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Till statsradet och chefen for
kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 29 september 1972 och den 15 mars 1974 har Kungl
Maj:t bemyndigat chefen f6r kommunikationsdepartementet att tillkalla
hogst 13 sakkunniga med uppdrag att utreda vissa trafikpolitiska fragor.

Med stdd av detta bemyndigande tillkallades den 1 december 1972
sdsom sakkunniga direktéren Olle Nelander, tillika ordférande, statssek-
reteraren Nils-Olof Hasslev, tillika vice ordférande, riksdagsledamoten
Fritz Borjesson, férbundsordféranden Hans Ericson, riksdagsledamd&terna
Carl-Wilhelm Lothigius, John Magnusson och Sven Mellqvist, numera for-
bundsordféranden Lars Sandberg, riksdagsledamoterna Hagar Normark
och Rolf Sellgren, numera planeringschefen Carl-Johan Aberg samt direk-
toren Sven Ostling. Den 15 mars 1973 tillkallades férste ombudsmannen
Rune Larson. Forbundsordféranden Lars Sandberg eftertriddes den 15
december 1973 av andre férbundsordféranden Lars-Erik Nicklasson.

De sakkunniga har antagit namnet trafikpolitiska utredningen.

Att som experter bitrida vid utredningsarbetet férordnades fran den
23 februari 1973 byradirektéren Erik Bostrém; frin den 10 april 1973
numera trafikchefen Sten Hjalmarsson, numera generaldirektéren Len-
nart Johansson, direktéren Lars Lindahl och numera avdelningsdirekto-
ren Lennart Sparring; frdn den 10 maj 1973 direktéren Ingemar
Bickstrom, departementssekreteraren Goéran Carnhagen, sekreteraren
Bengt Jobin, departementsridet Claes-Eric Norrbom, direktéren Alexej
Pellijeff; frdn den 1 juni 1973 avdelningsdirektdren Paul Saretok; fran
den 4 juli 1973 fil lic Lars Kritz, hovrittsassessorn Jan Levin, docenten
Lars Nordstrom, direktérerna Arne Thorell och Arne Wickberg; fran den
1 november 1973 civilingenjéren Jan Henriksson; frin den 4 juni 1974
planeringsdirektéren Bertil Héallsten; fran den 1 december 1974 riitts-
chefen Jan Johnsson och direktéren Walter Wredenfors; fran den 12
december 1974 kanslidirektdren Géran Appelgren och utredningschefen
Erik Berglund; frén den 1 februari 1975 fil kand Jan-Olof Selén samt fran
den 1 april 1975 fil kand Bengt Westerberg.

Departementssekreteraren Goran Carnhagen eftertriddes den 1 april
1974 av departementssekreteraren Hjalmar Stromberg. Trafikchefen Sten
Hjalmarsson entledigades pa egen begiran den 18 december 1974.

Till sekreterare at utredningen fdrordnades den 23 februari 1973
kanslichefen G6ran Ernmark.

Utredningsarbetet har i enlighet med direktiven uppdelats i tva etap-
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per. Den forsta etappen, som redovisas i féreliggande delbetinkande, Tra-
fikpolitik — behov och méjligheter, behandlar fragor inom ramen for nu
tillimpade kostnadsansvar. I féljande etapp behandlas frimst fragan om
trafiksektorns kostnadsansvar och férdelningen av detta pa de olika tra-
fikmedlen. Nir detta klarlagts kan dven vissa andra kvarstaende fragor tas
upp.

Foljande skrivelser har av regeringen dverlimnats till utredningen for
beaktande: Skrivelse 1972-10-30 fridn Sune Hellroth ang skiss till
program foér en reformerad trafikpolitik; Skrivelse 1973-10-25 fran
riksdagens revisorer ang granskningspromemoria nr 2/1973 rorande
bandelsnedliggningarna vid statens jérnvigar; Riksdagens skrivelse
1974-04-17 (TU 1974:10, rskr 1974:122) ang bl.a. pensiondrsrabatten
vid SJ; Skrivelse 1973-11-22 fran statens jimvdgar ang tioarsplan over
behovet av investeringar vid statens jdrnvigar; Riksdagens skrivelse
1974-05-17 (TU 1974:8, rskr 1974:230) jimte motioner 1974:119,
1974:231, 1974:315, 1974:504, 1974:1084, 1974:1089, 1974:1424 ang
trafikpolitiken; Skrivelse 1974-10-14 fran statens végverk, rapport ang

lastviktsbestimning.
Dirjimte har utredningen mottagit skrivelser frin enskilda och organi-

sationer i anslutning till utredningsuppdraget.

Trafikpolitiska utredningen har avgivit remissutldtanden over foljande
betinkanden och rapporter: Riksdagens revisorer 1973-05-10 ang ban-
delsnedlidggningarna vid statens jdrnvigar; Datasamordningskommitténs
rapport “Integrerat informationssystem for sambhillsplaneringens behov’’;
Energiprognosutredningens betinkande “Energi 1985 2000” (SOU
1974:64); Trafikbullerutredningens betédnkande »Vigtrafikbuller” (SOU
1974:61); Energiprogramkommitténs betdnkande »Energiforskning”
(SOU 1974:72—76); Linsberedningens betinkande “Stat och kommun i
samverkan” (SOU 1974:84).

Utredningens experter har inte deltagit i betdnkandets slutjustering.

Stockholm i juni 1975

Olle Nelander

Nils-Olov Hasslev Fritz Borjesson Hans Ericson
Rune Larson Carl-Wilhelm Lothigius ~ John Magnusson
Sven Mellqvist Lars-Erik Nicklasson Hagar Normark
Rolf Seligren Carl-Johan Aberg Sven Ostling

/Gdran Ernmark
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Sammanfattning

Enligt direktiven for den trafikpolitiska utredningen ir det av storsta
vikt, att betingelser skapas fér en samhillsekonomiskt riktig utveckling
och fordelning av transportarbetet. Med denna utgéngspunkt tas i direkti-
ven till behandling upp olika fragor, som &gnats uppmirksamhet i de
senaste drens trafikpolitiska debatt. Det giller konkurrensens mojligheter
och begrinsningar inom transportsektorn, behovet av en vidgad samhille-
lig syn pd sektorn och av samplanering och samordning av denna med
andra samhaillssektorer.

Inom ramen f6r det samlade trafikpolitiska utvecklingsarbetet har i
direktiven den trafikpolitiska utredningens arbete inriktats pd dels den
visentliga fragan om kostnadsansvarets utformning och tillimpning och
den dirmed sammanhdngande frigan om vdigtrafikens kostnadsansvar,
dels fragor sammanhdngande med jirnvigens och den yrkesmdssiga last-
bilstrafikens verksamhetsbetingelser. For jirnvigens del giller det fragan
om SJ:s marknads- och taxeférhéllanden liksom frigan om det trafiksva-
ga nitet, dess avgrinsning och separatredovisning samt handliggningsord-
ningen vid nedldggningsprovning av trafiksvaga bandelar. I friga om den
yrkesmissiga lastbilstrafiken avser uppdraget att allméint Sverviga atgir-
der som kan frimja en rationell och sund utveckling inom branschen.

Utredningen erinrar om vad i direktiven sigs om uppdragets omfatt-
ning och om angeldgenheten att tidsprioritera dess olika delar. I anslut-
ning hirtill konstaterar utredningen, att arbetet med kostnadsansvars-
problematiken av naturliga skl dr arbets- och tidskrivande. Med hinsyn
hirtill har utredningen i det nu framlagda delbetinkandet i en forsta
etapp velat redovisa resultatet av sina hittillsvarande dverviganden betrif-
fande i forsta hand jarnvags- och lastbilstrafiken. De i sammanhanget
framforda forslagen och synpunkterna bygger dirvid pa forutsittningen
av ofdrdndrade kostnadsansvarsférhallanden.

Utredningens avsikt ar att sedan i den andra etappen genomfora utred-
ningsarbetet avseende kostnadsansvarets utformning och tillimpning. 1
samband dirmed kommer ocksa att ytterligare Gvervigas i férsta hand
SJ:s marknads- och taxeforhéllanden med hinsyn till de forutsittningar
som utformningen av kostnadsansvaret kan skapa.

I den andra etappen avser utredningen ocksa — till fullféljande av de
tilldggsdirektiv som meddelats utredningen — att behandla sjdfartens spe-
ciella problem.
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Allméint

Inledningsvis limnar utredningen en allmin 6versikt av utvecklingen, vari
belyses samhillsutveckling och transportsystem, de vixande sambanden
mellan regionalpolitik och trafikpolitik samt det trafikpolitiska utveck-
lingsarbetet.

