overensstimmer med
1964 ars siffra, medan den foér tankton-
nage ligger nigot 6ver och for torrlast-
tonnage négot under 1964 ars vérde.

De hir beriknade tonnagesiffrorna &r
inte att uppfatta som en forutségelse av
den svenska handelsflottans exakta stor-
lek 1980, nagot som inte torde kunna
goras med ansprak pa tillforlitlighet.
Deras uppgift &r i stillet att visa, vilken
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ungefdrlig tillvixttakt man kan rikna
med om tva forutsidttningar uppfylls,
nimligen dels att Sverige — som pa an-
forda grunder synes rimligt — behéller
sin nuvarande andel av virldshandels-
flottan, dels att den gjorda berikningen
av virldshandelsflottans tillvixt fram
till 1980 kommer att visa sig nagotsanir
vil 6verensstimma med den kommande
utvecklingen.
Stockholm den 20 maj 1965.

Efterskrift. Utvecklingstendenserna me-
dio 1964 — vdren 1966

De foregiende beridkningarna grundades
pa uppgifter om virldshandelsflottans
och den svenska handelsflottans utveck-
ling fram till mitten av 1964. Den ten-
dens till stagnation i den svenska han-
delsflottans tillvixt och den resulteran-
de minskningen av Sveriges andel av
viarldshandelsflottan, som kunnat iakt-

Fordndringar i Sveriges handelsflotta 1964—1966

Fartyg om 100 ton brutto och diréver
Tusental ton brutto

Bestand o
vid e, o 2e S Forsilj- vrig | Bestind
perio- Ny le)glg o?\‘r:ixg ning till | minsk- |vid perio-
dens g € |utlandet ning |dens slut
borjan
Tankfartyg
i R e o A G S S 1377 172 0 177 0 1372
BOBE. sl I A S R 1372 132 19 161 — 1362
Jan.—maj 1966. ... oo e 1 362 183 — 30 — 1515
Malmtankfartyg
RRBA I AR e A R e 387 80 9 — 0 476
3060 oL, St Il T 476 42 — 29 — 489
Jan.—maj 1966. . ... ... 000 e 489 — 0 10 — 480
Kuyl- och frysfartyg
1401 SR AT EE R £ S (i T S Y 204 32 0 60 0 | i
P L L TS 176 42 — 5 — 213
Jan—mal 196860 e 2o owei oo 213 6 1 — — 220
Passagerarfartyg
)3T R RN oy R 128 19 1 4 3 141
BYBD ., i i b i s s 141 16 e 24 2 131
Jan:—<mal Ta0G - LA G R oS 131 55 0 4 1 182
Ovriga fartyg utom motorseglare
b7 e b e L s O ) 1988 94 28 116 31 1961
1065 kb BN e TR IR 1961 128 34 168 14 1941
Jani—mali 1866, ;1. o oai ope s 1941 23 42 70 30 1 906
Motorseglare
307 R G TR S R S e 11 S 0 0 2 10
EOB ol S0 08 alie: Sinee S Ak 10 e — 1 1 8
Jan.~—maj 1866, . ... .. .ol 8 — — 0 1 7
Samtliga fartyg
OO oo i sis srss sisp bie mamivsddio s 4 095 398 37 357 37 4136
s i s S G R S I R 4136 360 53 388 17 4144
fJan.~—maj 1966. 0155 Skl 4144 267 43 113 32 4310

Kallor: SOS Sjofart 1964, Statistiska meddelanden H 1966: 3, H 1966: 12, H 1966: 23, B

1966: 33, H 1966: 41, H 1966: 48.



tagas sedan 1960-talets borjan, fortsatte
emellertid under 1964 och 1965, och det
kan darfor vara av intresse att ndrmare
belysa utvecklingen fram till senast moj-
liga tidpunkt med hinsyn till kdllma-
terialet.

Som framgar av tablan stannade Ok-
ningen av den svenska handelsflottan
under 1964 vid 41 000 bruttoton eller
1,0 procent, och 6kningen under 1965
var endast 8 000 ton eller 0,2 procent.
Under 1966 synes en vindning ha skett,
d& under arets forsta fem ménader 6k-
ningen var 166 000 ton eller 4,0 procent.
Det ér emellertid virt att mirka, att den
svaga okningen under 1964 och 1965 inte
berodde huvudsakligen pa sma nytill-
skott utan pa stor avging, frimst genom
forsdljning till utlandet. Okningen un-
der 1966 beror bide pi en 6kning av
nyanskaffningarna och en minskning av
forsiljningarna. De okade nybyggena
faller emellertid enbart pa tank- och
passagerarfartygen och har pa ett av-
gorande sitt pAverkats av nigra fa, stora
enheter. Det gar dirfor inte att av 1966
drs data dra nagra vittgdende slutsatser
om den fortsatta utvecklingen. Emeller-
tid okade varvens orderstock fér svens-
ka redare enligt Lloyd’s Register Ship-
building Returns frin 348 000 ton den
31 dec. 1965 till 425 000 ton den 31 mars
1966.

Det har redan framhéllits, att de i
fig. 3:1 dragna linjerna inte ir avsedda
att vara en prognos for den svenska han-
delsflottans utveckling fram till 1980.

12—618274

197

Hérav foljer, att de inte heller bér upp-
fattas som prognosforsok for enstaka ar
under perioden 1965—80. Dia nu den
hittillsvarande utvecklingen visar, att
flottans verkliga storlek legat under den
i fig. 3:1 angivna, ir detta darfor i och
for sig inget skél att dndra den dir giv-
na bilden. Denna grundar sig ju pa tva
forutsittningar: 1. Virldshandelsflottan
antas 1980 uppga till knappt 260 milj.
bruttoton, varav drygt 90 milj. ton tank-
tonnage. 2. Den svenska andelen av flot-
tan kommer inte att underga négra radi-
kala fordndringar. Betriiffande den fors-
ta forutsiittningen giller, att totalflottans
hittillsvarande 6kning mycket vil foljt
den forutsedda. Okningen har visserli-
gen for tanktonnage varit storre dn be-
riknat, men med en tendens till avtagan-
de, medan torrlasttonnagets tillvixt som
varit mindre #n beridknat, tenderar att
06ka. Det synes ddrfor inte finnas négot
i den hittillsvarande utvecklingen, som
ger skil att fringa den forsta forutsatt-
ningen. Betriffande Sveriges konstanta
andel av virldshandelsflottan giller, att
den givetvis icke kan vara exakt under
varje ar, och de hittills intridffade avvi-
kelserna har varit s kortvariga, att inte
heller de talar mot anvindande av den
givna hypotesen. For detta synsiitt tycks
den hittillsvarande utvecklingen under
1966 tala, ocksd om den ovan framférda
reservationen mot for langt giende slut-
satser av fem méanaders virden méste
beaktas.
Stockholm den 21 juli 1966.
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APPENDIX 4

Bo Martensson: Persontrafiken mellan Sverige och utlandet aren
1950—1965 samt prognos betriffande denna trafik for dren 1966 och
1970.

Introduktion. Det tillgingliga killmate-
rialet m. m.

Foreliggande undersokning avser att be-
lysa utvecklingen for den del av den in-
ternationella persontrafiken som beror-
de Sverige under aren 1950—1965. Un-
dersbkningens syfte ar att forbéttra in-
formationen inom ett for Sveriges del
ganska forsummat omrade. Nagon tidi-
gare sammanstéllning av liknande slag
synes ej foreligga betraffande Sverige
medan vissa andra linder har en mera
utvecklad och tillforlitligare statistik.

En sammanstillning av statistiska da-
ta och analys av desamma for persontra-
fiken mellan Sverige och utlandet ar pa
grund av mojligheterna att erhéilla rele-
vanta data forknippad med pafallande
svarigheter. Svarigheterna orsakas bl. a.
av passkontrollens upphérande den 12
juli 1952 fér nordiska medborgare vid
resor mellan de nordiska linderna. Det
sista ar for vilket komplett statistik 4r
tillgianglig for den internordiska person-
trafiken #r salunda 1951. Overenskom-
melsen om det samnordiska passomré-
det fran och med den 1 maj 1958 inne-
bar att passfriheten vidgades till att avse
alla resande mellan de nordiska lédn-
derna och inte som dittills endast nord-
bor. De anstringningar som fran vissa
hall gjordes — och som under senare ar
ater aktualiserats — for att fa till stand
ersiattning for den med passfrihetens in-

forande bortfallande turiststatistiken
gav tyvirr inga resultat. Foljden av
detta blev att uppgifter om persontrafi-
kens foérdelning pa olika nationaliteter
inte kunnat redovisas for senare ar. Det
under 1962 genomférda grianstullsamar-
betet mellan Norge och Sverige resulte-
rade i att fullstindiga uppgifter saknas
for aren efter 1961 bl. a. betridffande
det antal fordon som passerat grinsen.

Nimnda férhallanden och andra brist-
filligheter betridffande statistiken har
bidragit till att en del uppgifter om per-
sontrafiken som redovisas i féreliggande
undersdkning méast skattas utifran de
forutsittningar som i olika avseenden
varit givna. Detta giller speciellt for
uppgifter som avser de tidigare dren av
den undersokta perioden. Metodiken
vid skattningarna behandlas i den del
av undersdékningen dir varje enskilt
trafikmedel analyseras.

De statistiska uppgifter som avser den
svenska grénstrafiken giller i de flesta
fall inkommande trafik. Speciellt giller
det den registrerade fordonstrafik som
féorekommer. Med hénsyn bl. a. till detta
har det grundantagandet gjorts att anta-
let resande till Sverige motsvaras av ett
lika stort antal resande fran Sverige. Vid
kontakter med olika organ och myndig-
heter har antagandet beddémts sasom
realistiskt. Ofta har man dock antagit en
i det stora sammanhanget negligerbar
overvikt for antalet utresande svenskar



i jamforelse med antalet inresande ut-
linningar. Kontakter med bl. a. Svenska
Turisttrafikférbundet verifierade grund-
antagandet medan man déir bedémer an-
talet inkommande utldnningar sasom
nagot Overvigande antalet utresande
svenskar. Detta kan tyckas férvdnande
med hénsyn till de valutarestriktioner
som ritt i en del lander samt andra
forhallanden som verkat restriktivt péa
resefrekvensen visavi andra léinder.
Trenden i resestrommen ir dock sadan
att man berdknar att antalet utresande
svenskar mycket snart kommer att 6ver-
stiga antalet inkommande utlinningar.

For den angivna perioden redovisas
uppgifter for aren 1950 och 1955 samt
for varje ar 1959—1965. Redovisningen
sker genom angivande av det totala an-
talet individer som passerat de svenska
grianserna fordelat pa de olika firdsiit-
ten biltrafik, tagtrafik, bit- och firjetra-
fik samt flygtrafik. D4 den uppbyggda
statistiken silunda avser antalet griins-
passeringar innebér detta t.ex. att en
svensk som gjort en resa utomlands och
aterviint under samma ar kommer att
registreras statistiskt tva ganger.

De absoluta siffror som redovisas i
de olika tabellerna kan betraktas som
kommensurabla men bér med hinsyn
till de papekade svarigheterna vid data-
insamlingen tolkas med viss férsiktig-
het. Som matt pa trenden i utvecklingen
av den internationella persontrafik som
beror Sverige torde de dock kunna be-
tecknas som fullt tillfredsstiillande. Av
siffrorna for de olika trafikmedlen kan
de som giller flygtrafiken anses som de
tillforlitligaste.

Som underlag for redovisningen har
framst anvints den statistik som sam-
manstillts av Generaltullstyrelsen pa
grundval av uppgifter frin tullkamrar
och grinstullstationer. Information be-
triaffande bat- och firjetrafik har erhal-
lits ur Statistiska Centralbyrans sjofarts-
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statistik som i huvudsak bygger pa upp-
gifter fran rederier och tullverket samt
hamnmyndigheter m. fl. Betriffande fir-
jetrafik har dven uppgifter fran danska
myndigheter anviénts. Underlaget for de
siffror som anges for tagtrafiken har
utgjorts av UIC:s (Union Internationale
des Chemins de Fer) arliga statistiska
publikationer tillsammans med material
frin Statens Jirnvigars Centralférvalt-
nings statistiska avdelning. Uppgifter
om den internationella flygtrafiken pa
Sverige har Luftfartsstyrelsen svarat for.
Statistiska uppgifter publicerade av
Viig- och Vattenbyggnadsstyrelsen, Sta-
tens Utlanningskommission, Svenska
Turisttrafikforbundet och  Sveriges
Riksbank har ocksa begagnats. I 6vrigt
hénvisas till efterféljande redogorelser
for de olika trafikmedlen.

Den totala persontrafiken 1950—1965

Det totala antalet griinspasseringar for
de 4r som ingar i undersdkningen ut-
gors av de summerade siffrorna for de
ingfende trafikmedlen. Detta forfarande
anvindes dock inte for ar 1950. Totala
antalet grinspasseringar 1950 erholls
genom den statistik Statens utliinnings-
kommission levererade betriffande an-
talet inkommande utldnningar (2 165 865
st.). Dessa antogs ha ldmnat Sverige
samma éir. Vidare gjordes antagandet att
lika méinga svenskar besokt utlandet
och atervint till Sverige samma ar (se
inledningen). Persontrafiken 1950 &ver
de svenska grinserna uppgick alltsa till
fyra ginger antalet inkommande utlén-
ningar dvs, till drygt 8,66 miljoner.
Det totala antalet grinspasseringar i
absoluta siffror samt det totala antalet
grénspasseringar for varje i totaltrafi-
ken ingiende trafikmedel framgar av
tab. 4: 1. Den totala persontrafiken har
haft en hég och relativt jaimn utveck-
lingstakt. Biltrafiken och flygtrafiken
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Tabell 4: 1. Persontrafiken mellan Sverige och utlandet 1950—1965 fordelat pd trafik-
medel. Miljoner personer.

1950 | 1955 | 1959 | 1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965
B S S 3,92 5,41| 9,68( 10,28 11,99 | 14,27 | 15,83 | 18,85 21,72
Wi 1ok sty A S € 0,52| 0,89 1,15 1,33| 1,48| 1,50| 1,34| 1,47| 1,41
Batoytanendilival ey 4,00( 7,00| 10,84 13,35 13,29 | 13,70 | 14,24 | 17,82 19,20
BV iraioks) e anmsta oo s SOEES o 0,22| 0,48| 0,81| 0,93| 1,05 1,15 1,30 1,53| 1,77
Totalt 8,66 | 13,78 | 22,48 25,89| 27,81 | 30,62 | 32,71 | 39,67 | 44,10
Tabell 4: 2. Varje trafikmedels relativa andel av totaltrafiken uttryckt i procent
1950 | 1955 | 1959 | 1960 | 1961 l 1962 | 1963 | 1964 | 1965
B il | ol 452| 39,2| 43,1| 39,7| 43,1| 46,6| 48,4| 47,5 49,3
T R TN 6,0/t 8,51 F 5 B 15815 40 e i ] 1al3inl. 3,2
15 ST S M, 46,2| 50,8| 48,2| 51,6| 47,8| 44,7| 43,5| 44,9| 43,5
o b e L L 2,6/ 35| 36| 36| 38| 38| 40| 39| 4,0
Totalt | 100,0| 100,0 | 100,0| 100,0| 100,0 | 100,0 | 100,0| 100,0| 100,0
Tabell 4: 3. Persontrafikens drliga procentuella 0kning (exponentiell)
1950—1955 1955—1960 1960—1965 1950—1965
Bl e, S edis s 6,7 13,7 16,1 12,1
S R 11.3 8,3 11 6,9
R I T 11,8 13,3 7,6 11,0
By et e s o 16,9 14,1 13,7 14,6
Totall oot n NN, s 9.7 13,4 11,2 11,5

Killor till tab. 4: 1—4: 3: Se texten.

uppvisar en stabil och expansiv ut-
veckling. Béttrafiken har ocksi oOkat
starkt men framstegstakten har hir varit
mera ojamn. Siffrorna for tagtrafiken
tyder pd en stark okning under perio-
den men antalet resenérer under de se-
naste aren ger en antydan om att en re-
lativ miittningsnivi kan ha uppnatts.
Betriffande battrafiken ingar ej de re-
sande som begagnat sig av béat eller
farja for vissa overfarter men foretagit
resan i bil eller genomgéende tag. Dir-
emot inkluderas i battrafiken den s. k.
lokaltrafiken (le trafic frontalier enligt
UIC:s spriakbruk) mellan Sverige och
Danmark pa statsbanornas tagférjefor-
bindelser. Se hédrom vidare avsnittet
om bat- och firjetrafiken.