I ett avsnitt om trafikpolitiken i den fortsatta samhillsutvecklingen
fastslar utredningen den samhillsekonomiska malsdttningen for det fort-
satta trafikpolitiska utvecklingsarbetet och anger de grundliggande drag
som rimligen bdr kdnneteckna ett samhillsekonomiskt synsétt pa trans-
portsektorn. I detta ligger enligt utredningens mening

att transportsystemet genom en andamalsenlig och fortlépande samhill-
ets trafikplanering 4r funktionellt samordnat med annan samhillspla-
nering sa att transportsektorn kan utvecklas i samspel med andra
samhillssektorer och i Overensstimmelse med de av statsmakterna
antagna regional- och néringspolitiska riktlinjerna etc;

~

att en tillfredsstillande transportférsérjning i landets olika delar tillhan-
dahélls genom trafiklésningar som ger den samhillsekonomiskt ligsta

kostnaden;

~

att sddana anliggningar och trafikresurser onddigtvis inte skapas inom tva
eller flera trafikgrenar, vilka tar sikte pa i huvudsak ett och samma
trafikunderlag och genom vilka Gverkapacitet och daligt resursutnytt-
jande uppkommer; kravet kan i denna del ségas avse en samhillseko-
nomiskt riktig férdelning av transportarbetet pa olika trafikmedel och
en rimlig balans i friga om utbyggnaden av den totala kapaciteten

inom trafikgrenarna med hénsyn till foreliggande transportbehov;

~

att transporttjinsterna tillhandahélls i former som tillgodoser samhillets

krav i friga om trafiksidkerhet, arbetarskydd och en god milj6;

~

att transporttjinsterna — inom ramen for ett samhiéllsekonomiskt synsétt
pé transportsektorn — tillhandahélls i foretagsmissigt effektiva och
rationella former och med tillvaratagande av de mojligheter, i tekniskt

och andra hinseenden, som utvecklingen erbjuder;

~

transporttjinsterna tillhandahalls i former som innebér 6kad hushall-
ning med energi och medverkar till att av statsmakterna uppstéllda
energisparmél kan uppnas.

at

I anslutning hirtill anges ocksa vad som — mera sett ur transportkdpar-
nas, allminhetens och niringslivets synpunkt — kan krdvas for att trans-
portsektorn skall anses fungera pa ett tillfredsstdllande sdtt. Detta dr

att trafikutbudet — i form av trafikanldggningar och transporttjinster —
bor vara vil avvigt med hinsyn till transportbehoven; standardfakto-
rer att ta hinsyn till i ssmmanhanget 4r tillgdnglighet till olika trafik-
medel, tidsdtgdng fér genomfdrande av transporter, regularitet, trans-
portpriser osv;

att kollektiva trafikmedel bor std till forfogande i en utstrickning och
form som innebir en godtagbar service dven i omraden, dar trafikun-
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derlaget dr otillrackligt for att medge en ekonomiskt sjilvbirande
trafikservice;

att trafikutbudet successivt bor kunna anpassas med hidnsyn till &ndrade
transportbehov varvid inriktning pd kollektiva trafikmedel efterstra-
vas;

att forutsdttningar i tillricklig utstrickning bor skapas — genom termi-
nal-, system-, taxe- och prisarrangemang etc — fOr en samverkan
mellan olika trafikmedel och mellan olika transportindamal.

Vidare framhéller utredningen att samhillets Gvergripande trafikplane-
ring — vilken fOrutsétts ske i ndra samverkan med trafikverk, trafikfore-
tag och ndringsliv — maéste i framtiden sarskilt och mer kontinuerligt
bevaka den samhillsekonomiska malsdttningen i transportsektorns ut-
veckling och dess samspel med andra samhaillssektorer. Detta giller i
princip oberoende av vilka trafikpolitiska instrument man i ovrigt sdtter
in for att né de av statsmakterna uppstillda mélen.

Slutligen ges vissa kommentarer i anslutning till direktiven.

Jarnvégstrafiken: SJ:s marknads- och taxeforhallanden

Vid 6vervigandena av SJ:s mojligheter att hdvda sig marknadsmissigt pé
godstrafikomrddet har utredningen bl a sokt bilda sig en uppfattning om
marknadens krav och inverkande faktorer vid valet av transportmedel. I
sammanhanget har bla utférts en enkdt hos storre transportképande
féretag inom olika branscher. Enkidten har givit beldgg f6r uppfattningen
att valet av transportmedel till inte ovisentlig del bestims av andra fakto-
rer dn priset for den externa transporten. Detta sammanhinger med att
foretagen ser denna som del i en total produktions-, lagrings- och distri-
butionskedja, ddr syftet 4r att nd 16sningar som kan minimera de samlade
kostnaderna. Med ett sidant synsétt spelar d4ven andra faktorer dn frakten
en betydelsefull roll, sisom transporttid, regularitet, skadefrekvens etc.

Utredningen har sokt bedoma vilka mdjligheter SJ har att mota mark-
naden i de krav denna stéller i olika hinseenden. I sammanhanget be-
handlas tagdrift och terminalverksamhet med vad denna innefattar av
omlastnings- och rangerarbete samt industrisparvixling. SJ:s mojligheter
till dérr—dorrtransporter genom industrisparanslutning och kombinerade
jarnvdgs- och lastbilstransporter diskuteras. Sarskild uppmairksamhet
dgnas fragan om SJ:s marknadsmdjligheter med hinsyn till en vidgad
anvindning av enhetslastteknik och systemtransporter. Det konstateras
att transportteknikens utveckling mot lastbédrare av olika slag rimligen
bor forbidttra jarnvdgens mdojligheter i forhéllande till lastbilstrafiken,
eftersom de problem som sammanhidnger med omlastning av gods dirmed
reduceras.

Med hiénvisning till denna utveckling understryker utredningen vikten
av att man hos SJ skapar bdttre forutsittningar for kombinerade trans-
porter i samverkan mellan SJ och lastbilsforetagen och da bl a genom att
med limplig taxeutformning ge andra transportféretag bittre tillgang till
SJ:s kapacitet. For att stimulera marknaden att sdvitt mojligt utnyttja

Sammanfattning
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jarnvagen for de delar av transportuppdragen som med fordel kan utforas
av SJ har utredningen som ett visentligt delférslag forordat inférandet av
en av regeringen faststdlld sirskild tariff for standardlaster i linjetrafik
(linjetariff). Med standardlaster avses i sammanhanget pahdngsvagnar,
vixelflak, container och liknande. Tariffen kan ha formen av kostnadsre-
laterade, relationsbestimda avgifter och bor kunna bygga pa mera balan-
serade transportfloden genom att avse laster fram och dter mellan ldmpli-
ga SJ-terminaler. Avgifterna, som avses innefatta hantering av lasterna pa
terminalerna, bor vara avvigda sa att de utover sdrkostnader limnar bi-
drag till tickande av SJ:s fasta kostnader. En successiv utbyggnad avses
ske av terminalpunkterna i ett sadant tariffsystem. I betdnkandet anges
exempel pa de terminalrelationer som i en forsta etapp bér komma i
fraga.

Pa godstransportomradet framhaller utredningen vidare vikten av att
genom Okad avstinds- och viktsdegressivitet (med Okande avstind resp
vikt fallande taxa per km resp kg) stimulera langvdga och tyngre transpor-
ter att soka sig till jairnvdg. Utredningen anfor vidare skil for en avveck-
ling av virdetarifferingen. Aven i fortsdttningen férutsitts SJ ha betydan-
de frihet att sluta fraktavtal m m.

Aven i friga om persontrafiken har utredningen — med det material
som statt till forfogande — Oversiktligt bedomt SJ:s marknadsforutsétt-
ningar samt framlagt vissa idéférslag betriffande limpliga taxeatgirder.

Utredningen har i sammanhanget framlagt forslag om inférandet av en
ny persontaxa for SJ avseende resor av regional och interregional karak-
tdr. En sidan avses anknyta till den av statsmakterna beslutade regional-
politiska ortsklassificeringen. I enlighet hdrmed blir i princip kommun-
centra systemets taxepunkter. Forslaget, som innebdr betydande admi-
nistrativa fordelar, bygger ocksa pa att genomgaende taxeberdkning skall
ske mellan kommuncentra oberoende av om de betjinas av jarnvigs- eller
busstrafik. I ett forsta skede avses en sidan genomgiende berdkning ge-
nomfoérd i friga om det stora flertal kommuncentra som betjdnas av
tagtrafik och statlig busstrafik. I sammanhanget forutsidtts pa sikt en
inbdrdes anpassning av jarnvigs- och busstaxorna.

Utredningen foresldr ocksa en viss fordndring av taxans degressivitet pd
medellinga och linga avstand. Vidare forordas ett nytt rabattkort, -som
berdttigar till ett visst antal resor till nedsatt pris och som ndrmast tar
sikte pa det ldngviga resandet. Kombinationen av taxe- och rabattatgir-
der bor enligt utredningen kunna ge en visentlig reducering av priset for
langa resor.

Jarnvigstrafiken: SJ:s trafiksvaga bandelar

En forsta uppgift har varit att avgrinsa affirsbanendtet i forhdllande till
de ersittningsberittigade bandelarna. Utredningen har hdrvidlag i princip
haft utgingspunkten att frin affirsbanenitet skall avskiljas bandelar, f6r
vilka intikterna ej tdcker sidrkostnaderna. Graden av sirkostnadstidck-
ning har omsatts i trafikintensitetstal, som i sin tur anvénts for att ge-
nomfdra den praktiska avgrdnsningen. Det har emellertid for utredningen
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framstdtt som angeldget att avgrinsningen sker pa ett sidant sitt att man
— i férekommande fall med inslag av olonsamma banstrickningar — fir
ett funktionellt ssmmanhéingande affirsbanenit, pa vilket kan bedrivas
en rationell jarnvagsdrift.

I fraga om ersdttningen till SJ for driften av de trafiksvaga bandelarna
konstateras det primira syftet vara att mojliggéra en jirnvigstaxeniva,
som enbart grundar sig pd férhallandena pé affirsbanenitet. Bedomning-
en av storleken av driftersdttningen bor enligt utredningen 4ven i fortsitt-
ningen baseras pa en av SJ vart tredje &r utférd s k separatredovisning,
som — efter ett i sdrskild ordning verkstillt granskningsforfarande — kan
laggas till grund for regeringens och riksdagens prévning av anslagsbeho-
vet. Kalkylsituationen i samband med separatredovisningen karakteriseras
som en ekonomisk jimforelse mellan tvé olika jirnvigsnit, nimligen dels
hela det nuvarande nitet, dels ett tdnkt nit omfattande enbart affirsbane-
nitet. I sammanhanget berdknas det arliga intdkts- och kostnadsbortfallet
som en foljd av att det olénsamma nitet lagts ned och sedan en total
anpassning med hdnsyn hartill kunnat ske av kostnaderna.

Utredningen har ingdende granskat de olika kostnadsposterna och skt
beddma hur de pédverkas vid nedldggning av enstaka bandelar eller grup-
per av sadana. Den har gatt igenom metoden vid bedémning av intikterna
och sittet for berdkning av det s k matarvirdet, dvs virdet for affirsbane-
ndtet av den trafik som faller bort vid nedldggning av en bandel. Den har
vidare Overvigt framridkningen av driftersdttningen med hinsyn till indra-
de taxe-, 16ne- och kostnadsnivéer, till trafikutbud och trafikefterfrigan
och till effekten av rationaliseringar. Den av utredningen verkstillda ge-
nomgéngen har resulterat i olika forslag till indringar i berikningsmetodi-
ken och har i Ovrigt foranlett en rad synpunkter att beaktas vid den
fortsatta tillimpningen av redovisnings- och granskningsférfarandet.

Utredningen har enligt sina direktiv ocksd haft att dverviga en hand-
ldggningsordning, som innefattar en realistisk provning av det trafiksvaga
ndtet med hdnsyn till de alternativa samhdillsekonomiskt fordelaktigare
transportmaojligheter som kan sta till buds.

I sammanhanget hénvisar utredningen till den regionala trafikplanering
som genomforts under de senaste ren och som i november—december
1974 resulterat i av lansstyrelserna framlagda forslag till regionala trafik-
planer. Pa persontrafikens omrdde innefattar dessa planer forslag till
regionala kollektiva stomlinjendt med redovisning i férekommande fall av
samhillsekonomiska analyser som belyser avvdgningen mellan landsvégs-
och jarnvigstrafik. Enligt vad utredningen inhdmtat pagar inom kommu-
nikationsdepartementet — i samarbete med trafikplaneringsutredningen
— en utvdrdering av dessa planer med sikte pa en redovisning for
riksdagen.

Trafikpolitiska utredningen hinvisar till dels de brister som kinneteck-
nar den hittillsvarande handlaggningsordningen vid nedlidggningsprévning,
dels det visentligt forbiattrade beslutsunderlag som tillhandahills genom
en regelbundet aterkommande regional trafikplanering samt dels de rikt-
linjer som riksdagen vid den angivna redovisningen kan vintas ge i friga
om bibehdllande resp nedldggningsprovning av trafiksvaga bandelar.

Sammanfattning
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Utredningen férutsitter hérvidlag i fortsittningen en ordning som in-
nebir att regeringen — inom ramen for de riktlinjer riksdagen meddelat —
tar initiativ till nedliggningsprévning av de enskilda bandelarna. I sam-
manhanget foreslds regeringen bitrddas av en sdrskild trafikplanerings-
nimnd, vars inrdttande aktualiserats dven vid behandlingen av andra delar
av trafikpolitiska utredningens uppdrag. En sddan nimnd forutsdtts bl a
fa anvisnings- och utredningsuppgifter i samband med den fortsatta regio-
nala trafikplaneringen. Detta gér den vil dgnad att — pa uppdrag av
regeringen i de sirskilda fallen — bereda fragor om eventuell nedlidggning
av olénsam jarnvigstrafik. Den har i anslutning hartill att i olika hdnseen-
den komplettera det material som framkommit genom den regionala tra-
fikplaneringen och att — efter samrad med berdrda ldnsstyrelser och
kommuner, SJ och andra trafikféretag, vigverket m fl — utarbeta forslag
till alternativ trafikuppldggning. Vid beredningen av fragor rorande ersitt-
ningstrafikens ordnande anser utredningen det vara till férdel att trafik-
planeringsnimnden 4ven fir dverta de uppgifter avseende ersittning till
olénsam trafik, som fn dvilar bussbidragsnimnden. Den av trafikplane-
ringsnimnden verkstillda utredningen redovisas till regeringen, som efter
provning av frigan har att besluta i denna.

Utredningen konstaterar, att de effekter som i normalfallet bor bedo-
mas vid en analys av en dverflyttning av jarnvigstrafik till landsvég bl a ar
kostnaderna for erforderliga investeringar vid olika alternativ samt de
kostnader for drift och underhall av banor, védgar, terminaler, rullande
jarnvdgsmateriel och landsvidgsfordon som ér férknippade med resp trans-
portalternativ. I analysen bor vidare rimlig hdnsyn tas till bl a skillnader i
friga om tidsitgdng for resendrer och gods, bekvamlighet, trafiksédkerhet
och miljé mellan jarnvigs- resp landsvigsalternativen. Aven skillnader be-
triaffande sysselsidttnings- och regionalpolitiska effekter bor beaktas.

Den foreslagna nimnden bor enligt utredningen #ven handha den
granskning av SJ:s separatredovisning som tidigare ankommit pa av rege-
ringen sérskilt férordnade granskningsmaén.

Godstrafiken pa landsvig

Utredningen erinrar inledningsvis om de dtgidrder — bl a en utbyggnad av
den ekonomiska limplighetsprovningen och en skédrpning av foretagar-
ansvaret i friga om arbetstids- och belastningsbestimmelserna — som
genomforts i enlighet med prop 1972:81. Syftet med dessa atgirder lik-
som de ytterligare atgirder utredningen Gvervigt till fullfdljande av sitt
uppdrag ir att stddja utvecklingen mot en effektivare och rationellare
branschstruktur inom den yrkesmissiga lastbilstrafiken for att ddrmed
befrimja trafikpolitiskt sunda verksamhetsbetingelser.

I friga om foretagsstrukturen inom dkeribranschen konstaterar utred-
ningen att storre foretagsenheter erbjuder 6kade mojligheter till rationali-
sering och att vidsentliga krav som maste stéllas vad avser trafiksdkerhet,
arbetarskydd, anstillningstrygghet etc bittre kan tillgodoses inom det
storre foretagets ram. Dirvid ansluter sig utredningen till den redan i
1972 ars proposition uttalade &sikten, att aktiebolaget r en frin ménga
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synpunkter limplig foretagsform. Det understryks eméllertid att enbart
foretagets storlek inte dr avgorande vid bedémningen av den limpliga
branschstrukturen. Hinsyn maste tas till bl a transportuppgifternas art.
Vidare erinras om den samverkan som sker inom ramen for lastbilscentra-
lernas och transportférmedlingsféretagens verksamhet och som verkar i
rationaliserande riktning.