Tab. 4: 2 anger varje trafikmedels re-
lativa andel av totaltrafiken. Biltrafiken

oversteg 1962 for forsta gangen battra-
fikens andel av totaltrafiken och har
genom de sista arens kraftiga expansion
f.n. fatt ungefiar samma dominerande
andel av den totala trafiken som béttra-
fiken hade under 1950-talet och ett par
ar in pa 1960-talet. Flygtrafikens ex-
pansion har medfért att den okat fran
drygt 2,5 % 1950 till f.n. 4 % 1965.
Flygtrafiken 6verskred tagtrafikens an-
del av totaltrafiken for forsta gingen
1964. Flyg- och tagtrafiken som 1955
tillsammans hade 10 % av totaltrafiken
har tio ar senare, trots en kraftig abso-
lut 6kning, fatt sin sammanlagda andel
av totaltrafiken minskad till drygt 7 %.

Totaltrafikens och varje trafikmedels
arliga genomsnittliga procentuella o6k-
ning dels for perioderna 1950—1955,
1955—1960, 1960—1965, dels for hela



den undersokta perioden 1950—1965,
framgar av 4: 3.

For att fi en uppfattning om person-
trafikens ldnderférdelning medtas ett
par tabeller som erhéllits av Svenska
Turisttrafikforbundet. De avser dock
besokare i Sverige 1961—1965 (tab.
4:4) och de svenska utlandsresenirer-
nas fordelning pa utomnordiska linder
1963 (tab. 4:5). I den senare tabellen
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forekommer dock en uppgift om antalet
Overnattningar av svenskar i Norge. Ob-
servera att férutom i kolumnen é6ver-
nattningar i tab. 4:5 avser siffrorna i
tab. 4:4 och tab. 4:5 antalet personer
och inte grinspasseringar.

En uppfattning om persontrafikens
linderfordelning erhalles dven i de
avsnitt dir varje trafikmedel analyseras
for sig.

Tabell 4: 4. Besok i Sverige av icke-skandinaver 1961—1965

Ungefirlig
Frén 1961 1962 1963 1964 okning jan.—
sept. % 1965
Visttyskland. ....... 270 000 330 000 386 000 440 000 o
Osterrike. .. 4 ssms s 22 100 24 100 28 500 28 000 16
Italien’ T o L NESREL 31100 35 900 41 600 41 200 12
Nederldnderna. . ..... 40 300 40 200 50 200 52 300 23
Franlkrike: . 008008y 45 400 45 700 59 000 61 300 17
Schwelz, ...\ Lty 28 100 29 300 36 700 42 600 14
Storbritannien. . ..... 99 900 100 500 105 800 120 600 3
USA;. Ly, 21 g a0 gl 123 500 132 300 167 500 173 500 7
Ovriga linder. ....... 11 600 64 000 62 700 100 500 b
Totalt 672 000 802 000 938 000 1 060 000 10
Killa: Svenska Turisttrafikférbundet.
Tabell 4: 5. Svenska turister i utlandet 1963
Ankomster Overnattningar
Till = : e :
Forandring Fordandring
Ansal 1962/63 (%) i 1962/63 (%)

Norgeih. .l ok e be e . 382 039 + 4,0
Visttyskland........ 292 095h) + 54 573 037 + 2,4
Osterrike............ 79 190h) + 0,6 355 190 + 6,0
TEalienr, o o F o RE S 371 200g) + 12,8 767 874 -4 16,8
Belgien £V FHN BRI 42 oy 36 000 + 7,2
Nederldnderna. . ..... 45 832h) + 49 97 216 + 71
Frankrike!) .i.... ... 200 000g) + 13,6 952 000 + 0,1
Schwelz 55 000 oo 62 490h) — 0,1 192 332 — 1,5
Polemrae iyl aneta, 19y 2657 + 13,6 39 541 + 13,6
Sovjetunionen........ 12 730 ; o -
Jugoslavien.......... 27 663h) + 36,0 127 516 + 31,0
Storbritannien. ...... 57 700g) + 12,9 o .
Spanfen.sn anadiiss) 121 466g) + 14,4 - (2
Pottogali . ow e e 6 629g) + 40,4 34 675 + 87,4
Crekianial e ey 24 748g) + 24,8 255 978 + 25,2
Turkdet). A . =8 1891g) — 36,8 6 352 .

USA .ok REAN 46 13 991g) + 13,8 Y

Kaéllor: ETC »Tourisme en Europe en 1963»

Tourisme in OECD Member Countries 1964
1) Géller turisttrafiken frd&n Danmark, Norge och Sverige

g) ankomster till grins
h) ankomster till hotell
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Tabell 4: 6. Personlrafiken per bil mellan Sverige och utlandel 1950—1965.
Tusental personer

Fordelning 1950 | 1955 | 1959 l 1960 | 1961 | 1962 l 1963 | 1964 | 1965
Totatt. o o e o o gt 3919 5412| 9684 (10275 | 11 993|14 270 |15 830 |18 854 | 21 720
dirav i icke-nordiska
573 €210 DAL PRy g SR ILRRE £ 186 346 460 448 486 589 691 795
Over norska grinsen...... 6011| 6394 | 7611 | 8753 [10 066 [ 11 575| 13 312
déarav i icke-nordiska
baart: . s 114 152 146 168 193 222 255
Over svensk-finska grinsen
oy kustorter e Ui 1888 2009 2509 3399| 3402| 4265/ 5217
dédrav i icke-nordiska
DHARNY 2 8 ol st s 21 28 28 30 38 45 49
over finska landgrédnsen 1737| 1848 2318 3173| 3153| 3933| 4829
over gstkusten. ........ 151 161 191 226 249 332 388
Over skdnehamnarna. . . . . 1709] 1944 2164| 2745 2912
Over vistkusten.......... 164| 174| 198 269] 279
Totalt utom norska grinsen 3673| 3881 4382 5517 5764 7279| 8408
dérav i icke-nordiska
|1 R A S SO s 55 232 308 302 318 396 469 540
Landvigen totalt......... 3135| 4330 7748 8242| 9929|11 926(13 218|15 508| 18 141
Med bat/farja totalt ...... 784 1082| 1936] 2033| 2064 2344| 2612| 3 346| 3 579

Killor: Se texten.

Persontrafiken med bil 1950—1965

Tillgdnglig motorfordonsstatistik avser
i regel over svensk gridns inpasserade
fordon. For att erhalla en uppfattning
om summan av ut- och inpasserade
fordon antas denna motsvara en for-
dubbling av antalet inpasserade fordon.

Antalet resande per personbil (beligg-
ningsgraden) varierar naturligtvis i hog
grad. Vidare bor beaktas att de siffror
som hir redovisas for personbiltrafiken
dven inkluderar busstrafiken. Personbi-
larna dominerar dock och som exempel
kan namnas att i den 6ver finska land-
gransen redovisade biltrafiken utgjor-
des under senare ar ca 1 % av bussar.
Med hinsyn till den ingdende busstrafi-
ken och med stéd av de undersokningar
av och resonemang om beldggningsgra-
den som redovisas i SOU 1962: 53 Bil.
6.2, 6ver antalet resande per personbil

over Oresund, har antalet passagerare
per fordon uppskattats till i medeltal
tre personer. Detta antagande stdmmer
vial med de verkliga forhallandena vid
exempelvis finska landgridnsen foér vil-
ken generaltullstyrelsens statistik gor
en kontroll mojlig.

Antalet grinspasseringar foretagna i
bil 1950 kan inte erhillas genom fore-
fintlig statistik. Uppgifter for évriga tra-
fikmedel kan emellertid berdknas och
da totaltrafiken enligt ovan uppskattats
till drygt 8,66 miljoner gréanspasseringar
antogs det antal som utgjordes av total-
trafiken minus siffrorna for tag, bat och
flyg svara mot biltrafikens andel detta
ar, For 6vriga ar baseras uppgifterna pa
generaltullstyrelsens statistik och de
sammanstillningar av denna som gjorts
av Svenska Turisttrafikférbundet.

Biltrafiken 6ver norska och finska
grinserna 1959—1960 har skattats med



utgdngspunkt fran den procentuella 6k-
ningen under dessa ar for den totala
biltrafiken med 6 % respektive 16 %.
Andelen utomnordiska bilar 1959—1960
over norska och finska gréanserna har
berédknats enligt den andel av totalanta-
let icke-nordiska bilar som respektive
linder hade 1961, dvs. Norge 33 % och
Finland 6 %.

Grénstullsamarbetet mellan Norge och
Sverige som genomfoérdes 1962 innebar
att uppgifter om biltrafiken 6ver norska
grinsen inte finns tillgdnglig for aren
efter 1961. En arlig 6kning efter 1961
av i medeltal 15 % har antagits for bil-
trafiken 6ver norska gridnsen pa grund-
val av vissa publicerade skattningar av
den internordiska trafikens expansion
under 1960-talet. Representanter for
myndigheter och turistorganisationer
bedémer skattningen sdsom formodligen
tilltagen i underkant. Som exempel kan
namnas att den registrerade biltrafiken
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over finska landgrdnsen under perio-
den 1961—1965 O0kade med i medeltal
20 % per ar och att o6kningen de sista
tva aren var speciellt markant.

For finska landgrinsen 1961—1965
har det antal personer som passerat
densamma (exkl. persontrafiken per
tag) paforts biltrafiken. Generaltullsty-
relsen levererar statistik for dels anta-
let personer och dels antalet motorfor-
don som passerar denna gréns.

Persontrafiken per tag 1950—1965

UIC:s (Union Internationale des Che-
mins de Fer) statistik utgor killmate-
rial for perioden 1962—1964. For vis-
sa i statistiken ingdende linder redo-
visas inte antalet resenérer till Sverige.
Antalet beriknas d& vara detsamma
som till respektive ldnder fran Sverige
ankommande resenidrer. Detta giller
dock bara ett fatal ur jarnvagstrafik-
synpunkt mindre viktiga linder.

Tabell 4: 7. Personirafiken per tdg mellan Sverige och utlandet 1959—1965

Fordelning 1950 | 1955 | 1959 | 1960 | 1961 | 1062 | 1963 | 1964 | 1965
Totllt.« o5l oAl L ot 521 894| 1151| 1334| 1475 1497 1344| 1468 1410
Danmarke ... v sk e 535 448 405 373
NOrger .rxob st AN S 374 355 383 356
BIlana . .o osaeonivritaen 152 82 133 123
Vilisttyskland . D00 L L 0E S 193 192 218 205
Osttyskland. ., 0. 5 00, 771 104] 151 165
Osteryilce’, o5 oREL 0L 0L &Y 35 39 40, 41
Italten’. 1, £ g0 . e ... 27 26 26 27
Be:Ne-Lux..l....ichh oo 24 23 26 26
Branktike. . 4255 cin 08 o 21 22 24 25
Sehwelzll . . V0. oo hivs v 19 19 22 22
Oststaterna.............. 9 13 17 18
(utom Osttyskl.)

Storbritannien........... 27 14 7 18
Spanien-Portugal......... 4 4 5 5
Grekland-Turkiet......... 1 2 2 5
Landvigen.............. 130 223 287 333 369 389 364 396 369
Mediffitga. ok ovs s i AL 52 391 671 864/ 1001] 1106] 1108 980 1072| 1041

Kaillor: Se texten
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Tabell 4: 8. Tdgtrafikens procentuella for-
dndring i medeltal per dr pd ldnder och
ldndergrupper 1962—1965

Linder Procéent per
r

Danmitl: .o Ui i diek — 13,0
INOERE: 00565 105 SRerab S o M A s — 1,7
L E s R o — 7,1
Vastbysldand 155 S5 AN + 2,0
Osthysleland: - olio it + 29,0
OROTTIER . s o s s atite s biale S
§872 11 o et G SO 0 U C T + 0,4
BOANBALME « o s s'v s 5.4 sk miimie o5 + 3,0
FOANKPIIR:. . +: « lvin Ha 8] Diatinn + 7,1
SERWEIEL o3 o8 e Sl lals AT b + 4,7
Oststaterna. ........oovonn. 4 24,3
(utom Osttyskland)

Storbritanniens ... ... 00 — 14,4
Spanien, Portugal.......... + 6,1
Grekland, Turkiet.......... + 57,6

Killor: Se texten

For tagtrafiken 1965 finns endast
prelimindra uppgifter for resor frin
Sverige som SJ avser att leverera till
UIC. 1962—1964 utgjorde emellertid an-
talet utresor nistan exakt femtio pro-
cent av totaltrafiken varfor relationerna

antagits vara desamma 1965. Den totala
tagtrafiken har dérfor erhallits genom
en férdubbling av utresorna. Modifika-
tioner har dock gjorts betrédffande siff-
rorna for vissa linder (Danmark, Fin-
land, Visttyskland, Italien, Frankrike,
Osterrike, Schweiz och Nederlinderna)
for att de foregdende &rens relationer
mellan in- och utresande skulle av-
spegla sig i 1965 ars siffror for dessa
lander.

I uppgifterna for oOststaterna 1962—
1965 saknas Bulgarien 1962. Sovjetunio-
nen féorekommer forsta gangen 1965.

For tiden fore 1962 finns inga upp-
gifter tillgingliga for den totala tagtra-
fiken medan av SJ publicerad statistik
gallande tagféarjetrafiken finns for hela
den undersokta perioden. Det visar sig
att 1962—1964 var den totala tigtrafi-
ken ca tre ganger storre én tagfirje-
trafiken. Detta forhallande har tagits
som utgingspunkt for en skattning av
den totala tagtrafiken 1950, 1955 och
1959—1961. Den beriknas salunda vara
tre ginger storre édn den redovisade tag-
farjetrafiken under dessa ar.