I enlighet med det nyss anforda finner utredningen, att den nuvarande
bestimmelsen i yrkestrafikférordningen (YTF), som medger att akerir6-
relse far drivas av juridisk person endast om sirskilda skil foreligger,
utgdr en himmande faktor nir det giller branschstrukturens utveckling.
Forslag framldggs darfor att kravet pd sarskilda skdl for trafiktillstand till
juridisk person slopas.

Utredningen konstaterar, att de brister som kunnat pavisas inom
branschen inte endast dr en fridga om formerna for dkeriverksamhetens
utdvande utan i hog grad ocksa en friga om vem som utévar verksamhe-
ten. Med hédnsyn hartill stélls krav pa en effektiv och dndamalsenlig limp-
lighetsprdvning. En utgangspunkt for utredningens dverviganden hirvid-
lag har varit betydelsen av att for trafiksikerheten och arbetarskyddet
vdsentliga bestdmmelser f6ljs och att genom tillstindsprévningen sévitt
mojligt forhindras att mindre nogriknade trafikutévare — ofta utan eko-
nomiska forutsdttningar for akeriverksamheten — skall kunna uppné eko-
nomiska férdelar genom att asidosétta dessa bestimmelser.

Nir det giller den ekonomiska limplighetsprovningen konstateras att
den i de former den bedrivits de senaste dren haft gynnsamma effekter.
De brister som konstaterats foreligga anses kunna avhjilpas genom vissa
atgirder inom ramen for den nuvarande prévningsordningen. Mera preci-
serade regler forordas for ndr provning skall ske vid kapacitetsutvidg-
ning. Denna prévning begrinsas till fall da friga 4r om en mera betydande
utvidgning av rorelsen. Vidare foreslds en stickprovsvis genomférd
efterkontroll av rorelseidkarnas ekonomiska férhallanden viss tid efter
det att trafiktillstand meddelats.

I fraga om trafikutovarnas personliga forhallanden uttalar utredningen
att utdvandet av trafiken i lagliga och rationella former stiller avsevdrda
ansprak pa kunnande av bade praktisk och teoretisk art hos trafikut6va-
ren. Utredningen finner det hérvidlag vara mojligt att stdlla krav som
anknyter till den yrkesforarutbildning som meddelas inom bl a gymnasie-
skolan och arbetsmarknadsutbildningen. Formellt foreslas utbildningskra-
vet utformat sa att det for ritt till trafiktillstdnd i princip kridvs korkort
lagst klass ABCxE.

Nér det giller vandelsprovningen enligt YTF férordas en mera marke-
rad inriktning dn hittills pa forseelser som dr av betydelse frin sikerhets-
synpunkt. I enlighet hirmed foreslds att vid prévningen sirskilt skall
beaktas om sokanden gjort sig skyldig till upprepade eller allvarligare
Overtradelser av bl a bestimmelserna om fGrares arbets- och vilotid, for-
dons och vigars belastning eller fordons hastighet.

Den personliga lampligheten med avseende pa erfarenhet, yrkeskun-
nande och vandel krédver sirskilda regler ndr det dr friga om trafiktill-
stdnd for juridisk person. Utredningen foreslar att prévningen skall inrik-
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tas pa — enligt huvudregeln — verkstillande direktoren eller den styrelse-
ledamot som i vissa mindre féretag har en motsvarande funktion. I storre
foretag, dir verkstidllande direktoren har begrinsade mdjligheter att utéva
kontroll Over hur transportverksamheten bedrivs, kan provningen avse
den person som utsetts att ha det ndrmaste ansvaret for denna.

I frdga om tillstandsgivningen i 6vrigt konstaterar utredningen att den
nuvarande behovsprovningen visat sig inte ldngre tjina nagot praktiskt
syfte och darfor bor avvecklas. Detsamma foreslas ocksd i fraga om an-
knytningen av trafiken till lokalomrdaden och stationsort.

Transportformedlingsforetagens betydelse niar det giller den langviga
godstrafiken pa vig redovisas, och utredningen kommer fram till att de
kan limna viktiga bidrag niar det giller att styra utvecklingen mot en
sidkrare och mera rationell trafik. I sammanhanget ndmns uppréittandet av
kor- och tidplaner, utbyggnaden av avbytarsystem och anvidndning av
billotsar, utvecklingen av nya transportsystem med moderna transport-
och lasthanteringsmetoder etc. En ndrmare anknytning mellan trafikutov-
ningen och férmedlingsforetagen foreslds ske genom att dessa foretag ges
ett medansvar for hur den i fOretagens regi bedrivna trafiken skéts med
hansyn till YTF och bestimmelserna i végtrafiklagstiftningen om arbets-
och vilotid, belastning, hastighet etc.

Liksom nir det gidller yrkesmadssig trafik anser sig utredningen kunna
konstatera, att behovsprovningen saknar praktisk betydelse for transport-
formedlingsverksamheten. Sévdl behovsprovningen som linjeanknytning-
en foreslas slopad.

Laglydnads- och overvakningsfragor dgnas sirskild uppmairksamhet av
utredningen. De goda effekterna av systemet med Gverlastavgifter redovi-
sas, och vissa atgiarder foreslas for att ytterligare effektivisera kontrollen.
I lastindikatorfrigan foreslds vissa initiativ fran statens sida, som kan
skapa forutsdttningar for lagstiftning om obligatorisk anvindning av last-
indikatorutrustning pd tyngre fordon.

Utredningen har granskat statistiken rérande resultaten av kontrollbe-
siktningar och funnit att anméarkningsfrekvensen i olika hidnseenden ar
mycket hogre for lastbilar dn for personbilar. Utredningen foreslar att
grinsen fOr intrddande av kontrollbesiktningsplikt for nya lastbilar skall
sankas fran tvd ar till ett ar.

Slutligen foreslds att ett centralt ADB-baserat yrkestrafikregister skall
inrdttas.

Begrinsning av fordonslangd

I anslutning till 6vervdgandena av SJ:s taxor och marknadsfoéring och av
frigan om eventuellt nya former for tillstandsgivningen inom landsviags-
transportsektorn har utredningen — i avvaktan pa genomf®randet av
andra etappen i utredningsarbetet — ocksd ansett sig bora fororda en
annan atgird, som dr dgnad att i fraga om berdrda godsslag bidraga till ett
ur samhilleliga synpunkter onskvirt okat utnyttjande av jarnvdgen. Det
giller en sinkning av hogsta tillitna lingd for fordon och fordonstdg fran
24 till 18 meter.
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Atgirden bdr enligt utredningen ses i samband med det tidigare ndmn-
da forslaget att — med sikte pid en Okad attraktivitet for jarnvigen —
infora en av regeringen faststilld maximitaxa for transport av olika slags
enhetslaster — bl a vixelflak och container — pahingsvagnar etc. Med
hjélp av dessa lastbirare transporteras ett brett register av olika godsslag,
bl a styckegods, olika slag av verkstads-, livsmedels- och skogsindustripro-
dukter, petroleum- och kemiska produkter etc. De ifragavarande Atgir-
derna pa taxesidan och i friga om fordonslingden kan enligt utredningen
forutsittas i olika hdnseenden komplettera varandra och ge en forstarkt
effekt. Nér det giller férkortningen av fordonsldangden kan den silunda i
viss utstrickning ségas verka utjimnande i friga om konkurrensforutsitt-
ningarna, varjaimte den far sirskild betydelse betriffande en del av de
transporter som &r intressanta med hinsyn till de tinkta taxe- och mark-
nadsforingsatgirderna fran SJ:s sida.

Det konstateras att en minskning av maximilingden fran 24 till 18
meter medfor att hogsta tillitna bruttovikt reduceras till ca 45 ton.

Utredningen fOreslar en femarig 6vergangstid ifrdga om fordon som
tagits i bruk fére den nya bestimmelsens ikrafttridande. Utredningen
forordar att fran fordonsbegrinsningen — av regionalpolitiska skil — un-
dantas lastbilstransporter av rundvirke liksom lastbilstransporter dverhu-
vud inom stddomrddet. Det forutsitts att mojlighet finns till dispens for
langt och odelbart gods. I vad man mojligheter till dispens skall finnas i
andra speciella fall far nirmare 6vervigas i samband med genomfdrandet
av fordonsbegrinsningen.

Utredningen — som i frdgan haft kontakt med trafiksikerhetsutred-
ningen — hénvisar i betinkandet till de fordelar som lingdbegrinsningen
innebdr med hénsyn till trafiksikerheten. Atgirden konstateras ocksa
innebéra en anpassning i harmoniserande riktning med hinsyn till utom-
lands géllande lingd- och bruttoviktsbestimmelser.

Inrdttandet av en trafikplaneringsnimnd

Enligt det foregdende har utredningen funnit behov foreligga av ett sir-
skilt fristdende organ — forslagsvis benimnt trafikplaneringsnimnden.
Denna forutsitts i férsta hand ha anvisnings- och utredningsuppgifter i
anslutning till den fortsatta regionala trafikplaneringen. Den avses vidare
sdsom namnts ha en beredande funktion vid prévning av fragor om ned-
laggning av olonsam jarnvigstrafik och i samband dirmed ocksi av fragor
rorande ersdttningstrafikens ordnande. Den forutsitts likasa handlédgga
fragor rorande ekonomisk ersittning till olénsam trafik.

Utredningen har ocksa i samband med behandlingen av tillstdndsfragor
inom den yrkesmissiga landsvigstrafiken papekat den brist som ligger
déri att det — vid sidan av férfattningarna — f n saknas anvisningar om
hur bestimmelserna om tillstindsprévning, varning, aterkallelse etc skall
tillimpas. Avsaknaden av sddana anvisningar leder till att bedéomningen av
likartade fragor ofta inte sker enhetligt. Denna brist kan enligt utredning-
en avhjidlpas — utan att det inkridktar pa linsstyrelsernas myndighetsan-
svar — genom medverkan av ett centralt organ, limpligen di den angivna
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trafikplaneringsnimnden. Denna skall ha mojlighet att folja upp lidnssty-
relsernas ifrdgavarande verksamhet, vid behov utfirda anvisningar, utfor-
ma och tillhandahilla utrednings- och ansdkningsblanketter i samband
med tillstdndsgivningen, ge vigledning i friga om limpliga bevaknings-
rutiner etc.

Utredningen konstaterar i detta sammanhang, att det uppenbarligen
ocksa finns behov av ett dvergripande prévningsférfarande i fragor om
trafik som omfattar tva eller flera lin. Frigor om busstrafik ingdr visserli-
gen inte i utredningsuppdraget, men det finns enligt utredningen anled-
ning att erinra om bla de problem som mdter linsstyrelserna vid till-
stdndsprovning som avser interregional busstrafik, vid taxeprovning etc.

Utredningen framhaller sammanfattningsvis att nimnden med de an-
givna uppgifterna fir karaktdren av ett berednings-, planerings- och sam-
ordningsorgan, varjimte vissa uppgifter av myndighetskaraktar foreslas
ankomma pa nimnden.

Med hinsyn till verksamhetens art bor nimndens ledamoter foretrdda
olika slag av sakkunskap inom samhillsplanering och pé trafikomradet.
Till nimndens férfogande bor std ett kansli under ledning av en kansli-
chef. De nirmare Overvigandena i organisationsfrigan fir enligt utred-
ningen ske i sdrskild ordning.
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I Allmin 6versikt

1 Allmén 6versikt dver utvecklingen

1.1 Sambhillsutveckling och transportsystem

Den svenska samhdllsutvecklingen kinnetecknas av en sedan lang tid till-
baka successiv hojning av befolkningens levnadsstandard. En av forutsitt-
ningarna for denna utveckling har varit den 6kande industriella produk-
tionen. Denna har medfért en betydande omfoérdelning av sysselsittning-
en mellan olika niringsgrenar. Overgdngen frin ett jordbruks- till ett
industri- och servicesamhille har inneburit en omfattande folkomflytt-
ning och en koncentration av befolkningen till storre och medelstora
titorter. Strukturomvandlingen inom niringslivet, vilken frimst inneburit
att foretagen blivit stérre och mera specialiserade samt antalet enheter
farre, har bidragit till att skapa vir hdga levnadsnivd. Denna utveckling
har i vissa hdnseenden haft ocksé negativa effekter som stillt sirskilda krav
pa samhillet. Den héga produktiviteten har gjort det mojligt att avsitta
betydande resurser for samhillelig service — skola, sjukvard och allmin
social omvardnad — som svarar for en allt stérre del av sysselsittningen.

Sambhillsutvecklingen — som ocksi kidnnetecknas av vixande befolk-
ningstal — har inneburit att olika samhillssektorer allt mer integrerats
och att allt firre verksamheter kan fOrsiggd isolerade frin omgivningen.
Denna alltmer komplexa verksamhetsstruktur kriver en vixande samhil-
lelig planering inom och mellan de olika samhillssektorerna.

Transportsektorn intar bade absolut och relativt sett en framtridande
plats i samhillsekonomien. De former i vilka denna sektor utvecklar sig ir
dirfor av visentlig betydelse for samhillsutvecklingen i stort. Samspelet
med andra delar av samhallsutvecklingen innebir en 6msesidig paverkan.
Sdlunda péaverkar utvecklingen inom transportsektorn strukturférindring-
ar inom néringslivet och férdndringarna i samhillet som helhet, samtidigt
som dessa fordndringar skapar successivt indrade betingelser fér olika
former av transporter.

Godstransportarbetet beror i hog grad pd omfattningen och inriktning-
en av produktionen och konsumtionen av varor. Produktionstillvixten
inom industrin har under efterkrigstiden i genomsnitt uppgétt till ca 5 %
per dr. En utvecklingslinje som péverkar transportsystemet ir specialise-
ring och stordriftsférdelar inom néringslivet som helhet och de foljder
dessa far i form av terminaluppbyggnader och flodeskoncentrationer.
Stordriftstendenserna har under perioden varit patagliga. Genom automa-
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tiseringar, strukturférindringar och ett stigande teknologiskt kunnande
har olika produktionsverksamheter koncentrerats till farre och stérre pro-
duktionsstillen. I detta sammanhang bor dven pekas pa det vixande pro-
duktionssamarbete, som sker — bl a i form av underleverantorssystem —
mellan industriforetag och mellan industri- och serviceféretag, samt pd
den vixande internationella handeln. Produktionsdkningen och kon-
centrationen av produktionen har lett till en 6kning av de transporterade
godsmingderna och av transportstrickorna, samtidigt som transporterna
alltmer kommit att koncentreras till vissa terminaler och transportleder.

Den samtidigt fortgdende utvecklingen av produktionen inom ménga
branscher i riktning mot allt mer forddlade produkter har, vid sidan av de
dkade kvantitativa kraven, dven stillt storre kvalitativa krav pa godstrans-
portsystemet. S& har exempelvis ansprdken pa snabba, direkta transporter
av mindre sindningar 6kat inom flera branscher.

Persontransportarbetets omfattning sammanhénger bla med hushal-
lens inkomster, bosittningsmonstret, arbetsplatsers och serviceinrdttning-
ars lokalisering, forvaltningens och néringslivets kontaktmonster samt
utnyttjandet av fritiden.

Den Okade rorlighet som erhdllits for stora grupper, som en f6ljd av
bl a bilismens expansion och en utbyggd kollektiv trafikférsorjning, har
mojliggjort for myndigheter, féretag och serviceinrittningar att dstadkom-
ma och tillvarata stordriftsfordelar inom offentlig och privat produktion av
varor och tjinster. I ménga fall har forldngda reseavstdnd till olika arbets-
platser och serviceinrittningar blivit en f6ljd av detta. De flesta personre-
sor som foretas sammanhinger med fird till och fran arbetet. Goda res-
mojligheter dr darfor en férutsittning for en fungerande arbetsmarknad.
Successivt har genom férbittrade resmojligheter ménniskors mojligheter
till val av arbete okat. Inte minst har detta haft betydelse i glesbygdsom-
radena, didr ménga har kunnat bo kvar trots att de lokala arbetstillfdllena
minskat eller férsvunnit.

Bland de i 6vrigt resealstrande samhillsfunktionerna kan som exempel
nimnas utbildningssektorn. Varje lisdag firdas hundratusentals skolbarn
med olika transportmedel till och frin skolan. Aven den hdgre utbild-
ningen och framfor allt vuxenutbildningen &r starkt beroende av ett
effektivt fungerande transportsystem. Ett annat exempel &r sjuk- och
socialvarden, vars kraftiga utbyggnad av bl a olika slag av specialistvard
m m under 1960-talet har medfért ett dkat beroende av transportsek-
torn. P4 samma sitt har utbyggnaden och koncentrationen inom annan
offentlig och privat service under senare ir medfort ett dkat beroende av,
och stillt dkade krav pi, goda transportmdjligheter sdvil lokalt som
regionalt.