Tabell 4: 9. Personlrafiken per bdt fdrja mellan Sverige och utlandet 1950—1965.
Tusental personer

1950 | 1955 | 1959 | 1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965

Totalt (utom bil o. tag) ...[ 4 000| 7 000|10 840|13 349| 13 293| 13 703| 14 237| 17 821| 19 203
Damoark; s » 255 vetes 12 961| 15 453| 15 140| 15 710| 16 436 20 212| 21 249
Norgel i il b alale o it ts e g ingdr i 6vriga ldnder 212 103 289 213
Finlanal e w8l oo . 415 604 825 944 940| 1317| 1858
Visttyskland 25, Lol . 171 187 325/ 231 122 151 225
Osttyskiand . 83 Lk 166 184 204
Storbritannien..l..Ll00. .. ingéri ovr. L. 43 41 42 43 42
Ovrigalinder. ... ... 5 ... 93 138) 130 17 20 43 32
Over Oresundl, .. 0.5 12 690| 15 010| 14 740| 14 910| 15 160{ 17 850( 19 160
Over Roslagen-Finland....| .. I 390 — 730 870 860| 1220/ 1700
Overfart per bil.......... 784 1082| 1936 2033| 2064 2344| 2612| 3346 3579
Overfart per tag.......... 391 671 864 1001| 1106/ 1108 980 1072| 1041
Totalt med genomgdende

bil och tégtrafik........ 5175| 8 753|13 640| 16 383| 16 463| 17 155| 17 829 22 239| 23 823

Killor: Se texten



Tabell 4: 10. Lokaltrafiken pd jdrnvdgs-
férjorna éver Oresund 1959—1964.
Tusental personer

1959 |1960 1961 | 1962 | 1963 | 1964

3 799,3 |3 869,6(3 524,3|3 529,5(3 577,1|3 779,5
Killor: SOS Sveriges Jiarnvigar 1959—1964.

Persontrafiken med bdt firja 1950—65

Den totala persontrafiken per béat/firja
1950 och 1955 har skattats utifran upp-
gifter om persontrafiken Gver Oresund
for dessa ar i SOU 1962:53. Perio-
den 1959—1964 baseras pa statistiken
i SOS Sjofart 1959—1964. Uppgifterna
for 1965 har erhallits direkt fran Statis-
tiska Centralbyran och betecknas som
preliminéra. Modifikationer i materialet
har dock gjorts fér 1961 och 1962 pé
grundval av senare publicerade och som
sdkrare betraktade uppgifter om person-
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trafiken 6ver Oresund. Betridffande re-
dovisat antal passagerare under rubri-
ken »Ovriga ldnder» bor péapekas att
fran och med 1964 ingar hir dven per-
soner som borde inga i statistiken for
Danmark, Finland och Visttyskland.
Anledningen till detta dr att passage-
rarna pa en under 1964 6ppnad firje-
linje Travemiinde—Helsingfors som
dven anléper andra hamnar, bl. a. sven-
ska, redovisas under »Ovriga lander».
Uppgifterna om persontrafiken &ver
Oresund 1959—1965 har hamtats ur av
Svenska Turisttrafikforbundet sam-
manstéllt material medan Vig- och Vat-
tenbyggnadsstyrelsen levererat statisti-
ken oOver persontrafiken pa rutterna
mellan Roslagen—Finland.
Persontrafiken pa bat/fiarja i genom-
giende tag eller bil har forutsatts be-
std av den tag- och biltrafik som inte
passerar norska och finska landgrin-
serna. Av tagtrafiken mellan Sverige och

Tabell 4: 11. Personirafiken per flyg mellan Sverige och utlandet 1950—1965
Tusental personer

1950 | 1955 | 1959 | 1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965

Totalt:(ut och:in). .o oaovs 223 481 808 929 1054| 1152 1296] 1525/ 1765
dérav linjefart........... 214 460 703 797 844 887 920 1021| 1135
dirav chartek. ... . .. .0 9 20 106 132 210 265 375 504 630
Charter enbart (end. ut) .. 4 10 53 66 104 134 188 253 317
Dérav till: Danmark...... ; . 8% 0 0 i 2
i34 v b ool iy o B — 0 0 2
WNorge: i ot . auarunRl (0o 0 0 1 !
EAnland . .ol o 83 drbaliens visle 1 1 3 2
Vasttysidand 0 et 7 8 14 18
Osttyskland. ............ = =L o 0
Ostertilees od o o ot 4 5 6 i
Ttalien'd s 8L J000 A%t 25 45 48 58
Be:NeLuX . joilops e w st 0 1 2 i
Erankeilte. ;oo s s 5 3 7 7
SCHWElZ e 3 1 1 1
Oststaterna (utom Ost-

tyskland). . .oooiosnaes 1 3 2 27
Storbritannien........... 4 4 9 13
Spanien-Portugal......... 44 60 90 132
Grekland-Turkiet, Cypern 15 17 11 29

Killor: Se texten
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Finland beriknas 10 % passera land-
griansen och resten befordras sjovégen.

Av den totala tigtrafiken under se-
nare ar har ca 75 % befordrats med
bat/farja. Samma relationer har forut-
satts gilla dven 1950, 1955 samt 1959—
1961. Pa liknande satt har den del av
biltrafiken som 1950 och 1955 beford-
rades med bat/firja beridknats till 20 %
av den totala persontrafiken per bil
dessa ar.

Omfattningen under senare ar av den
i bat/farjetrafiken inkluderande s. k.
lokaltrafiken (Le trafic frontalier) mel-
lan Sverige och Danmark pa statsba-
nornas tagfarjeférbindelser framgir av
tab. 4:10. Den baseras pa uppgifter i
SOS Sveriges Jarnvigar 1959—1964. SJ
och UIC definierar denna lokaltrafik
négot olika varfér de av SJ publicerade
siffrorna skiljer sig néagot frin UIC:s
i detta avseende.

Persontrafiken med flyg 1950—1965

De siffror som presenteras i tab. 4:11
har erhillits av Luftfartsverket diar ma-
terialet sammanstillts av fran flygplat-
ser och flygbolag inlevererade uppgif-
ter. Flygstatistiken kan for hela tids-
perioden betraktas som mycket tillfor-
litlig. Det material som Luftfartsverket
far i samband med beviljandet av till-
stind for bedrivande av chartertrafik
mojliggor en tillforlitlig landerfordel-
ning for chartertrafiken. Siker statistik
foreligger inte i detta avseende for
linjefartens del.

Okningen av chartertrafiken har varit
mycket stark och uppgick 1960—1965
till i medeltal 36,7 % per ar.

Sammanfatining av utvecklingen 1950—

1965 samt prognos for 1966 och 1970

Persontrafikens starka expansion
1950—1965 har férmodligen i hég grad

varit avhingig av den starka stegring av
inkomstnivin och den Okning av fri-
tiden som &gt rum i industrilinderna
under samma tid. Nigra tendenser till
avmattning kan icke sparas utan man
bér atminstone for de nérmaste éren,
rikna med en fortsatt relativt kraftig
expansion av den internationella per-
sontrafiken. P4 grundval av konstatera-
de relationer mellan inkomstékning och
turistutligg i en rad ldnder! och med
hinsyn till den sannolika utbyggnaden
av trafikférbindelserna till utlandet tor-
de man dirvid kunna réikna med en ar-
lig tillvixt av persontrafiken Gver Sve-
riges grinser av storleksordningen 7 a
10 %. Det dr darfor inte orealistiskt att
rikna med att det antal personer som
passerar Over Sveriges grinser under in-
nevarande ar (1966) kommer att uppga
till bortat 50 miljoner mot knappt 9 ar
1950 och ca 44 ar 1965. Vid samma
okningstakt skulle nivan ar 1970 ligga
pé i avrundade tal 60 & 75 miljoner.
De expansiva tendenser som biltrafi-
ken visar kommer férmodligen att besta
och snarare accentueras med tanke pé
den stigande biltdtheten och prognoser-
na fér utvecklingen av densamma.
Tégtrafiken till och fran nirbeldgna
mal, enkannerligen dd de nordiska ldn-
derna, har gatt tillbaka och vad be-
triaffar Danmark #r minskningen myc-
ket markant. Den langviga tagtrafiken
har okat starkt, speciellt dd den pé
oststaterna och Grekland-Turkiet. Lik-
heten mellan utvecklingen av den inter-
nationella och den inrikes tégtrafiken
ir frapperande, dvs. att trafiken pa de
kortare striackorna minskar medan en
6kning kan noteras pa de lidngre stric-
korna. Ingenting motséger f. n. antagan-
det att parallellen orsakas av samma
foreteelse, dvs. att minskningen av den
korta tigtrafiken motsvaras av en Ok-

1 Den expanderande turismen, Index 1963:
5—6.



ning av biltrafiken pA samma avstand.
Det torde knappast vara realistiskt att
rikna med nagon mera betydande ok-
ning av den totala tagtrafiken i fram-
tiden utan den trend som avspeglat sig
i de senare arens siffror fi antas vara
giltig dven for atminstone de nédrmast
kommande aren. Tillkomsten av en fast
jarnvigsforbindelse ~ Skdne—Danmark
kan komma att senare ge en #ndrad
bild.

I bat/firjetrafikens expansion de sista
aren spelar otvivelaktigt Alandstrafiken
en stor roll. For den pa kortare rutter
inriktade bat/firjetrafiken har tydligen
myndigheternas férbud angiende ut-
skidnkning och forsiljning av sprit stor
betydelse. De restriktioner som i detta
avseende genomfordes 1961 for férje-
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trafiken 6ver Oresund anses ha varit en
starkt bidragande orsak till den plata i
utvecklingen av persontrafiken pa bat/
firja som noterades under 1960-talets
tidigare del. Av intresse i detta sam-
manhang blir effekten p& resandeanta-
let av de aviserade restriktioner som
avses att bli genomférda under hosten
innevarande Aar.

Liknande utvecklingstendenser som
de for biltrafiken anforda torde gilla
aven for flyget. Till flygtrafikens kraf-
tiga tillviaxt har forutom oékade inkom-
ster och ©6kad fritid den kraftiga rela-
tiva prissdnkning som skett betréffande
flygresorna bidragit. Detta forhallande
avspeglar sig framfor allt vid studiet
av chartertrafikens utveckling.

Stockholm den 20 juli 1966



SUMMARY OF THE MAIN STUDY

Sven Godlund: Traffic development and traffic investments in Sweden

Introduktion

This study was undertaken as an ex-
pert’s contribution to the latest Swedish
long-term survey, The Swedish Economy
1966—1970 and the General Outlook for
the Seventies, published by the Ministry
of Finance, Stockholm, 1966.

The study has been chiefly concerned
with infrastructure, that is to say—in
this context—how general changes or
measures taken within one or several
sectors of society can be of direct or
indirect consequence within the traffic
sector.

The account and argument presented
in this appendix are broadly based on
the lay-out of the main study—a short-
term survey up to and including 1970,
with relatively precise data and view-
points, and a long-term survey of a more
conjectural, even visionary nature,
covering the period up to 1980 and also
about the end of the century.

Regression estimates and what might
be referred to as component studies or
part-function calculations have been
employed as far as possible in the fore-
cast calculations, either separately or
together. The regression estimates,
which were chiefly employed to obtain
a numerical concept of total traffic di-
mensions, are based on the assumption
that there is a connection between traf-
fic growth and the growth of some
macro-economic unit, primarily private
consumption or GNP. Briefly speaking,

component or part-function studies im-
ply the making of separate traffic fore-
casts for each sector of the economy,
type of traffic, distance- or place-groups
etc., bearing in mind what functions a
particular type of traffic either has or
is expected to acquire during the fore-
cast period as regards structure, tech-
nique, price and cost conditions, traffic
policy and so on. The overall forecast
is then obtained by adding tcgether the
various past-forecasts, which of course
may also involve adjustments to the
total values obtained as described above.

The method employed means that the
forecasts reviewed incorporate a con-
siderable element of programming. The
general approach adopted has in this
respect been primarily governed by the
traffic reform programme approved by
the central government in 1963, the aim
of which is to ‘“guarantee adequate
transport facilities for all parts of the
country with the least possible social-
economic cost and in such forms as
will promote business efficiency and a
healthy development of the transport
apparatus”. The main principle here
is that of equal competition, with each
traffic medium covering its own total
costs. This principle of cost-responsi-
bility, as applied to the conditions dealt
with in this survey, requires that atten-
tion be given to indirect consequences
in regulating prices and drawing up
plans and, further, that a break-down
of traffic and cost factors by traffic



media and economic sectors, as well
as regionally. This is necessary for the
forecasts.

Furthermore, there is the desirability
of integrating the traffic sector with the
general allocation of economic and per-
sonnel resources, i.e. of making ap-
propriations where the cost-adapted de-
mand for them is greatest and where
they will yield the optimum profit and
the best efficiency increase. The im-
portance of a purposeful and considered
policy within the traffic sector appears
all the greater when seen in its full
dimensions. This is, in fact, one of the
‘heavy’ sectors of the economy; in
1964, for instance, total gross invest-
ments amounted to about 23 thousand
million kronor, and just over 4.5 million
of this, or almost 20 %, fell to the
traffic sector.

General development tendencies in passenger
traffic up to 1970

A broad perspective of the development
of passenger traffic in Sweden can be
obtained from the following table,
which gives estimated transport work
—i.e. the total number of kilometers per
person—for this traffic in certain years
during the period 1925—1970 in rela-
tion to the total population in the same
years:

Thousand Thousand
million |person — kilo-
person- metres per

kilometres | inhabitant

3192bka Lindsdd s 5 0.8
1929 (boom) .. 7 1.2
1933 (recession) 7 1.1
1937 (boom) .. 9 1.4
1BB0LIIN, L i) 17 24
1965781 - o B4t vis 28 3.9
1980y, e s 43 5.
10645 ot 61 7.9
T9703: 501 s 84 to 90 10 to 11
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Transports are increasing consider-
ably faster than production. This applies
to both passengers and goods. The de-
velopment of passenger traffic is shown
by the above table. Owing to short-
comings in the material, the figures can
only be taken as showing the main out-
lines of development. It will be seen that
total passenger transports in Sweden
are calculated to have increased from
ca, 17,000 million passenger km. in 1950
to ca. 61,000 million in 1964. This in-
volves an increase 1950—64 by 9—10 %
p.-a., as compared with a GNP growth
by 3.7 % p.a. during the same period.

Passenger transports are for the most
part very short. At present, a good seven-
tenths is probably ascribable to local
traffic, i.e. distances of maximum 49
km. Long transports (distances of 300
km. and above) can be calculated to
cover only about 5 % of domestic pas-
senger transports. Cf. diagram 1, page
17. The geographical distribution is that
a major part of the traffic flow occurs
in and between the larger towns; the
more long-distance routes, on which
local traffic is often less, usually have
a relatively small—but growing—volume
of traffic. ;

The most characteristic feature of de-
velopment in passenger traffic has been
the strong advance of private motor-
ing. The proportion of passenger cars
in total passenger traffic has risen, ac-
cording to the calculations given in ta-
ble 1, p. 16, from 33 % in 1950 to 83 %
in 1964. Other means of traffic taken to-
gether (“collective traffic”) have de-
clined in importance to a correspond-
ing extent. The percentage for buses has
dropped from 20 to 6, that for the rail-
ways from 39 to 9, that for the tram-
ways (incl. underground) from 7 to 2,
and that for shipping from ca. 1 to less
than 0.5 %. The proportion of passenger
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transports by air has increased, but
still amounts as yet to only ca. 1 %.
These figures mean that private cars in
the mid-Sixties meant about ten times
as much for passenger traffic as the
railways, and about fifteen times as
much as buses. The expansion of motor-
ing means that travel has been indi-
vidualised to a high degree.

The increase in passenger traffic and
the shift between different means of
transport can be expected to continue.
Development is dictated not only by the
general increase in welfare, but also by
other technical, economic and social
changes. A major factor is urbanisa-
tion, which is expected to bring about
a further concentration of the popula-
tion, and of economic and other activ-
ities, to towns and built-up areas. The
population of urban areas will probably
rise by 1970 to around 6.5 millions, as
compared with ca. 5.5 millions in 1960.