Aven i friga om minniskors val av dagliga fritidsaktiviteter utgdr trans-
portmdjligheterna ofta en avgérande faktor. Under veckoslut, helger, se-
mestertid och andra lingre ledigheter reser manga till fritidshus, rekrea-
tionsomraden etc. Genom successivt férbittrade resmdjligheter kan mén-
niskor utnyttja fritiden pd ett mera varierat och meningsfullt sitt &n som
tidigare varit fallet.

Personresornas omfattning och inriktning kan skifta med olika regio-
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nala och lokala strukturer. Inom de storre titorterna har transportbeho-
ven starkt vuxit. Detta sammanhidnger bl a med den geografiska sprid-
ningen av bostdder, arbetsplatser och servicestillen av olika slag. Det
vikande befolkningsunderlaget pd landsbygden och koncentrationen av
samhillelig och kommersiell service till sdrskilda orter med relativt stora
upptagningsomraden, har inneburit att befolkningen pa landsbygden i
Okad utstrickning blivit hdnvisad att soka arbete och olika slags service i
ndraliggande kommun- och regioncentra med forindrade resebehov som
foljd.

Mellan befolkningskoncentrationerna har resebehoven expanderat till
foljd av de Okade kontaktbehoven, sammanhingande med expansionen
inom olika samhillssektorer och med den statliga och kommunala for-
valtningens samt néringslivets lokaliserings- och kontaktmonster. De
interregionala personresorna har dkat och okar starkt liksom dven det
internationella resandet. Hairtill bidrager bla ocksd den vixande
turismen.

1.2 Regionalpolitik och trafikpolitik — vixande samband
1.2.1 Det regionalpolitiska utvecklingsarbetet

Den aktiva, malinriktade regionalpolitiken i vart land har vixt fram suc-
cessivt under efterkrigstiden. Beslutet 4r 1947 att tillkalla sirskilda sak-
kunniga for att utreda och avge forslag rérande frigan om niringslivets
lokalisering kan sdgas innebira ett forsta steg mot utformningen av en
samlad statlig regionalpolitik. I direktiven for utredningen uttalas bl a att
arbetet borde “’direkt inriktas pa fragan hur niringslivets lokalisering skall
kunna paverkas och hur en sddan verksamhet skall kunna samordnas med
samhillsplaneringen i 6vrigt”. Utredningens dverviganden redovisades i
betinkandet (SOU 1951:6) Niringslivets lokalisering och behandlades i
prop 1952:127 angéende anslag for budgetéret 1952/53 till arbetsmark-
nadsstyrelsen och den offentliga arbetsformedlingen. Chefen for socialde-
partementet uttalade i propositionen bl a att en precisering av de riktlin-
jer, efter vilka lokaliseringspolitiken bor arbeta nir det giller forldggning-
en av ndringsliv och samhilleliga anldggningar inom olika regioner, borde
kunna erhallas genom savil undersékningar berdrande hela landet som
regionala studier av den typ som utredningen skisserat. Sidana regionala
studier ansdgs bora komma till stdnd ldnsvis och anknytas till bebyggelse-
planeringen och den regionala jordbruksplaneringen. Friagor som rorde
néringslivets lokalisering inom stérre omraden borde siledes enligt depar-
tementschefen angripas enhetligt for stadsbygd och landsbygd. En dylik
samordning med Omsesidigt utbyte av material och synpunkter anségs
vara nodvindig for att savdl den Oversiktliga planeringen som lokalise-
ringspolitiken skulie kunna bedrivas dndamalsenligt. Nir det gillde den
politik som frdn samhillets sida skulle bedrivas i syfte att paverka enskil-
da foretags forldggning fann departementschefen att den frimst borde fa
formen av upplysning och rddgivning.

Behovet av en mera aktiv regionalpolitik frin det allminnas sida vixte
under de foljande dren och ledde till att regeringen 1959 tillsatte en
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sirskild utredning rérande ’den sambhilleliga lokaliseringsverksamheten”.
Denna utredning — kommittén fér néringslivets lokalisering — avgav be-
tinkandet (SOU 1963:58) Aktiv lokaliseringspolitik. Som motiv fér sina
forslag anforde kommittén foérindringar i befolkningsutvecklingen, orsa-
ker till befolkningens regionala omférdelning, féljder pd arbetsmarkna-
den och fér samhillsmiljon av niringslivets lokalisering samt den framtida
regionala befolknings- och sysselsittningsutvecklingen. Det kan i sam-
manhanget nimnas att utredningen vid sina overviganden rorande fore-
tagsekonomiska lokaliseringsfaktorer i férsta hand uppmarksammade bl a
transportkostnaderna. Utredningen uttalade vidare att det béde frén sam-
hills- och foretagsekonomisk synpunkt var betydelsefullt att lingsiktigt
planera lokaliseringen av kommunikationer, bostadsbebyggelse och andra
samhaéllsinvesteringar.

P4 grundval av kommitténs betinkande fattade statsmakterna 1964
beslut om riktlinjer for en aktiv lokaliseringspolitik (prop 1964:185, BaU
1964:48, rskr 1964:408). Enligt propositionen borde lokaliseringspoliti-
ken syfta till att frimja en sddan lokalisering av néringslivet, att landets
tillgingar av kapital och arbetskraft blir fullt utnyttjade och foérdelade pa
ett sadant sitt att ett snabbt ekonomiskt framétskridande framjas. Sam-
hillet borde emellertid ocksi sdka styra utvecklingen i sidana banor att
det stigande vilstindet fordelas pé ett rittvist sitt och att médnniskorna i
olika delar av landet erbjuds en tillfredsstillande social och kulturell
service. Vidare betonades att samhillet har ett ansvar for att strukturom-
vandlingen och den ekonomiska expansionen sker i sddana former och i
sadan takt att de enskilda individernas trygghet vdrnas. Det fanns ocksa
starka sociala och minskliga skil for samhillet att vidta atgédrder som
modifierar verkningarna av omvandlingsprocessen. Lokaliseringspolitiken
borde foljaktligen dven inriktas pa att minska de anpassningssvérigheter
som den enskilde stills infor i ett utvecklingsskede som kdnnetecknas av
omfattande strukturrationaliseringar inom niringslivet med atféljande be-
folkningsomflyttning.

Medlen for att né de lokaliseringspolitiska mélen skulle i huvudsak vara
en aktivare samhillsplanering, ridgivning &t féretag m fl om lokaliserings-
betingelserna i olika delar av landet samt ekonomiskt stod vid industrilo-
kalisering till omrdden med akuta omstéllningsproblem. I frdga om sam-
hillsplaneringen uttalades att denna framst skulle inriktas pa att skapa en
effektiv samhillelig servicestruktur i form av skolor, sjukhus, vigar och
6vriga kommunikationer samt annan offentlig service. Samverkan borde
ske mellan stat, kommun och niringsliv pd ett sddant sitt att samlade
insatser kunde &stadkommas pa limpliga orter. Konkreta planer och
handlingsprogram borde utarbetas, i vilka bl a en avvigning av olika regio-
nala intressen i friga om samhillelig service och andra offentliga verksam-
heter skulle ske. Tyngdpunkten i denna planering och den hirfér behovli-
ga utredningsverksamheten skulle ligga i linen.

For att den berdrda planeringen skulle fa erforderlig stadga och likfor-
mighet i alla lin uppdrog regeringen i februari 1967 4t linsstyrelserna —
vilka for planeringsverksamheten forstirkts med planeringsrdad — att i
enlighet med anvisningar som utarbetats inom inrikesdepartementet ge-
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nomfdra en forsdksplanering med lokaliseringspolitisk inriktning. Resul-
tatet av denna verksamhet — lansplanering 1967 — anmiéldes for riksda-
gen i prop 1969:1, bil 13,s 92.

Den fortsatta linsplaneringen initierades genom att regeringen 1969
uppdrog at ldnsstyrelserna att — med utgdngspunkt i bl a erfarenheterna
fran linsplanering 1967 — f6rsoksvis utarbeta konkreta regionalpolitiska
handlingsprogram for linen. Handlingsprogrammet fick beteckningen
lainsprogram 1970. Genom ett sdrskilt beslut av regeringen 1970 infoga-
des fragan om en ortsklassificering i programarbetet. Linsprogram 1970
redovisades av ldnsstyrelserna i sin slutliga form vid arsskiftet 1970—71.

De forskningsresultat som presenterats av expertgrupperna for regional
utredningsverksamhet (ERU) bl a i rapporten (Ds In 1972:14) Regional-
politisk forskning och stédverksamhet 1965—1971, liksom resultaten av
den regionala utvecklingsplaneringen och forslagen fran 1968 ars lokalise-
ringsutredning (SOU 1969:49) lag till grund for 1970 ars beslut (prop
1970:75, SU 1970:103, BaU 1970:40, rskr 1970:270 och 304) om en
utbyggnad av de regionalpolitiska medlen. I propositionen uttalade fore-
dragande departementschefen bl a att han till regionalpolitiken ville hdn-
fora sidana strivanden som har till syfte att forena ett effektivare resurs-
utnyttjande pa kortare och ldngre sikt samt 6kad ekonomisk tillvixt med
forbdttrad jamvikt i den niaringsgeografiska utvecklingen. Avsikten var att
regionalpolitiken hdrigenom skulle skapa 6kad jimlikhet i ekonomiskt,
socialt och kulturellt avseende mellan méinniskor i olika regioner. Detta
mal innefattar ocksa ett ansvar for att strukturomvandlingen och den
ekonomiska tillvixten sker pa ett sadant sdtt att de enskilda manniskor-
nas trygghet vérnas. [ propositionen framholls vidare att malen for
regionalpolitiken fatt en vid innebdrd och att sddana allmdnna mal dr av
viarde som en anvisning om viljeinriktningen for det fortsatta regionalpoli-
tiska arbetet. Foredraganden betonade dock att en ytterligare konkretise-
ring av de regionalpolitiska malen var onskvird och att underlag harfor
skulle erhallas genom ldnsprogram 1970. Nir det gidllde utformningen av
ett landsomfattande regionalt program fanns det enligt departementsche-
fens mening tva huvudmoment av sérskild betydelse. Det forsta dr att
statsmakterna anger ramar for linens och de regionala statliga organens
verksamhet. Det andra huvudmomentet dr en klassificering av orter eller
regioner med angivande av den typ av atgdrder som behdvs for att 16sa de
problem som dr férknippade med resp ortstyp.

Genom prop 1972:111 angdende regional utveckling och hushallning
med mark och vatten och riksdagens stdllningstagande till propositionen
(CU 1972:35, rskr 1972:348) fastslogs ett regionalpolitiskt handlings-
program for hela landet och riktlinjer fér hushéllningen med mark och
vatten. Det regionalpolitiska handlingsprogrammet grundas pa ldnspro-
gram 1970 och utgidngspunkten 4r att arbeta pa att tillférsdkra ménniskor
i olika delar av landet s& ldngt mojligt likvidrdiga levnadsbetingelser maste
fullféljas med all kraft. De regionalpolitiska malen preciseras mer 4n som
skett tidigare. Sammanfattningsvis uttalas att vdra successivt Okade
resurser malmedvetet skall utnyttjas for att i linen bygga upp orter av
olika karaktdr som inbodrdes kompletterar varandra sa att de i mojlig man
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kan ge minniskorna samtidig tillgdng till yrkesarbete, god service och en
positiv yttre miljo.

Planen for utveckling av den regionala strukturen utformas i huvudsak-
lig Overensstimmelse med forslag som lagts fram i ldnsprogrammen. I
planen beskrivs vilka funktioner olika orts- och regiontyper bor fullgdra i
regionala sammanhang. Fd6ljande ortstyper anges: Storstadsomraden,
primira centra, regionala centra och kommuncentra. Vid sidan av de tre
storstadsomradena redovisas 22 priméira centra och ett sjuttiotal regiona-
la centra. Ovriga huvudorter i kommunerna enligt den nya kommunindel-
ningen betecknas kommuncentra.

Bland de atgirder som skall anvindas for att forverkliga den forordade
regionala strukturen kan ndmnas reformerad skatteutjimning, utlokalise-
ring av statlig verksamhet, industripolitiska atgdrder, atgirder pd trafik-
omradet, forbittrat regionalpolitiskt stod och sirskilda atgédrder i glesbyg-
derna. I friga om vissa regionala centra och kommuncentra, frimst inom
inre stddomradet, forutsitts sirskilda dtgérder efter hand bli nddvindiga
for att minniskorna dir skall fa tillgang till en tillfredsstdllande service.

Overvigandena om hushéllningen med mark och vatten innefattar vissa
allminna riktlinjer for lokal och regional planering i sédana fall da anspra-
ken pa naturresurser frdn olika verksamhetsomradens sida star i konflikt
med varandra.

Sambandet mellan regionalpolitik och trafikpolitik berdrs i olika sam-
manhang i propositionen. I den inledande redogdrelsen fOr regeringens
Overvdganden uttalar statsministern bl a:

Under senare ar har forutsittningar skapats for en effektiv regional-
och miljépolitisk planering. Kommunindelningsreformen, som snart i hu-
vudsak dr genomford, och lidnsstyrelsernas omorganisation dr av avgdran-
de betydelse i detta sammanhang. Pa central niva har en forstirkning av
planeringsresurserna skett med tillkomsten av statens planverk och
statens naturvardsverk. Samordningen p& regeringsnivd av den regional-
och miljépolitiska planeringen med andra former f6r samhdllsplanering —
ekonomisk planering, niringspolitisk branschplanering, trafikplanering,
utbildningsplanering osv — har bl a inneburit en kraftigt 6kad kontakt-
verksamhet mellan de i planeringsarbetet engagerade departementen.

I den nirmare redovisningen av det regionalpolitiska handlingspro-
grammet tas frigan upp om kommunikationernas betydelse fér den nd-
rings- och regionalpolitiska utvecklingen och pdpekas att behovet av en
overgripande trafikplanering och dennas samordning med annan samhalls-
planering understrukits av ldnsstyrelserna i lansprogrammen. Chefen for
inrikesdepartementet framhaller i anslutning hirtill att det statliga hand-
landet pa trafikomradet pa olika sitt beaktar de avgérande samband som
finns mellan transportsektorns utveckling och en balanserad utveckling av
befolknings- och niringslivsstrukturen i landets olika delar. Som en all-
min forutsittning giller att de statliga insatserna pa transportomrédet
skall planeras i nira kontakt med samhillsplaneringen i stort och med
sirskilt beaktande av de regionalpolitiska arbetsmarknads- och allmént
niringspolitiska méilen. Aven andra hinsyn av exempelvis miljo- och tra-
fiksikerhetsmassig art tas i det trafikpolitiska handlandet.

Departementschefen uttalar vidare att den utveckling som kanneteck-
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nar samhillet, de féridndringar denna innefattar i bebyggelse, niringslivs-
och servicehdnseende samt de 6kade och dndrade transportbehov som
ddrmed i sin tur skapas, inskidrper vikten av att samhillets handlande pé
transportomradet sker pa ett planmissigt sdtt. Detta forutsitter dverblick
over transportsektorn och dess samband med andra samhillssektorer 6ch
mojligheter att pd ett samordnat och samhillsekonomiskt riktigt sitt ta
tillvara de servicemdjligheter som de olika trafikmedlen erbjuder. Mot
denna bakgrund limnas sedan en redogorelse f6r den pagéende trafikpla-
neringen och de nya riktlinjerna for vigplaneringen. Som exempel pi
selektiva styrmedel inom lokaliseringspolitiken nimns i propositionen
transportstdd och bidrag till icke 16nsam busstrafik.

Det dr 1972 fattade principbeslutet om ett regionalpolitiskt handlings-
program utgdr grunden for det allmédnnas regionalpolitiska insatser. I det
vidare arbetet ingdr en rullande planeringsverksamhet vars forsta del ut-
go0rs av ldnsplanering 1974. Denna har syftet bl a att skapa ett enhetligt
underlag for statlig och kommunal planering. I linsplaneringen fullfdljs
de ar 1972 fastlagda riktlinjerna for ett hela landet omfattande regional-
politiskt handlingsprogram. Vidare aktualiseras successivt erforderliga
analyser och prognoser och utformas — med beaktande av det nya plane-
ringsunderlaget och i ett till 1990 forlingt planeringsperspektiv — de
regionalpolitiska riktlinjer som bor foljas i den fortsatta linsplaneringen.
Arbetet dr uppdelat i tva faser. I den férsta fasen, som skall vara klar
sommaren 1975, utarbetar kommuner och linsstyrelser i samarbete for-
slag till linsprogram, innehéllande bl a problemanalyser, malformulering-
ar och forslag till atgérder. I den andra fasen féretas en sammanstillning
och utvirdering pd central nivd, vars resultat kommer att foreléiggas riks-
dagen i proposition under 1976. I nidra anslutning till det regionala
planarbetet har data och forslag redovisats dven i friga om den regionala
trafikforsérjningen.