An increasing proportion cf traffic
can be expected to take place in and
around the urban areas. Important fac-
tors are that the larger towns are
spreading over steadily wider areas,
both totally and per capita, and we
find a tendency towards metropolitan
areas and “town-counties”, i.e. groups
of urban areas which are intimately
connected with each other and provide
a common labour market. According to
geographical investigations, an annual
increase in the population of the urban
areas by 1.25 % leads to a growth in
their areas by a minimum of 5 %. The
reasons for this relatively strong growth
in area, which may be further accentu-
ated in the future, include a lower
density of population, an increased pro-
portion of separate houses, and a rising
number of factories and storage depots
built in one storey for modern handling
techniques. Also, traffic is demanding

increased space, while requirements for
different kinds of open surfaces, noise-
free zones etc., are growing. This pro-
cess not only makes for longer journeys,
but also leads to investment require-
ments for the traffic apparatus growing
more rapidly than e.g. residential con-
struction.

The future development of passenger
traffic has been calculated by different
methods. The result obtained is that
total domestic passenger transports
should reach between 84,000 and 90,000
million passenger km. by 1970, as com-
pared with ca. 61,000 million in 1964
(see table 1, p. 16). The lower level in-
volves an annual increase by ca. 5.5 %
and the higher by ca. 7 %.

Increase in the number of passenger cars and
passenger-car traffic on roads and streets up
to 1970

Practically the entire increase is ex-
pected to relate to passenger cars. The
general direction of housing, the labour
market, the production and distribu-
tion apparatus, service and leisure fa-
cilities etc., all presuppose a higher de-
gree of motoring, above all ownership
of passenger cars. Particularly in areas
where the population is declining, the
increase in private motoring has a neg-
ative effect on collective traffic, result-
ing in the withdrawal of services. This
in its turn stimulates further increases
in private motoring. Another factor of
importance is the effect that growing
up in a motorised society has on young
people. On the basis of calculations, it
is foreseen that the number of passen-
ger cars will increase from just under
1.7 million in 1964 to 2.4—2.5 millions
by 1970 (see diagram 29, p. 93). By then
there will thus be almost one car to
every three inhabitants, as compared
with one to every four or five in 1964.



As previously, the traffic increase on
our roads and streets should follow by
and large the increase in number of
cars, i.e. increasing by ca. 6 % p.a. from
1964 to the end of 1970. (During the
past ten years, the increase in traffic
appears to have amounted to an aver-
age of ca. 9 % p.a.) During the period
forecast, the greatest increase in traffic
should relate to the approach roads to
major towns and the roads between
these and other expansive areas. Cur-
rent forecasts for e.g. Greater Stock-
holm and the Gothenburg and Malmé
areas suggest traffic volumes in 1970
that lie 70—100 % over the mean level
for 1964, which can be compared with
the expected increase in total Swedish
road traffic during the same period by
less than half this extent. Development
appears more and more to be producing
one type of traffic with peaks at certain
times during work-days and another
type over the weekends, as a result of
double residence etc.

As regards the specifically city traffic
of cars, there will probably emerge a
need for a price control factor, over
and above the existing parking fees. A
special charge for city motoring can
hardly materialise before the Seventies.
Nor must we ignore the possibility of
technological development producing
other types of cars than at present, e.g.
small electric cars.

Growth of collective passenger traffic up to 1970

The volume of collective traffic, which
decreased slightly during the Fifties,
has remained unchanged in recent
years. During the period forecast, a cer-
tain increase is not improbable, owing
mainly to an expansion for buses and
aircraft.

Bus traffic can be expected to start
cxpanding once more, although rela-
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tively slowly, owing to e.g. the devel-
opment of urban areas, the centralisa-
tion of education and the winding up
of tramways and rail services.

With present fares, air and rail
speeds, and road standards, aviation
appears to be competitive with other
means of travel over distances above
300 km. Expansion in the next few
vears will probably be achieved mainly
by an increase of traffic on existing
lines, and by a building-out of the
“connecting routes” which run from
smaller airfields and are operated by
relatively small aircraft. The invest-
ment plan for 1966—75 presented by
the Board of Aviation in 1965 indicates
some thirty places that can be consider-
ed for such connecting lines, We can
probably reckon in the future with a
more extensive network of “crossroutes”
connecting major areas directly with
each other and not, as has often been
the case, only via Stockholm. The de-
velopment of the Swedish domestic air-
line system 1950—65 is shown in the
three maps in figure 3, p. 24. f

Regular air traffic within Sweden is
calculated to increase by 8—9 % p.a. up
to 1970, i.e. at about the same rate as in
recent years. Its proportion of total
passenger transports would then in-
crease from ca. 0.5 % in 1964 to 0.6—
0.7 % in 1970. Commercial and private
aviation are also expected to develop
strongly. One assessment gives at least a
doubling of the number of landings with
small aircraft during the next ten years.
However, a more realistic distribution
of costs within the framework of total
aviation could curb the growth of such
traffic.

Total passenger traffic on the rail-
ways is expected to be roughly as great
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in 1970 as in 1964. Short-range traffic —
apart from local services around the
larger urban areas — is expected to
decline considerably. Over longer dist-
ances the railways should be able to
compete with other means of transport,
so that a considerable increase can be
expected in such traffic up to 1970,
owing to the steadily growing need for
long distance communications.

The role of shipping in passenger
traffic should continue to be very small,
even if traffic may expand in some
places in connection with increased
buildings for leisure purposes. It is also
possible that hovercraft and similar
craft can be introduced on -certain
lines. The number of small boats has
increased strongly from ca. 68,000 in
1949 to 235,000 in 1964. An even faster
increase is expected during the period
forecast.

The calcualtions and forecasts have
given these results for all types of the
Swedish domestic passenger transport
media:

increase by 10—11 % p.a. So far as can
be judged from the tentative figures
available, the rate of increase appears
to have accelerated during the Sixties
as compared with the Fifties. Roughly
half of such passengers in 1964 were
Swedes.

Of the roughly 40 million persons
entering and leaving the country in
1964, almost half (18—19 millions) trav-
elled by car, either over the Norwegian
or Finnish frontiers or by car ferry.
Some 17—18 millions travelled by boat
or ferry (not on cars or trains), about
1.5 million by train and roughly as
many by air. Of the total passenger
volume of 1.5 million persons in foreign
aviation 1964, about one-third were
charter passengers. This figure is in-
creasing strongly.

Higher incomes, longer holidays and
increased car-ownership are expected
to result in a continued annual increase
in foreign traffic by around 7—10 %,
which means a total volume of traffic
over the frontiers in 1970 of 60 to 75
million persons.

Thousand million passenger-kilometres

1950 1960 1964 1970
BTN Al I e RO g S G e R 5.6 33.2 50.5 73—179
BUSes & okl 1. 6 i nanlis s setams 3.5 3.4 3.5 3.9—4
Tramways, undergrounds.......... 1.2 0.9 1.3 About 1.3
RAIIWAYS: 2o 5~ oiow's wiaisioshon s aass s 6.6 5.2 5.3 5.1—5.4
Shipping | Jdsadiaaiein, el K, .0 0.2 0.1 0.1 About 0.1
ANIOHION oo Bl b ars b s B I st lo ot 0.0 0.2 0.3 » 0.5

Development of passenger traffic between Swe-
den and abroad up to 1970

According to a special study, published
in appendix 4 (table 4:1), total pas-
senger traffic between Sweden and
abroad (incl. the other Scandinavian
countries) increased from under 10
million passengers in 1950 to about 40
millions in 1964, which is an average

General development tendencies in goods traffic
up to 1970
The past growth of goods transport by
truck, rail and sea is illustrated by the
estimated figures in the following table,
where the totals have again been related
to the total population in the years con-
cerned:

The trendwise increase reflects the



Thousand Thousand
million ton-kilo-
ton-kilo- metres per
metres inhabitant
BORS o 48 viin i 8.7 1.0
1929 (boom) .. 7.5 1.2
1933 (recession) 5.1 0.8
1937 (boom) .. 9. 1.5
19807 unids el 19,7 1.9
1985, . votinivin s s 17.2 24
190075 DL et 19.9 2.7
1964500, . 3043 25.5 3.3
19708 5% . ol About 35 4to4.5

increased demand for goods transport
over the last 30 or 40 years. Since the
1930’s, with their relatively large cyclic
fluctuations, the volume has increased
two to three times over.

Goods traffic, like passenger traffic,
is increasing more rapidly than produc-
tion, although not to the same extent.
Domestic goods transports are cal-
culated to have increased from 1950 to
1964 by ca. 4.5 % p.a., which can be
compared with 3.7 % for GNP. As a
rough calcualtion, about 2/s of this in-
crease is ascribable to a greater volume
of goods and s to longer transport
distances.

The total domestic transport of goods
in 1964 is estimated to around 26,000
million ton km., of which the railways
answered for about one-half, trucks for
about four-tenths and shipping for
about one-tenth (see table 5, p. 48). If
we exclude the Lapland ore, which an-
swers for about a third of rail goods,
transports by rail and truck weigh
about equal at present.

It is motor traffic that has expanded
most strongly in the case of goods
transports as well. The redistribution
between different means of transport
has not, however, been as rapid as in
the case of passenger transports. The
proportion of total goods transports
handled by truck has risen from two-
tenths in 1950 to ca. two-fifths in 1964,

13—618274
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while the railways’ share during the
same period has declined from over
three-fifths to one-half, and that of
shipping from less than a fifth to about
a tenth.

The future scope and structure of
goods transports will be influenced by
a number of economic and technical
factors. These include the concentra-
tion of industrial activities to larger
and fewer plants, which has increased
the areas for collection and distribution
and thus led to longer transports. The
tendencies are often accentuated by
increased specialisation. Another fac-
tor of importance is the increase in
transports due to the development of
sub-contracting, the formation of sub-
sidiaries and the splitting up of in-
dustrial operations by partial evacua-
tion. Such changes often necessitate
transports between different industrial
areas. When production was in one
place, these transports were perhaps
almost entirely internal. The sub-con-
tracting system, the formation of sub-
sidiaries and the transfer of production
to different areas occur above all in the
expansive mechanical engineering in-
dustry. Such changes can be said to
involve the substitution of transport
services for other less effective services.
Also of importance is the tendency in
a number of heavy branches to widen
the range of products. One effect of
this is to increase the need for domestic
transports. The increased degree of
secondary processing and the fact that
a buyers’ market seems increasingly to
prevail lead in their turn to a gradually
increasing desire for fast, continuous
and reliable transports, often of rela-
tively small consignments at a time.

In the distribution of goods, we find
similar structural changes towards in-
creased transports. A limited number
of large depots with wide areas of
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distribution are replacing a greater
number of small, dispersed units.
Urbanisation is also contributing to
an increase in the traffic of goods. Our
increasingly populous and growing
towns require, for instance, increased
traffic for distribution and cleaning.

The future total scope of domestic
goods traffic and its distribution over
trucks, railways and shipping have
been calculated in this paper by several
complementary methods. The result ob-
tained is that total goods transports
should amount by 1970 to ca. 35,000
million ton km.

The volume given here for 1970 of
about 35,000 million ton km. implies
(starting from the 1964 figure of 25,000)
an annual growth of roughly 5 %, as
compared to the long-term survey’s
forecast of an increase of 4.2 % in
GNP. The following table illustrates the
connection between this elasticity for
the period 1964—1970 and development
to date.

demonstration of this spiral tendency
will help to improve the techniques of
economic forecasting.

Development of domestic goods traffic by the
various types of transport up to 1970

Trucks. New outlines for state policy
on traffic were accepted by the Swed-
ish Parliament in 1963, and a liberalisa-
tion began in this sector from the
middle of 1964. The object is to in-
crease competition between different
means of transport, and thus promote
technical and economic development in
this sector and thereby cut transport
costs in industry and commerce. This
liberalisation has involved both a much
softer policy on licencing, which pre-
viously held back transports by above
all heavier trucks, and a more fluid
boundary between commercial and other
truck traffic. Also, the railways have
been given more comiercial rates for
goods traffic on business routes which
has meant greater competitiveness vis-

Average annual Average annual Elasticity
Perlod increase in dorpestic increase in GNP | (transport growth-
goods traffic rate divided by
(per cent) (per cent) GNP growth-rate)
RAS0-—60 8. i s e ca 3.8 3,0 1.3
FOOIBAE. . e e ca 4.5 3.9 1.2
108064, .. L, 5,0 Sea ca 6.4 4.9 1.3
1084707 . l0isn o sbovmminines ca 5 4.2 1.2

The calculations thus show that, as in
the past, a given rise in GNP will be
attended by a simultaneous increase in
domestic goods traffic which is not only
higher than the growth rate of GNP but
also apparently related to this. It follows
that the elasticity values given here re-
flect the following type of connection:
if the growth of GNP accelerates by,
say, one unit, the growth of domestic
goods transport will increase by 1.2 to
1.3 units. It is to be hoped that the

a-vis road traffic over long distances.
In the main, however, a “natural”
division of transports will persist. What
the trucks may lose on long-distance
goods they will entirely or mostly make
up by a continued transition to road
traffic for short transports.

We can therefore reckon even in the
future with trucks being used mainly
for relatively short transports or for
long transports in which the decisive
factors are speed, reliability and a high



value of commodity. Typical short-
range truck transports appear to be:
the transfer of excavated material, sand
and gravel etc., in building and con-
struction; the distribution of fuel, food-
stuffs etc.; the collection of products
and waste etc., in and around the built-
up areas; and the transport of timber
and pulp wood from the forests to the
mills. Long-range transports include the
carrying of perishable foodstuffs and
engineering products.

Railways. The suggested growth in
goods transports by the railways from
ca. 13,000 million ton km. in 1964 to
about 16,000 millions by 1970 involves
an average annual increase by some-
thing over 3 %, i.e. about the same rate
as for the period 1950—64 but some-
what lower than 1960—64.

The work of the railways will prob-
ably be increasingly directed to bulk
transports over long distances, between
districts with a large exchange of traf-
fic. Short-range goods transports can
be expected gradually to be switched
to the roads, except for such standard
commodities as ore, slick, gravel, bales
of pulp, packaged timber etc.; in these
cases, the railways will probably take
over certain functions from log driving
at very low rates, partly because the
transports concerned relate to large,
concentrated volumes of goods over
relatively long distances and partly be-
cause they would mainly be over
sparsely trafficated lines with a high
reserve capacity.

Extensive structural changes have
taken place in recent years in domestic
shipping. There is a very clear con-
centration on a few bulk goods — cer-
tain building materials, stone, pyrites
and oil — carried by modern and
largely specialised tonnage, The general
limitation of transport duties to these
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categories of cargo, which appears to
follow the international picture, is ex-
pected to persist.

The calcualtions and forecasts have
given the following results for all types
of the Swedish domestic goods trans-
port media:

Thousand million

ton-kilometres
1950 | 1960 | 1964 | 1970
Trucks. .. ; digls o 2.7, 681 9.9 16
Railways........ 8.6] 11.1] 12.9( 16
Shipping . ¢ nes v 24| 22| 2.7 3
Total | 13.7| 19.9| 25.5| 35

Traffic with foreign countries

An outstanding feature of traffic with
foreign countries has been the strong
increase in ferry and truck traffic.
This development reflects the increas-
ing importance and competitiveness of
road transports, and the higher pro-
cessing and value of the goods. Other
factors of importance have been the
tendency towards smaller delivery con-
signments of e.g. wood goods, pulp and
paper and the increasing proportion of
European trade in total Swedish foreign
trade.

This change is expected to continue
during the period forecast. Over the
longer term, permanent connections be-
tween Sweden and Denmark and be-
tween England and the Continent will
mean a further transition to road trans-
ports in our foreign trade.

At the same time as these tendencies
have asserted themselves in our trade
with other countries, shipping itself
has changed structure. Larger, faster
and often specialised tonnage is being
introduced. Frequent calls in port have
been replaced to an increasing extent
by concentrated calls to a few ports,
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to which goods are transported by road.
Efficiency improvements in shipping
thus also produce an increase in dom-
estic transports by rail and road. An-
other move made by shipping to counter
the increased competition from land
transports is the use of containers etc.,
to reduce terminal costs and lower the
risk of breakages etc. A factor that lags
behind in the rationalisation of this
sector as a whole, however, is the
faulty organisation at the ports, and
this situation is expected to persist
during the period forecast.

Expressed in gross tonnage, the Swed-
ish merchant fleet increased during the
period 1950—65 by ca. 100 %. At the
same time, great changes were noted as
regards types and sizes of ship, age
structure etc. A particularly siriking
feature of development during the Fift-
ies was the rapidly increasing propor-
tion of tanker tonnage, from 17 % in
1950 to 35 % in 1960. This development
has since slowed down, and the propor-
tion of tankers in 1965 was actually
lower than in 1960. The Swedish mer-
chant fleet’s share of world tonnage
has varied 1950—64 between 2.4 and
3 %, with a certain tendency towards
an increase — this, however, has been
broken in the past few years.

Ocean traffic has come to employ an
increasing proportion of the Swedish
merchant fleet, and is now of dominant
importance. No major changes can be
expected in this respect. There is a
clear tendency to transfer the transport
of above all piece goods to the roads
and railways, and this tendency, as
mentioned above, is likely to be further
accentuated by the provision of bridges
and improved ferry lines.

It may well become increasingly dif-
ficult for the ships of a third country to
hold their own in international traffic.
Flag discrimination exists in many

places in one or another form, e.g. the
American 50 % rule—a report publish-
ed in September 1965, however, has
recommended the gradual abolition of
this rule — and the measures taken by
certain under-developed countries to
build up their own merchant fleets.
Shipping to Japan is growing in im-
portance, and the Japanese merchant
fleet enjoys a favoured position for this
traffic. The Soviet Union has plans for
large additions to its merchant fleet,
which would give it an increasing
percentage of world tonnage. A re-
sistance to discriminatory measures is
to be found, on the other hand, in e.g.
the European industrialised countries,
which must be expected even in the
future to answer for a considerable
share of sea-borne trade. The Swedish
merchant fleet has a favourable age
structure and Swedish owners have
kept well up in the introduction of im-
proved types of tonnage, which should
be favourably competitive.

A reasonable assumption, based e. g.
on discussions with experts, appears to
be that the size of the Swedish mer-
chant fleet will not undergo any radical
change in as short a period as that up
to 1970. We have therefore reckoned
in our calculations with fluctuations
around the present level of about 4.1—
4.3 million gross register tons during
the years 1966—70. Cf. Appendix 3.

Sweden’s ports number around 200,
of which about 50 are commercial ports
and the other 150 classified as loading
places. The latter are owned largely
by private industry, while most of the
commercial ports are run by the local
authorities. It is calculated that some
three-quarters of the total volume of
goods entering and leaving the country
are handled by only about one-third of
these 200 ports.



The tendency in recent years has
been for certain special ports — e.g. for
ore, slick, limestone, cement and simi-
lar bulk goods — to attract a strongly
increasing traffic, which can be direct-
ly traced to industrial activities in the
port town or its vicinity. The mecha-
nisation of loading and discharge (con-
veyor belts, compressed air machinery
etc.) appears to have advanced rela-
tively far, at least in those ports hand-
ling the greater part of traffic. A
centralisation of port operations has
been observed in numerous cases.

In the case of our important oil im-
ports, however, there has been a de-
centralisation in recent years, in that
storage and distribution facilities have
been created in a wide network of
ports.

As regards the forest sector, the old
principle of decentralised local dis-
charge still applies on the whole. A
tendency to new principles is begin-
ning, however, to emerge. The new
pulp mills at Mérrum and Nymélla —
both on the coast— have no harbours of
their own, but use the nearby com-
mercial ports of Karlshamn and Sélves-
borg. For its plants in the county of
Visternorrland, Cellulosabolaget  is
going to scrap its present loading
system, which is split over a number of
ports, and concentrate instead on a
single large “collecting port” with mo-
dern facilities just north of Sundsvall.
Goods will be taken to Sundsvall by
road even from those plants that lie
by the water. The central harbour for
the company’s forest industries in the
northern part of Sweden will be the
seaport of Ume4.

Concentrated, competitive port ope-
rations will be of great benefit to the
national economy. Future expansion in
the ports sector should therefore, ac-
cording t6 recommendations, be con-
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centrated to a few efficient harbours
with adequate opportunities for expan-
sion, rather than as previously on a
large number of ports, most of which
have been relatively small.

Development tendencies in postal traffic up to
1970

In the post-war years, postal traffic has
developed somewhat more strongly than
GNP. In the view of the Post Office
Board there is reason to expect the
continuous increase in postal traffic to
continue during the foreseeable future.
With an annual GNP growth by 4.2 %,
the number of mail consignments (excl.
newspapers and magazines) is expected
to increase by 5—6 %. The number. of
newspapers and magazines sent through
the mail is assumed to remain more or
less unchanged. The number of trans-
actions in the Postal Bank (Postgiro
and the Postal Savings Bank) is cal-
culated to increase as previously by
3—4 % p.a.

The Postal Administration, like other
sectors of traffic, is greatly influenced
by the current process of urbanisation,
and both the distribution of post and
the network of post offices must be
greatly expanded in the expanding
towns. The need for expansion has
been underlined by the improved stan-
dard of housing — larger flats and
fewer residents per flat — and by mod-
ern town planning, which has led to an
increasing spread of built-up areas. At
the same time as urbanisation has led
an increasing part of the population to
enjoy the standard of services in the
built-up areas, successive improvements
are being made to mail distribution in
country districts. The object is if pos-
sible to carry mail to all households
situated on negotiable roads. The coun-
try mail delivery service will therefore
be expanded at the same rate as pre-
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viously. For these reasons, a continued
increase in the need for postal services
can be expected over and above that
arising from the increase in postal
traffic.

Another factor that already influ-
ences the demand for postal services
and will probably become even more
pronounced in the future is the rapid
increase in buildings for leisure use.
As a result, it is necessary — mainly
during the summer — to expand ex-
isting mail distribution or provide en-
tirely new services, without any cor-
responding reduction elsewhere.During
part of the year, duplicate service fa-
cilities can thus be necessary to cater
to one and the same household.

Telecommunications up to 1970

In 1965 the number of telephones in
Sweden was 3.5 millions and the num-
ber of main subscriptions 2.7 millions.
As shown by table 11, p. 115, hoth these
items have more than doubled since
1950. The Telecommunications Adminis-
tration reckons that the rising level of
incomes and the low level of charges
by international standards will lead in
the long term to practically all house-
holds acquiring telephones, and a grow-
ing number of them two or more tele-
phones. By 1970, the number of tele-
phones in Sweden is expected to rise
to ca. 4.5 millions and the number of
subscriptions to ca. 3.5 millions.

The number of local and short-
distance calls, which in 1950 amounted
to 1,800 millions and in 1965 to 3,000
millions, is expected by 1970 to reach
3,900 millions. This means a somewhat
faster growth rate during the period
forecast (4.5 % p.a.) than between 1950
and 1965 (3.3 % p.a.). Trunk calls are
expected to increase by 7—8 % p.a.
from 1965 to 1970, reaching in the latter

year a level of 700—800 millions. The
number of domestic calls per inhabitant
rose from just under 300 in 1950 to 450
in 1965 and is expected by 1970 to
reach ca. 600.

As shown by table 11, foreign traffic
and telex operations are expected to
expand very strongly. Over the some-
what longer term, one must reckon with
a powerful expansion also of data trans-
mission,

Labour requirements in the transport and
communication sector up to 1970

As shown by table 12, p. 120, the num-
ber of persons gainfully employed in the
transports sector stagnated during the
Fifties and appears to have declined
slightly during the first half of the Six-
ties. The tendency to decline is expected
to persist until 1970. The change, how-
ever, should be only a few per cent. The
structural change occurring in this
sector is assumed to find expression in
different tendencies for different
branches of transport: employment
should undergo a moderate increase
1965—70 in road traffic and aviation,
remain more or less unchanged on the
tramways and underground, and de-
cline in the case of railways and
shipping.

Thus, there has been a considerable
increase in productivity within the
traffic sector. One example of this, con-
cerning the Swedish State Railways
194964, is shown in diagram 40, p. 124.
It will be seen that the number of
traffic units per employee has risen
from 100 to 165 during the period in
question (upper curve in the diagram).

The total number of employees in the
entire motor traffic and roads sector
(excluding the motor industry, which
employs about 20,000) was calculated
in 1964 at between 260,000 and 270,000,



which is about 8 % of the total working
population. This figure is rising much
more slowly than the traffic itself,
thanks to constant rationalisation, es-
pecially as regards truck traffic and
road and street construction (bigger
trucks, more automatic terminal facili-
ties, more efficient machines, better
planning, ete.).

The number of persons employed by
the Postal Administration has increased
rapidly, particularly in recent years.
Staff amounted to ca. 31,000 in 1950,
ca. 35,000 in 1960 and to ca. 43,000 in
1964. By 1970, the Postal Administration
reckons that its personnel requirements
will have risen to 50,000—54,000 per-
sons (full or part-time employees). In
view of the labour market situation, it
is doubtful whether it will be possible
to meet these requirements, which im-
ply an increase by between 7,000 and
11,000 as compared with 1965. Intensi-
fied measures of rationalisation to meet
this development have been started by
the Postal Administration.

Thanks mainly to automation, it has
been possible to reduce the number of
persons employed by the Telecommu-
nications Administration from ca. 40,000
in 1950 to ca. 36,000 in 1965. Automation
has already been introduced on a large
scale; the process is expected to be
complete by the early Seventies, when
operators will be required only for
special services (number enquiries,
telephone answering service, emergency
calls, etc.), and certain trunk and for-
eign calls. From that time, the increase
in traffic must be expected to require
an increase in the number of operators.
The Telecommunications Administration
reckons that the staff will be of roughly
the same size in 1970 as at present, i.e.
ca. 36,000 persons.
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Investments in the road transport and
communication system up to 1970

Commercial road transports. Against
the background of the development ten-
dencies foreseen in the traffic of pas-
sengers and goods, forecasts are made
in this paper on the number of ve-
hicles available. These are shown in
diagram 29, page 93. The results of
these forecasts are roughly as follows:
— the number of passenger cars, which
amounted in 1960 to 1.3 million and in
1965 to 1.7 million, is expected to in-
crease by 1970 to 2.4—2.5 millions; as
previously, growth is expected to con-
tinue at a gradually decreasing per-
centage rate;

— the number of buses is expected to
increase from 10,100 to just under
11,000,

— the number of trucks is expected to
increase fairly slowly from ca. 135,000
in 1965 to around 150,000 by 1970; the
average size of trucks is expected grad-
ually to increase.

On the basis of these vehicle forecasts
and certain assumptions as to size,
average lifetime etc., a calculation has
been made on future investment re-
quirements. According to this calcula-
tion, gross investments (excl. repairs
and maintenance) in commercial motor
traffic are expected to increase from
ca. 1,400 million kronor in 1965 and an
average of 1,150 million kronor during
the period 1961—65 to an average of
1,600 million kronor! during the period
1966—70 (diagram 41, p. 133). In agree-
ment with the division employed in the
national accounts, these figures include
only part of total purchases, namely the
trucks of road haulage companies, cars

1 The costs for the switch to right-hand traffic
are not included in the sums given in this
section; they are included under repairs.
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for official use and taxis. Other trucks,
which are mostly company vans, are
reported as “investments in machinery
etc.” in their various sectors, e.g. min-
ing and manufacturing, commerce,
postal services etc. Buses are to be
found under “collective local authority
traffic” and “railways”. Purchases of
cars by private persons, which cover
some three-quarters of the total, are
reckoned not as investments but as
consumption.

Streets and roads. The construction
of streets and roads has greatly in-
creased during the post-war period.
Between the periods 1951—55 and 1961
—65 average annual investments (excl.
repairs and maintenance) rose from ca.
600 million kronor to ca. 1,300 million
kronor (1964 prices). This means some-
thing more than a doubling of invest-
ments in ten years, or an annual in-
crease by 8 %. Total investments excl.
repairs and maintenance in Sweden
have risen during the same period by
6 % p.a. As a result, the percentage of
road and street investments in total in-
vestments has risen from 4.8 % 1951—
55 to 6 % 1961—65. The background to
this rapid development for road and
street construction is naturally the
powerful expansion of traffic. The in-
crease in traffic volume has been some-
what higher than that in road and
street investments.

The 1957 roads plan (SOU 1958:1)
was accepted in principle by the Swed-
ish Parliament in 1959 as a programme
for the improvement of Sweden’s road
network, This decision, however, did
not imply any final position as to the
rate at which the plan should be real-
ised. The question of future annual in-
vestments was to be considered with
a view to e.g. the current state of the
national economy and state finances.

For the years so far covered by the
plan (1958—65), actual total invest-
ments have been somewhat lower than
given in the plan.

An important result of investments
has been an increased tonnage capacity
on the roads. In 1965 an axle-load of 8
tons was permitted on over 90 % of
public roads, as compared with ca.
50 % in 1960 and only 2—3 % in 1950.
The proportion of roads permitting an
axle-load of 10 tons, however, amounted
even in 1965 to only something over
10 %. (Cf. diagram 12, page 53.) These
heavy-duty roads are situated mainly in
southern and central Sweden. The Norr-
land counties have a much lower pro-
portion, in spite of their greater pro-
portion of heavy traffic.

Anothier important change has been
the provision of more durable surfaces
than gravel to a growing proportion of
roads. By 1965 about 28 % of the public
roads network had been laid or treated
with oil gravel, as compared with 12 %
in 1958 and 5 % in 1948.

One effect of this improvement to our
roads is that it has been possible to use
larger trucks. The proportion of larger
trucks (with a maximum load of 5 tons
and above) out of the total fleet has
grown from ca. 13 % in 1954 to ca.
35 % in 1964. The increase has been
particularly great among the very
largest trucks (over 8 tons), the per-
centage of which has increased from
ca. 2% in 1954 to ca. 11 % in 1964.
The medium-sized vehicles, however,
have greatly decreased in importance.
In the lower weight classes, we find
that the smallest vehicles (maximum 1
ton) have declined, while those of 1—2
tons have increased (diagram 11, page
52).

As a result of these changes in size,
transport work per truck and year has



more than doubled between 1950 and
1964, and in the case of haulage com-
pany trucks alone it has roughly tripled.

What the greater bearing capacity of
the roads and the greater size of ve-
hicles has meant in reducing transport
costs is illustrated in diagrams 14 and
15 (page 54—55) with examples mainly
from mining in northern Sweden.

On the basis of inventories taken, the
National Roads Board has judged more
than half of our arterial roads to be in
need of reconstruction on the basis of
the present volume of traffic. In rela-
tion to future traffic, which is what
plans should be based on, the need for
new roads and reconstruction is still
greater.

Attention has been drawn in this con-
text to the great efficiency gains to be
won from a continued improvement of
our roads. To this must be added the
major gains arising out of improved
traffic safety. Diagram 34, p. 105, shows
how the number of accidents on certain
stretches of road (black columns) has
dropped after certain road works were
undertaken and intersections eliminated
(white columns).

A great need for investments exists
in the urban areas as a result of the in-
crease in motor traffic, urbanisation
and the resulting spread of building,
with relatively longer road and street
networks. The study also discusses the
possibilities of levying a ‘road price’ on
city streets.

With the roads plan as a background,
expansion programmes for the next few
years have been drawn up in various
sectors. In the case of state highway
engineering in the rural districts and
towns, these programmes comprise the
National Roads Board’s “multi-year
plans” and “disposition plans”. The
plans now reported involve total in-
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vestments (excl. repairs and main-
tenance) during the period 1966—70 to
a total of ca. 4,800 million kronor, which
is an average of 960 million kronor p.a.
This assumes an unchanged figure of
ca. 200 million kronor p.a. for public
relief works. Between 1965 and 1970,
the level of investments should increase
on the average by ca. 5.5 % p.a.

A survey made in the autumn of 1964
collected plans for local authority road
and sitreet construction. The survey
suggested that average investments 1966
—70 should lie slightly above the 1965
level, at 775 million kronor. A check on
the survey material made in consulta-
tion with the National Roads Board and
representatives from planning offices
in some of the larger towns has in-
dicated, however, that the information
reported relates to complete plans only
in the next few years. The material is
therefore incomplete for the latter part
of the period forecast, which lowers
the mean. It has therefore been neces-
sary to calculate a more realistic level
of investments than that given by the
survey for the latter years of this
period. Two methods, which are de-
scribed in the paper, have been used.
One involved projecting local authority
roadwork at the same rate as state road-
work. The other method involved an
assumption that local authority invest-
ments in roads and streets would de-
velop in the same way in relation to
residential construction 1966—70 as in
previous years; the successive increase
in residential construction has had its
counterpart in an even stronger in-
crease in local authority road construc-
tion and hydraulic engineering. Three
alternatives have been calculated with
this latter method. If the middle al-
ternative is chosen, the two methods
give the same results, namely that local
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authority road and street construction
should increase by ca. 5.5 % p.a.

In our summary investments calcula-
tion we have introduced (without spe-
cification for state and local govern-
ment construction) an increase in total
investments in roads and streets (excl.
repairs and maintenance) by 5.5 % p.a.
from 1965 to 1970. The average annual
level for the period 1966—70 would
then amount to ca. 1,900 million kronor
as compared with ca. 1,300 million kro-
nor in the years 1961—65 (see further
diagram 43 on page 136).

Local authority collective traffic. In
agreement with the national accounts,
there are included here local authority
investments in the collective traffic
apparatus, i.e. in buses, underground
services, tramways etc. In 1961—65
actual investments amounted to an
average of ca. 125 million kronor.

Investment requirements during the
period forecast are expected to be very
great. The main items are extensive
work on the underground in Stockholm,
express tramways in Gothenburg, and
considerable purchases of buses and
reconstruction of tramways for the
switch to right-hand traffic in 1967.
Underground work in the Stockholm
area alone is expected, according to a
decision in principle made on the ex-
pansion of collective services, to re-
quire 1,600—1,700 million kronor, of
which 1,250 millions during the period
1966—70. For total local government
collective traffic, plans involve invest-
ments (excl. repairs and maintenance)
1966—70 to a total of 1,400 million kro-
nor, which is an annual average of ca.
290 million kronor. The scope of invest-
ments should thus more than double as
compared with 1961—65 (see diagram
42, p. 134). The material does not permit
any precise year-by-year account, but

it appears to suggest that the level will
rise relatively slowly during 1966 and
1967 and increase to 350—450 millions
p-a. during the latter part of the period.

Investments in railways up to 1970

Rationalisation and the other social
changes already dealt with have resulted
in a concentration of rail traffic in re-
cent years. Since 1938, when the rail-
ways were longest (almost 16,900 km.),
the amount of track being worked to
full passenger and goods capacity has
fallen to about 13,000 km. (1 Jan. 1966),
to which must be added about 1,000 km.
open only to goods traffic of a more or
less temporary nature.

The total number of long-distance
train-kilometres and journeys has risen
very steeply in recent years; during the
period 1955—64, for example, the num-
ber of express train-kilometers worked
by the Swedish State Railways almost
doubled, while slow and local train
traffic fell considerably.

A study made in 1961 showed that
more than 80 % of the goods traffic
going by rail, measured in tons, came
from or was destined for about sixty
different places. A system known as
regional link traffic has recently been
introduced to cope with piece goods
traffic.

An ever-increasing proportion of the
total transport effort is being con-
centrated to mainline traffic, partly
because the railways have come to spe-
cialize more in long-distance traffic
and partly because through traffic has,
for purposes of rationalisation and for
other reasons, been channelled into
certain lines. It will be seen from dia-
gram 35, p. 107, which illustrates the
total number of gross ton-kilometers on
all the rail routes in the country in
1963, that about 75 % of the traffic fell



to approximately 25 % of the track
length and about 90 % of the transport
work to approximately 50 % of the net-
work. Conversely, this means that, dur-
ing the year in question, the other 50 %
of the network only carried about 10 %
of the traffic. In the light of known
relationships between working costs
and traffic figures, and from the point
of view of business economy, this gives
some idea of the extent of future
closures.

The map of goods traffic in October
1964 (fig. 19, p. 62) serves to illustrate
the geographical distribution of traffic.
Apart from a number of more or less
local deviations due to the peculiarities
of passenger traffic (e.g. as regards
local traffic around cities or resulting
from efforts to take the shortest route
in order to save time), the general traffic
situation, i.e. the sum total of gross
ton-kilometers for passenger and goods
traffic, follows the given pattern in all
important respects.

The traffic policy of the Government
as approved by parliament in 1963, the
first phase of which was initiated dur-
ing the fiscal year 1964/65, includes, as
already noted, measures designed to
make the state railways more com-
petitive. Since July 1st 1964, the state
network has been divided into two
economically distinct parts, each em-
bracing about half of the total track.
One of these parts comprises the so-
called business network—broadly speak-
ing, the main and branch lines—while
the other is known as the social net-
work; the latter is subsidised through
the payment by the state of about 200
million kronor annually to Swedish
State Railways though continuing clo-
sures are expected to lead to a reduction
of this amount. In this way, traffic on
the profitable parts of the railway
system has been relieved from the ne-
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cessity of covering the costs of the
parts which run at a loss; coupled with
businesslike pricing and other factors,
this has opened the way to an adaption
of tariffs in accordance with market
conditions and the actual costs of the
various transport facilities.

The development of the railways into
almost nothing but longdistance routes
will have important consequences for
investments. The main lines will have
to be improved.

Swedish State Railways’ plans for
passenger traffic include track work to
raise the maximum permitted speed on
certain lines to 150 k.p.h. and purchases
of locomotives and carriages for fast
trains over long and medium distances.
For goods traffic, reconstructions are
planned to permit a higher axle load
and the acquisition of stronger loco-
motives and larger goods wagons; plans
include also a number of large modern
goods terminals at the junctions, and
the expansion of shunting yards. Con-
siderable investments are required in
the ore line and its rolling stock. On the
main lines, work will continue on the
introduction of automatic remote con-
trol, which saves labour and increases
capacity.

These plans imply that total develop-
ments in this sector will amount to an
average of ca. 420 million kronor p.a.
during the period 1966—70, which is a
certain increase in relation to 1961—65,
but much the same level as in 1956—60
(see diagram 44, p. 143). In agreement
with the national accounts, these sums
include not only investments in railways
but also purchases of buses, trucks and
ferries by the railway companies and
their subsidiaries, and investments in
private bus companies and the bus
traffic of the Postal Administration.
Swedish State Railways and its sub-
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sidiaries answer for 85—90 % of in-
vestments in this sector.

Investments in shipping and ports, aviation and
airports, postal and telecommunication services
up to 1970

Shipping. Actual investments in this
sector 1961—65 averaged ca. 560 mil-
lion kronor p.a. About four-fifths of
these investments were by ship-owners
for the purchase of ships and just under
one-fifth by the local authorities for
the construction and reconstruction of
commercial ports and facilities; a very
small proportion were state invest-
ments in channels, beacons and other
safety arrangements etc. The figure
does not include investments by mining
and manufacturing firms, oil com-
panies, etc., in their own harbours and
loading wharves.

As mentioned previously, the size of
the Swedish merchant fleet should not
undergo any major change by 1970.
However, about one-third of the present
tonnage, i.e. ca. 1.5 million gross tons,
can be expected — on the basis of age
structure and recorded trends in recent
years — to be replaced by new ton-
nage. If we assume for new acquisitions
the same composition and prices level
as applied 1963—64, investments in the
merchant fleet 1966—70 should amount
on the average to ca. 450 million kronor
per year, which is about as much as in
the past five-year period.

Municipal plans on ports have been
collected by the local authority survey
mentioned above. According to this ma-
terial, which has been checked and
supplemented by the Board of Shipping,
local authority investments in com-
mercial ports etc.,, will amount during
the period 1966—70 to an average of
90 million kronor p.a. On top of this
figure comes the construction and re-
construction of harbours for small

boats to at least 5 million kronor p.a.

State investments in channels, bea-
cons elc., during the same period are
calculated to ca. 30 million kronor p.a.

According to plans and assessments,
total investments (excl. repairs and
maintenance) in the entire shipping
and ports sector 1966—70 should
amount to ca. 580 million kronor p.a.,
which is slightly more than in 1961—65
(diagram 45, p. 145).

Aviation. Investments (excl. repairs and
an average of something over 60 mil-
lion kronor p.a. 1961—66. There are
great variations from one year to an-
other, mainly because purchases of air-
craft are concentrated in time. Owing
to large-scale procurements of jet air-
craft by SAS, the volume of investments
in 1960 (see diagram 46, p. 147) was
more than four times as great as the
average for 1961—65.

According to plans and assessments
obtained from the Board of Aviation
and the major air companies, invest-
ments in aviation 1966—70 should reach
an average of 165 million kronor p.a.,
i.e. three times as much as in 1961—65.
The large increase is explained both
by extensive aircraft procurements and
expansive plans for the airfields, cover-
ing the improvement of safety services
and the construction of airports.

Investments within the Postal Adminis-
tration are fairly small, an annual
average of ca. 20 million kronor 1961—
65. According to plans such investments
should be roughly doubled 1966—70,
owing to an increased use of mechani-
cal aids.

On the basis of e.g. forecasts on the
development of demand, average an-
nual investments in the Telecommunica-
tions Administration’s sector are cal-
culated to increase from ca. 490 million



kronor 1961—65 to 630 million kronor
1966—70 (see diagram 47, p. 149).

Summing up we have to reckon with
the following investments (excl. repairs
and maintenance) in the different sec-
tors of the Swedish transport and com-
munication system:
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impediments, there is every indication
that long-term planning in Sweden
should work on the assumption of an
eventual density of one private car (or
corresponding vehicle) per 1.5 to 1.6 in-
habitants, or about 600 to 650 cars per
thousand head of population. Assum-

Million Sw. kronor, average p. a., (1964 prices)
1951—55 1956—60 1961—65 1966—70
Roads and streets, trucks, local

collective Traffic. . oo s s SE00Nens 1,321 1,742 2,591 3,809
Railways (incl. rural bus service). . . 400 418 380 419
Shipping and Ports.i. v« . sieysinens 437 504 564 582
Aviation and airports............. 25 125 63 165
Postal and tele services............ 397 421 511 669
Total 2,580 3,210 4,109 5,644

Per cent of all investments (excl. rep.
and At UL G, ATERAC S0RI5 21 20 19 19

Long-term tendencies (from 1970 to 1980 and
to the end of the century) in passenger traffic

In the above account and in appendices
1—4, viewpoints and data have been
given in certain respects—e.g. regarding
general development tendencies and
adjustments within the traffic sector—
relating to the period after 1970. There
will now be enlarged upon in the form
of a somewhat speculative discussion
as to how society (in the present re-
spects) will have developed—or in some
cases, how we wish it to develop—by
about 1980 and—even more specu-
latively—by the end of the century.

The continuing rise in the standard
of living, increased leisure, greater com-
muting distances and other factors all
point to a considerable increase in do-
mestic passenger traffic, from the 84—
90 thousand million passenger-kilo-
metres forecast for 1970 to 123—149 in
1980.

It is estimated that private cars will
total about 4 million in 1980, i.e. about
one car per two inhabitants. In the ab-
sence of institutional, legal or other

ing that this density will at all events
have been attained by about 2000—
when the total population is expected
to number around 10 million—this
implies a total of 6 to 6.5 million cars
(or a corresponding vehicle park) as
against barely 1.7 at the end of 1964
and 2.4 to 2.5 millions by 1970.

It should be observed in this connec-
tion that such a development can result
—or perhaps should be made to result—
in the car-park dividing within 10 or
20 years into two sizes: one comprising
small, fairly cheap battery or fuel-cell
driven shopping vehicles and other
short-range types, and the other larger
long-distance vehicles and the like.

In the long run there is also likely to
be an input of electronically driven
units, which might well tend to increase
traffic safety. In this respect, too,
various price-regulating measures might
be introduced, e.g. in connection with
city traffic. In general, a greater interest
is to be expected in seeking a better
balance between road and street services
on the one hand and their cost and
utilisation on the other.
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Side by side with the continuing de-
velopment of motoring and traditional
air traffic (of which more below), it is
probable that new passenger traffic
media will appear in the form of elec-
tronically driven busses with speeds of
up to 150 k.p.h., rail vehicles travelling
at up to 250 k.p.h. and VTOL short-
distance aircraft travelling at 500 k.p.h.
One consequence of these tendencies
might be to facilitate the coverage of
very large areas from a single point,
while at the same time they will also
naturally permit or facilitate decentral-
ization. As regards the consequences in
city areas, it is to be expected that
labour market, business and service
contacts will continue to disperse, i.e.
that the tendency towards a regionalised
structure which is already apparent will
be reinforced by the development of
existing or new satellite towns com-
paratively far away from the main con-
urbations. This will probably call for
heavy investment.

To all this must be added the mo-
mentous factor of urbanisation itself.
As already mentioned, the total popula-
tion will probably number around 10
million by the year 2000. If one assumes
about 90 % of this population will be
urban, resident in either the built-up
areas or their immediate surroundings,
this means that the population in these
areas will be about 3 million more than
at present. As we have already seen, the
urban sector—which has to be provided
with communications—is growing far
more rapidly than its population; one
forecast is that the area of built-up land
per inhabitant will have doubled by
about 1980. Far-sighted planning and
appraisal of resources, together with a
great deal of priority assessments, are
called for here before the problem be-
comes acute. It has also been observed
that there will be a far greater need
for integrated building and traffic

planning, and that the latter must cover
all traffic media; failing this, we will
have no idea of what we are doing or
where we are heading as regards urban
traffic.

One alternative to “pure” city de-
velopment that is well worth serious
consideration is the creation or promo-
tion of several—say, 15 to 20—dynamic
urban regions with extensive and mani-
fold services, large populations and
economic weight, dispersed over the
whole country. The feasibility of such
a solution is of course closely related to
the possibilities of developing and pro-
viding interurban and long-distance
traffic.

Passenger traffic on the surviving
railway lines ought, apart from certain
suburban routes, to be restricted to
medium and long-distance traffic. Traf-
fic of a more local character, even if it
happens to follow the long-distance
routes, ought to be transferred to busses
connecting with the railways at a li-
mited number of express stations.

The tendency of bus transport to in-
crease, which has become apparent in
the last few years and which it has
been assumed will continue up till 1970,
will probably persist even beyond this
point, partly as a result of continuing
suburban expansion and partly because
of the transfer of traffic functions from
the railways and tramways.

As regards domestic air traffic, it is
to be expected that propeller-driven
aircraft will be replaced by jets on the
more important routes, and this will
naturally result in shorter travelling
times and therefore—at least in prin-
ciple—in greater competitiveness with
ground traffic. In certain connections,
however—viz. traffic to Stockholm—
this improved competitiveness will be
considerably offset by the need to lo-
cate airfields and approach flights out-
side built-up areas, which may result



in a considerable increase in travelling
times to and from the terminals.

Short take-off aircraft will probably
undergo quite considerable development
during the 1970’s. A forecast-—which
seems to be optimistic—says that the
total number of airfields with regular
domestic traffic will be something be-
tween 60 and 90 by 1980, as against 21
today.

Helicopter-type aircraft plying be-
tween one urban centre and another,
or between a centre and outlying air-
fields etc., may well be introduced on
shorter, densely trafficated routes.

A great deal will probably be done
to expand airborne domestic goods and
postal traffic as well.

The period 1971—80 is likely to
witness a fairly steep rise in demand
for foreign air traffic as well, since
supersonic aircraft of considerable ca-
pacity will probably have become
available for both regular and charter
traffic. The Swedish growth rate for
this period is forecast at between 9 and
10 % p.a. It is to assume that the desti-
nations involved are likely to become
increasingly remote for increasingly
large groups of travellers.

Airports of high capacity to cope
with the increase in foreign air traffic
will probably have to be built in Skane
(possibly in collaboration with Den-
mark) and Gothenburg during the
1970’s. It should be noted that the noise
made by supersonic aircraft may make
it necessary to direct this traffic to
airports quite remote from built-up
areas.

It is probable that—as is expected to
be the case during the period up to
1970—passenger traffic by sea to
Sweden’s neighbours will be charac-
terised by an expansion of routes, plied
by fast hydrofoil boats and suchlike.

Another development in foreign pas-
senger traffic will probably be the con-
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struction of one, if not two, permanent
bridge or tunnel links with Denmark by
1980 at the latest. This in turn will
facilitate, indeed necessitate, the techni-
cal and administrative coordination of
traffic within the rapidly expanding
conurbation on either side of the Sound
(chiefly Copenhagen and Malmé). In
this connection one should note the
possibilities of both cyclic control of
traffic intensity and of subsequent in-
land investment, afforded by the levying
of a toll on vehicles using the link.

Long-term tendencies in goods traffic

The changes and development ten-
dencies within society which have
caused domestic transport to increase
more rapidly than the total economy
will probably dominate the general de-
velopment of goods traffic in the future,
too. The forecast for the period up to
1970, cited earlier, is based upon this
assumption.

The steep rise in domestic transport
is largely due to the steady increase in
transport distances, and this in turn is
probably due to tendencies towards
large-scale production and centralisa-
tion within the economy as a whole.
The information given in the long-term
survey, its supplements and elsewhere
concerning agriculture, forestry, the
timber and iron industries, retail trade
etc., all serve to indicate that these
tendencies are likely to continue for
many years to come. The centralising
tendencies at work in the ports, to-
gether with changes affecting shipping
and contact with foreign countries, will
all probably have a similar effect.
These changes frequently involve the
lengthening of inland transport links
to and from the main ports, ferry sta-
tions and other coastal and frontier
points. Urbanisation, too—involving as
it does a steady increase in built-up
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areas and, probably, increased transport
in connection with building and con-
struction work—will probably continue
to contribute to the relatively large in-
crease in domestic transport.

The forecast given in appendix 2
points to a continuing growth in inland
goods transport. It is estimated that the
total inland transport effort in 1980 will
amount to about 48 to 59 thousand mil-
lion ton km., i.e. about double the figure
for 1964 and approximately 1.5 times
the value forecast for 1970.

As regards the apportionment of the
goods traffic ‘jackpot’ between the vari-
ous transport media, one can only make
various general observations on the
basis of the development forecast for
the period 1964—70, the foreseeable
changes in traffic policy and technology
and the more long-term tendencies at
work within industry, business and the
structure of the population. As in the
case of passenger traffic, it is to be
expected that traffic policy will, in the
long-term, be marked by a thorough-
going implementation of the principle
of cost-responsibility and the develop-
ment of a goods traffic apparatus in
harmony with market conditions. The
technical changes involved will chiefly
take the form of various automation
measures to serve as a basis for the
rationalisation of handling techniques,
track and vehicle supervision, etc. One
of the more long-term tendencies affect-
ing society at large, and of relevance
for the choice of transport medium, is
the competitive demand for labour,
tending as it does to the advantage of
such transport media as railways and
shipping. The same effect is implied by
economic tendencies towards large-
scale units and centralisation, since
these give rise to the possibility of
large, and frequently specialised, trans-
ports over long distances.

There are, however, a number of
other circumstances tending to work
to the advantage of road haulage, e.g.
the (probably) swifter rate of expansion
within the lighter industries compared
to the heavier, enhanced processing
within industry as a whole and, con-
sequently, higher values on goods and
increased demands for speed and safety.
Another very powerful growth factor
affecting inland transport, as we have
already seen, is urbanisation and the
expansion of built-up areas; by far the
greatest share of this growth falls to
road haulage.

It will probably take more than 15 or
20 years for heavier vehicles with axle
loads of more than 10 tons (and bogey
loads of more than 16 or 18 tons) to
become anything of a general feature.
Such a delay, acting in conjunction with
other factors like the labour situation
and wages, would probably have the
effect of gradually slackening the con-
siderable growth of road haulage noted
in recent years, both absolutely and in
relation to transport as a whole. Another
factor tending in this direction is the
probable freedom of the railways etc.
in the future from limitations of this
kind.

Looking still further ahead, as is the
purpose of this section, it is possible
that the truck (or some corresponding
vehicle) will undergo the same sort of
technical changes as those which have
and still are affecting the railways and
which we have indicated as plausible
solutions to problems concerning pas-
senger traffic on roads and streets in
the future. Technically and organisa-
tionally speaking, road haulage has now
reached roughly the same stage in its
development as was attained by the
railways in about 1900. Within, say,
the next 15 or 30 years, the develop-
ment of electronically driven units



ought to lie well within the bounds of
possibility. Vehicles of this kind, which
could quite probably be kept within the
above-mentioned limits on axle and
bogey loads, could then be coupled to-
gether, drawn by a single electronic
tractor, and be used to cover long
distances at high speed on special roads
(which of course would also be used
by long-distance cars and busses),
covering shorter distances along the
normal road network with the help of
manually operated traction vehicles.

The current process of specialisation
within domestic shipping will most
probably continue throughout the fore-
seeable future, and it seems most likely
that growth will be primarily de-
termined, both up to and beyond 1970,
by growth rates within certain of the
heavier industries dependent upon
shipping.

It seems, then, most likely that, out
of the total inland goods transport of
18,000—59,000 million ton km. for 1980
previously mentioned, some 50—60 %
will come from road haulage, 7 or 8 %
from shipping and the rest from the
railways.

In view of what has been said here
concerning the future development of
road traffic over a longer period, it
may be questioned whether, in a country
like ours with its relatively short dis-
tances to the coast, there will still be
any call for a nationwide and relatively
fine-meshed railway network by the
year 2000. Many factors suggest that by
the railways’ part as the ‘backbone’
of the traffic system will be out-moded
in a number of countries. The surviving
features—and it is assumed here that
the subsidised, deficit lines will have
been done away with long before the
end of the century—would -consist
mainly of highly automated and heavily
trafficked routes like the ‘ore line’ from
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Kiruna to Narvik, main lines traversing
the whole country and express routes,
primarily designed for passenger traf-
fic, connecting the larger towns and
more important built-up areas. It seems
reasonable to expect that the railway
network in about 2000 will comprise at
the most about half the present-day
track length.

It should be mentioned in this connec-
tion that pipelines and innovations
within the energy and other sectors
may have far-reaching consequences for
traditional transport media. Gas and oil
deposits in the North Sea and the Baltic
are likely to have the greatest effect
upon incoming shipping from abroad,
but they will also provide an incentive
for pipelines inland from the deposits
lying fairly near the coast. It is also
possible—if only for the sake of their
labour-saving value—that pipelines for
oil and gas etc. will gradually be in-
stalled into and within such places as
continue to have a high demand for
such fuels. Apart from the increased
use of electricity, new transport-saving
units in the form of more highly de-
veloped fuel-cell and nuclear elements
may come into general use later on,
perhaps—as has already been con-
jectured—under the influence of fiscal
controls designed to prevent damage to
the environment. Hot water and warm
air, too, are likely to be distributed with-
in larger communities from nuclear-
powered central plants, thus avoiding
the inconveniences of exhaust fumes
and smoke and heavy tanker traffic.

Foreign trade may well undergo long-
term quantitative changes of a kind
impossible to assess at present. New
raw materials and semi-manufactures
may appear and displace other products.
Trade policy may be changed as re-
gards both character and orientation,
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and so on. It is to be expected that a
European market of greater or lesser
integration will gradually become a
reality. As far as Sweden is concerned,
it should be noted that the relatively
rapid rise in exports of timber, fibre
boards, wooden houses and joinery etc.
in recent years, which is mainly re-
sponsible for the rapid growth to date
of exports to Denmark and the con-
tinent, cannot reasonably be expected to
continue for very long. Some indication
of the levelling-out to be expected is
given by the fact that the annual growth
of timber will not exceed 1, 2, or at the
very most 3 % in the long run. It seems
likely that exports of iron ore will ex-
perience a similar levelling-out, in the
long run possibly oil imports as well.
Imports of foodstuffs will probably tend
to level out—even if the present tariff
of just over 90 % is reduced to 80 %,
as has been proposed—to a growth rate
more or less parallel to the rate of
population increase, i.e. 1 % p.a. at the
most. It is also to be expected, of
course, that increasingly processed
goods, which constitute a growing pro-
portion of foreign trade, will decrease
in relative weight.

The retarding tendencies here re-
ferred to may of course be totally or
partially compensated for by expansion
in other export and import sectors, e.g.
machinery and engineering or plastic
products. The ‘open system’ of sub-
contractors, at present most typical of
the motor industry, may gradually come
to characterise other sectors, e.g. hous-
ing construction. This in turn could lead
to a considerable volume of exchange
between, for instance, the Scandinavian
countries, all the more so since struc-
tural changes of this kind tend to result
in specialisation and, in certain cases,
increasing concentration to a small
number of larger units taking raw

materials or semi-manufactures from
several different places or catering for
entire markets or large parts of them.

Summing up, then, the tendencies
briefly referred to here all seem to in-
dicate that the future quantitative
growth of Swedish exports will be
slower than during the 1950’s and
1960’s.

Changes in the range of commodities
and technical innovations in transport
and handling techniques etc. all seem
to indicate that road haulage will still
be on the increase as an important
factor in export trade even after 1970.
This tendency will probably be rein-
forced by the construction of bridge or
tunnel links over the Sound and Great
Belt as well as between the Continent
and England. Foreign shipping—which
will probably take the form of highly
specialised vessels in close integration
with the land-bound transport media—
is likely to become concentrated, to a
greater extent than during the 1960’s,
to the high-capacity terminal ports with
facilities for a more rapid turnover of
goods.

The role of air freight in foreign
traffic should expand powerfully as a
result, for instance, of changes in the
range of goods towards more highly
processed products.

Long-term tendencies in the telecommunica-
tion and postal services

Telecommunications can be expected
to continue its present rapid expansion.
The main development during the
1970’s will probably be concerned with
the technical and economical improve-
ment of data transmission in the form
of communications between central
machines and different terminals and,
by means of TV-telephones etc., be-
tween individual subscribers. Progress

RO,



may prove to be very rapid. For in-
stance, recently conducted tests with the
so-called laser beam, which relays tele-
graphic signals in the form of impulses,
have opened up hitherto unsuspected
possibilities of swift, high-capacity con-
nections. Reference should be made also
to the continuing expansion of the tele-
satellite system for international and
other traffic.

Innovations like these can have far-
reaching consequences for regional de-
velopment and economic specialisation;
they may tend to accelerate the growth
of the major cities, but they can also
provide a basis for regional diffusion
by enabling specialised units to main-
tain direct contact with each other in-
dependently of direct physical com-
munication. It follows that innovations
in the tele service system can be of
consequence to passenger traffic both
inland and abroad.

Economic development and the growth
of urban areas are bound to lead to a
continuation in the relatively rapid
growth of the postal service, which is
likely to attain an increasing degree of
automation and swiftness in sorting and
delivery (e.g. sorting machines based
on optical devices, more air transport,
tube delivery in certain larger towns
between main post offices and receiving
and dispatching terminals, etc.). The
cashier and giro systems are also bound
to become fundamentally reliant on in-
tegrated data processing systems of the
kind mentioned above.

Aspects of the long-term investments and labor
requirements need for integrated planning of
traffic and other community functions

The brief and tentative forecasts given
above concerning the various traffic
sectors all serve to imply that a process
of rapid growth can be expected beyond
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1970. It is impossible, however, to esti-
mate the investment requirements which
this will involve; but it is reasonable
to suppose that these requirements will
be at least equal to the figures given
for 1950—65 and the later 1960’s, i.e.
about 20 % of total investment re-
sources. It is expected, however, that
the appropriations to the various sub-
sectors will change considerably, partly
as a consequence of techincal develop-
ments.

It should be pointed out in this con-
nection that a considerable part of the
investment requirements of the traffic
sector are, and will probably increas-
ingly become, of an automatic or spiral
variety, i.e. more or less inevitable re-
sults of general development tendencies
and social changes such as continuing
growth in production, structural changes
within the economy, tendencies towards
large-scale concentration in trade and
industry, urbanisation, and so on.

The population of Sweden is expected
to increase during the 1970’s at about
the same slow rate as in recent years.
At the same time, the proportion of
children and old people will grow. The
establishment of the 40-hour week, ex-
pected to be achieved during the 1970’s,
will mean that the working section of
the population, despite the fact that it
includes an increasing number of mar-
ried women, will not be capable of
sustaining the entire volume of work.

Everything thus seems to indicate
that, within the foreseeable future—say,
up to 1980 at least—economic resources
will be subjected to considerable claims
from all branches and sectors. This,
coupled with the need for a gradual
adaptation of the public sector to a
market economy, means among other
things that investment policy must be
governed by considerations of pro-
fitability and production increases to a
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far greater extent and with far better
methods than at present. This applies
both macro-economically and—probably
even more so—micro-economically, e.g.
in deciding between one road and
another or between railway, airport and
seaport.

There must be particularly high de-
mands for profitability (especially in
the form of rapid depreciation times)
in those sub-sectors where technical
and economic innovations are proceed-
ing rapidly: this is particularly im-
perative in connection with fixed in-
stallations. The same attitude must
above all be adopted on a regional
scale.

Assessments and calculations of this
kind are impossible without expanded

and detailed traffic statistics, which are
to a great extent lacking at present in
Sweden as well as in other countries.!

The study concludes by calling atten-
tion to the need for nationally integrated
planning of traffic, other community
functions, with a view to the kind of
society which we wish to evolve by
about the year 2000.

1 ”Lack of data constitutes the greatest obstac-
le to the application of interregional pro-
gramming models. Until appropriate data
are gathered on a fairly regular basis, the
evaluation of transport and many other
public investment projects will remain in a
primitive state in advanced as well a less
developed countries”. (A. P. Hurter & L. N.
Moses, Transportation Investment and Re-
gional Development, Journal of the American
Institute of Planners, May 1964, p. 133.
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SUMMARY OF APPENDICES 1 AND 2

Bjorn Borgstrand: Forecasts of total domestic transports
of passengers and goods in Sweden 1964—80

The general forecast calculations, which
were divided into two sections, are con-
cerned with the macro-development
of the total transport of passengers and
goods. Both calculations are intended
for total forecasts, i.e. they are based
on macro models. The forecasts are
based on the hypothesis of certain re-
gularities in the form of constant rela-
tions over time between different va-
riables. The aim is to find a prognostic
correlation. The variable to be found
is referred to here as the forecast va-
riable. The hypothesis takes the form
of a mathematical model. One important
factor in the construction of the model
equation was the existence of statistical
material in the form of time series.
Before converting the model equation
to a forecast equation, its reasonableness
should be assessed by calculating the
correlation coefficients and the regres-
sion estimates for certain years. One
must of course ascertain the existence
of certain reasonable assumptions con-
cerning the development of the fore-
:ast variable employed.

Forecast concerning passenger traffic
1964—80. The simplest conceivable type
o-function, linear regression analysis,
has been employed in view of the un-
certainty of the statistical material. The
following forecast variables have been
employed:

1. Total private consumption, exciud-
ing travel and vehicles.

2. Consumption of durables.

3. Consumption of services.

4. GNP at market prices—all in 1959
prices.

The forecast is based on the simplified
assumption that the development of the
transport effort is governed by a single
variable.

The functions were estimated over
four periods—1951—58, 1951—64, 1957
—64 and 1960—64. This yields 20 model
equations. Some of these should provide
the basis for the forecast, and their
quality has therefore been tested with
the help of correlation coefficients and
regression estimates for certain years,
and the length of the periods and their
position in time have in certain cases
given indications in either direction.
The tests carried out by means of the
regression estimates did not yield any
result, but the correlation calculations
did.

The forecast was then worked out
by means of model equations based on
the following three periods: I 1951—64,
II 1957—64, III 1960—64, in which
connection (a) ‘“total private consump-
tion excluding travel and vehicles” and
(b) “GNP at market prices” served as
forecast variables. The forecasts pointed
to a development for these years up to
1970 of 3.3 % and 4.2 % p.a. respec-
tively. We may assume here that this
trend will be maintained for a further
ten years.

Besides we also have done a regres-
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sion analyse based on the pure traffic
figures for the years from 1951 (c¢).
An example of a model equation is
the one for 1951—64 with “total private
consumption” as the forecast variable
and with correlation coefficient of
rry = 0.9974: y = — 396.8 + 4.8958 . X,
where y is the index for the total trans-
port effort and x the index for the

forecast variable. Converted to a fore-
cast equation for the year 1970, this
model equation becomes:

Y1970 = — 396.8 + 5.9425 . ;96
The forecast transport effort for 1970

and 1980 becomes as follows, in thou-
sand million person-kilometres:

I II I1I
a b c a b c a b c
1904 o s aRIURD S Bk 61.0 | 61.0 | 61.0 | 61.0 | 61.0 | 61.0 | 61.0 | 61.0 | 61.0
1900 el il s bk 93.2 | 95.7 | 78.9 | 89.9 | 91.9 | 84.1 | 86.8 | 90.1 | 87.7
P A S e 157.4 |1170.2 |112.1 |149.1 |159.9 | 123.0 | 140.8 |154.9 |131.3
Forecast concerning goods traffic tions into forecast equations. An as-

1964—80. The same method was used
in this calculation as in the passenger
traffic forecast. The forecast variables
employed were the volume index for
industrial production and the index for
GNP at market price according in 1959
prices. The development of the trans-
port effort was assumed to be dependent
on one variable only. The functions
were estimated over the same periods
as for passenger traffic. The correlation
coefficients were calculated and the
serviceableness of the parametre esti-
mate was tested by calculating the re-
gression estimate for certain years, the
purpose of all this being to decide
which functions from which period(s)
should be taken as a basis for the fore-
casts.

In view of the uncertainty surround-
ing the transport effort in road haulage,
it was decided to adhere to a simple
function, namely linear regression.

As regards the choice of a forecast
variable, the correlation coefficient gave
a reading for GNP, as did the regres-
sion estimate, and the forecast is based
on the equations for three periods:
I 1951—64, II 1957—64, III 1960—64.

One more requirement must be ful-
filled before converting the model equa-

sumption must be made regarding the
development of GNP up 1970—80. An
annual growth rate of 4.2 % was as-
sumed here.

The forecast transport effort for the
period 1970—80 came out as follows in
thousand million ton-kilometres:

I 11 111
o] e, 25.6 25.6 25.6
2057 Ssdnk 321 32.9 36.6
1980 e s 48.3 55.4 58.8

Here, as in most forecasts, there are
clearly several uncertain features. It
can be questioned whether the right
periods were chosen, and similarly
whether it was right to select only one
variable and, if so, GNP. Moreover,
GNP was assumed to grow by 4.2 %
p.a. up to 1980. There are also several
dynamic social factors, which go to
make the forecast ‘conditional’ in the
extreme.

Possible criticism of the macro-model
method can be answered by observing
that experience has shown that total
forecasts based on partial forecasts
(sector studies) have often given results
inferior to those of direct total forecasts.




SUMMARY OF APPENDIX 3

Goran Norstrom: The development of the Swedish merchant fleet
1965—80 against the background of a forecast of the world
demand for merchant shipping tonnage

The international scope of the shipping
industry precludes a long-term forecast
of Swedish shipping, based on the ex-
pected development of the Swedish
economy. Consequently, this paper does
not offer a forecast for Sweden’s ship-
ping, whether in economic or physical
terms. It describes instead the develop-
ment of Sweden’s merchant fleet up to
1964, compares this with the develop-
ment of the world merchant fleet, and
discusses factors, believed to determine
the future development. In this discus-
sion reference is made to a previous
forecast, intended to serve as a starting
point for a discussion of Sweden’s fu-
ture shipbuilding.!

The Swedish Merchant Fleet 1950—
6%. The gross registered tonnage of the
fleet increased from 2.0 million to 4.3
million or by 110 percent (Fig. 3:1).
The Swedish share of the world mer-
chant fleet varied between 2.4 and 3.0
percent. In most years tankers had a
higher share than non-tankers (Fig.
3:2). The share of tankers in the
Swedish fleet increased from 17 percent
to a maximum of 35 percent in 1960,
after which it decreased slightly. Trans-
oceanic trades dominated the employ-
ment of tankers (Fig. 3: 4); their share
in the employment of non-tankers in-
creased from 57 to 89 percent (Figs.
3:3, 5—8).

In 1964 and 1965 the Swedish mer-

chant fleet increased but slowly, mainly
due to large sales of second-hand ton-
nage to foreign countries. In January—
May, 1966, the fleet increased by
166,000 GRT.

Opportunities for the Swedish Mer-
chant Fleet 1965—80. A continued in-
crease of the Swedish merchant fleet at
the 1950—64 rate of 5.7 percent per
annum would result in a fleet of 11.1
million GRT in 1980 (Fig. 3:1). This
would make up 4.3 percent of the world
fleet of 257 million GRT, forecast in the
study quoted. If the increase were cal-
culated separately for tankers and non-
tankers at their respective rates of
growth, the result would be a Swedish
fleet of 18.5 million GRT or 7.2 percent
of the estimated world fleet in 1980.
There is nothing in the previous trends
that makes such an increase of Sweden’s
share of the world fleet plausible. In
fact, on the one hand there are reasons
to believe that the participation in inter-
national trade of ships under the flag
of a third party may become increas-
ingly difficult. On the other hand, at-
tempts have been made to reduce
discriminatory practices, and the fa-

1 Goran Norstréom, Vidrldens handelstonnage-
behov och svensk varvsindustri 1964—80,
With a Summary in English: The World
Demand for Merchant Shipping Tonnage and
the Swedish Shipbuilding Indusiry 1964—80.
IUI Stockholm 1965.
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vourable age structure of the Swedish
fleet should give it a competitive ad-
vantage.

The broken lines in Fig. 3: 1 represent
an increase of the Swedish fleet up to
1980 to 7.2 million GRT or 2.8 percent
of the estimated world merchant fleet.
The non-tanker fleet of 4.46 million
GRT comprises 2.7 percent of the world

non-tanker tonnage and the tanker fleet
of 2.76 million GRT 3.0 percent of the
tanker tonnage. These lines are not to
be understood as forecasts but rather
as an indication of the rate of increase
resulting from a Swedish share of the
world fleet maintained at the 1964 level
and an increase of the world fleet along
the lines forecast in the study quoted.




SUMMARY OF APPENDIX 4

Bo Martensson: Passenger traffic between Sweden and other countries

1950—65 together with a forecast for the years 1966 and 1970

The rapid expansion of passenger traf-
fic between 1950 and 1965 has probably
been largely due to the steep rise in
incomes and leisure time which has
taken place in the industrialised coun-
tries during the same period. There are
no indications of any slackening in the
pace of this expansion: rather, one
should be prepared for a continuing
annual expansion of international pas-
senger traffic at a rate of 7—10 %
during the more immediate future. It is
therefore quite conceivable that the
total number of persons crossing the
frontiers of Sweden during the present
year (1966) will be more tkan 50 mil-
lion as compared to rather less than 9
million in 1950 and approximately 44
million in 1965. Given the same rate of
expansion, the total by 1970 should be
something between 60 and 75 million.

Motor traffic will probably continue
to expand, if anything more rapidly
than at present, bearing in mind the in-
creasing number of cars on the roads
and the forecasts concerning develop-
ment in this direction.

Train traffic over short distances,
more particularly to the Scandinavian
countries, has declined, above all to

Denmark. Long-distance train traffic
has greatly increased, especially to the
eastern European countries and Greece-
Turkey. There is a striking similarity
between the development patterns of
international and domestic train traffic,
viz. traffic is declining on the shorter
routes and increasing on the longer
ones. It seems plausible, failing evidence
to the contrary, that this common trend
is everywhere due to the same factor—
namely that the decrease in short-
distance train traffic is matched by a
rise in motor traffic over the same
distances. Total train traffic can hardly
be expected to increase in future;
rather, the trend revealed by figures for
recent years should be taken as likely
to continue throughout the immediate
future at least. Beyond this point, the
picture may possibly be altered if a
rail tunnel or bridge is established be-
tween Skine and Denmark.

It seems probable that air traffic will
be governed by the same development
tendencies as motor traffic. The rapid
growth of air traffic has been in large
part due, not only to rising incomes
and augmented leisure but also to drastic
relative price cuts. This is above all
apparent in the development of charter
flying.
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NORDISK UIDREDNINGSSERIE (NU) 1964

. La Cooopération internordique

. Végtraffikregler Del I

. Végtratfikregler Del II

. Nordiskk skattekonference i Kebenhavn
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STATENS
OFFENTLIGA UTREDNINGAR 1966

Systematisk forteckning

(Siffrorna inom klammer beteckna utredningarnas nummer i den kronologiska fdrteckningen)

Justitiedepartementet

Lagberedningean. 1. Utsdkningsrétt IV. [7] 2. Utsdk-
ningsritt V. [38]

Hyreslags‘iftningssakkunniga. 1. Ny Hyreslagstift-
ning. [14] 2. Understkning angdende hyressplitt-
ringen. [15]

Arbetspromemorier i f8rfattningsfragan, [17]

Decentralisering av naturalisationsdrenden m. m.

[20]

1963 &rs markvirdekommitté. 1. Markfrigan I. [23]
2. Markfrigan 1I. Bilagor. [24]

Atomansvarighet III. [29]

ViHgfraktavtalet I. [36]

Offentlighetskommittén. 1. Offentlighet och sekre-
tess. [60] 2. Offentlighet och sekretess. Bilagor.
[61] Utkommer senare.

Rikets vapen och flagga. [62]

Fastighetsregistrering, [63]

Luftférorening, buller och andra immissioner. [65]

Utrikesdepartementet
Internationellt fredsforskningsinstitut 1 Sverige. [5]

Forsvarsdepartementet

Tygfdrvaltningens centrala organisation. [11]

1965 Ars forsvarsutredning. 1. Strategi 1 véist och Ust.
[18] 2. Svensk sdkerhetspolitik. [56]

Skeppsholmens framtida anvidndning. [27]

Militérsjukvarden. [35]

Militértandvarden. [58]

Socialdepartementet

Fdrenklad statsbidragsgivning till hilso- och sjuk-
varden. [6]

Omsorger om psykiskt utvecklingshimmade. [9]

Likemedelsférménen. [28]

Kommunerna och ungdomen. [32]

De statliga undervisningssjukhusens organisation.

vard utom skola av ungdomsvardsskoleelever. [43]
Aktiv aldringsvard och handikappvard. [45]
Smittskyddslagstiftning. [50]

Yrkesskadeforsikring, [54]

Kommunikationsdepartementet
Friluftslivet 1 Sverige. Del III. Anliggningar f6r det
rérliga friluftslivet m. m. [33]
Luftfartsverkets ekonomi och organisation. [34]
Fordonskombinationer. [41] Utkommer senare.
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Finansdepartementet

1965 Ars langtidsutredning 1. Svensk ekonomi 1966—
1970. [1] 2. Export och import 1966—1970. Bilaga 1.
[2] 8. Tillgdngen pa arbetskraft 1960—1980. Bilaga
2. [8] 4. Handelns arbetskrafts- och investerings-
behov fram till 1970. Bilaga 8. [10] 5. Utvecklings-
tendenser inom undervisning, hilso- och sjukvard
samt socialvard 1966—1970. Bilaga 6. [13] 6. Fram-
tidsperspektiv f6r svensk industri 1965—1980. Bi-
laga 4. [51] 7. Remissyttranden &ver 1965 Ars lang-
tidsutrednings huvudrapport. [59] 8. Trafikutveck-
ling och trafikinvesteringar. Bilaga 5. [69]

Ny myntserie. [4]

Ny folkbokféringsférordning m. m, [16]

Statliga betinkanden 1961—1965. [19]

Oljebranschen. [21]

Konsumtionskrediter i Sverige. [42]

Vérdesdkring av trafiklivrdntor. [53]

Ecklesiastikdepartementet

Yrkesutbildningen. [3]

Arbetspsykologisk verksamhet. [40]

1962 Ars ungdomsutredning. III. 1. Ungdomens f8r-
och fritidsliv. III. [47] 2. Ungdomsledare. IV. [66]

Skolgadng borta och hemma. [55]

1963 ars forskarutredning. 1. Forskarutbildning och
forskarkarrisir. [67] 2. Forskarutbildning och
forskarkarridr. Bilagor, [68]

Jordbruksdepartementet

Renbetesmarkerna, [12]

Bostadsarrende m. m. [26]

1960 Ars jordbruksutredning. 1. Den framtida jord-
brukspolitiken. A. [30] 2. Den framtida jordbruks-
politiken. B [31]

Jaktstadgan m. m. [46]

Lantbruksnimndernas nya organisation m. m. [49]

Skoglig forskning, [52]

Handelsdepartementet

Ellagstiftningsutredningen. 1. Lagstiftning mot ra=
diostdérningar, [22] 2. Lagstiftning om elektriska
anldggningar. [39]

Sillskapsresor. [25]

Prissamverkan och konkurrens. [48]

Inrikesdepartementet
Bostadspolitiskt kreditstdd. [44]
Statens och kyrkans markdverlatelser. [64]
Civildepartementet
Centralt statligt personalutbildningsorgan. [57]
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