For regionalpolitiken visentliga fragestéllningar behandlas ocksa av ut-
redningen om regionalpolitiska styrmedel i betdnkandet (SOU 1974:82)
Samverkan for regional utveckling. Utredningen redovisar dir olika dver-
viaganden rorande bl a behovet av nya styrmedel, effekterna av olika
styrmedel — tillstdndsgivning och avgifter — och den regionalpolitiska
verksamhetens nya organisation.

1.2.2 Det trafikpolitiska utvecklingsarbetet

Redan ldngt fére andra vdrldskriget kom bilismen. Dess utveckling — i
borjan tdmligen forsiktig — hdmmades dock av krigsirens sirskilda
problem och restriktioner. Under aren efter andra virldskriget tog ut-
vecklingen snabbt ny fart. Jdrnvigen, vars verksamhet var forknippad
med olika slag av forpliktelser i trafik- och taxehinseende, borjade fa
konkurrensproblem, sirskilt pd vissa sektorer av transportmarknaden.
Trafikpolitiska problem bdrjade accentueras.

Liksom nér det giller regionalpolitiken har direfter ett medvetet tra-
fikpolitiskt handlande successivt vixt fram under efterkrigstiden. Det
forsta forslaget till en mera genomarbetad trafikpolitik lades fram av
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1944 ars trafikutredning i betinkande (SOU 1947:85) med forslag ro-
rande vissa fragor avseende det inrikes trafikvdsendet’. Utredningen for-
ordade i och for sig en betydande frihet for de skilda transportmedlen
och trafikforetagen inom foretagsekonomiskt betingade ramar. I betin-
kandet togs emellertid ocksa upp behovet av ett 6vergripande planerings-
organ for hela transportsektorn. Utredningen poédngterade vikten av sam-
band mellan trafikplaneringen och vad som senare skulle komma att
kallas regionalplaneringen. Utredningens forslag, som ursprungligen utar-
betats redan i slutet av ar 1945, bor bl.a. ses i belysning av det vid denna
tid stora intresset att finna sysselsdttningsobjekt for att mota en befarad
arbetsloshet. Man menade bl.a. att den under kriget hart nedslitna trafik-
apparaten borde bli foremal for betydande re- och nyinvesteringar. For
dessa kridvdes en samlad realprovning i tid och rum, som man ej trodde
att de olika verken skulle kunna gora.

Enligt direktiven till 1953 drs trafikutredning skulle utredningen gora
en provning av hela det trafikpolitiska problemomradet, vilket bl.a. ge-
nom bilismens snabba expansion fatt en stark aktualitet. Man skulle sdka
komma fram till en avvigning som kunde mdjliggéra en dndamalsenlig
anvindning och samordning av de skilda trafikmedlen. Utredningen
redovisade sina Overviganden och férslag i betdnkandena (SOU
1961:23—24 och 1962:35) Svensk trafikpolitik I—III. Dessa lades till
grund fér statsmakternas principbeslut 1963 om riktlinjer for den statliga
trafikpolitiken (prop. 1963:191, S3 LU 1963:1, rskr 1963:424). I
Sverensstimmelse med direktiven till utredningen angavs malet for den
statliga trafikpolitiken vara att for landets olika delar trygga en
tillfredsstillande  transportforsorjning  till ldgsta mojliga samhdlls-
ekonomiska kostnader och under former, som medger foretagsmassig
effektivitet och trafikmedlens sunda utveckling. Vidare fastslogs att
trafikpolitiken maste utformas sd, att de krav som stélls fran trafiksdker-
hetssynpunkt blir tillgodosedda och att utvecklingen pa det tekniska
omradet stimuleras.

I likhet med trafikutredningen och det helt Gvervdgande antalet remiss-
instanser ansig foredragande departementschefen, att den dittills forda
statliga trafikpolitiken inte utan visentlig fordndring kunde leda till en
indamalsenlig uppdelning av transporterna enligt de olika trafikmedlens
reella kostnads- och kvalitetsforutsdttningar och ddarmed inte heller till
det angivna trafikpolitiska malet, dvs. en tillfredsstédllande transportfor-
sorjning till ldgsta mojliga samhillsekonomiska kostnader.

Vid beddmningen av frigan om vilka medel som skulle anvdndas for
att uppné det trafikpolitiska mélet fann departementschefen att man —
sisom ocksd utredningen forordat — borde utnyttja den drivfjader till
effektiva transporter, som konkurrens i sunda former kan utgéra. Om
forutsittningar skapades for en konkurrens pa lika villkor — och detta
krivde bl.a. att SJ kompenserades for driftunderskott vid icke 16nsamma
jarnvigslinjer och befriades fran vissa forpliktelser — borde det enligt
departementschefens mening vara mojligt att genom en Okad frihet pa
transportmarknaden nd en samhillsekonomiskt riktigare trafikuppdel-
ning. P4 s& sitt skulle transportarbetet kunna erhallas till ldgsta mdjliga
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kostnader, ett visentligt intresse for bl.a. néringslivet eftersom transport-
kostnaderna utgor en betydande del av de totala produktionskostnaderna
i flertalet av de mest betydelsefulla nédringsgrenarna.

Genom 1963 ars principbeslut fastslogs tillimpningen av kostnadsan-
svarighetsprincipen — dvs. principen att varje trafikgren skall bdra sina
kostnader — som en av de visentligaste punkterna nir det gillde att styra
utvecklingen i enlighet med den trafikpolitiska malsdttningen. I linje hir-
med fastslogs ocksé att forutsdttningar dven i ovrigt skulle skapas for en
konkurrens pa lika villkor, bl.a. genom bidrag till SJ for drift av icke
lénsamma jiarnvigslinjer, s.k. trafiksvaga bandelar. Det bor i anslutning
hirtill uppmarksammas att avsteg fran kostnadstdckningskravet forutsat-
tes kunna ske i den man det inte annars dr mdjligt att limna en viss bygd
den trafikservice som fran samhillets synpunkt dr rimlig. I ssmmanhanget
ir det av intresse att notera uttalandet “att aktiviteten pa det trafikpoli-
tiska omradet bér samordnas med lokaliseringspolitiken ndr det giller att
uppritthdlla frin lokaliseringssynpunkt onskvidrd olénsam jarnvigs- och
landsviagstrafik™.

Det kan konstateras att 1963 ars beslut — som skulle genomfG6ras i
etapper — utgjorde inledningen till ett nytt aktivt trafikpolitiskt skede.
Trafikpolitiska delegationen inrdttades for att — som ett radgivande or-
gan till regering och riksdag — folja genomforandet och utvecklingen i
Ovrigt inom transportsektorn. I nédra anslutning till beslutet tillsattes bil-
skatteutredningen och vidgkostnadsutredningen for att fortsdtta utred-
ningsarbetet rorande utformningen och tillimpningen av kostnadsansva-
righetsprincipen.

Som framgatt av redogorelsen under 1.2.1 for samhillets regionalpoli-
tiska strdvanden har sedan 1963 tillkommit nya faktorer och dndrade
viarderingar som maste végas in i ett samhillsekonomiskt synsidtt berdran-
de ocksd transportsektorn. Kraven pa sidrskilda insatser fran det allmén-
nas sida for att paverka utvecklingen har ocksd skérpts under denna tid.
Angivna forhallanden torde vara nagra av forklaringarna till att den tra-
fikpolitiska debatten aktiverats och breddats under senare ar.

Det bér dock uppmirksammas att det generella malet i sig for trafik-
politiken — en tillfredsstdllande transportférsdrjning for landets olika
delar till ligsta mojliga samhillsekonomiska kostnader — inte ifragasatts.
Debatten har i stédllet kommit att gédlla inneborden i begreppet tillfreds-
stdllande transportférsérjning och de trafikpolitiska medlen — bl.a. kost-
nadsansvarighetsprincipens innebérd — samt vdrderingen av miljo-, trafik-
sdkerhets- och energifaktorer m.m.

Ett problem som sirskilt uppmiarksammats avser det forhallandet att
urbaniseringen och den stigande biltdtheten i vissa delar av landet forsdm-
rat underlaget for den kollektiva trafiken till men for vissa befolknings-
grupper. Detta glesbygdsproblem har sirskilt kommit att gélla omraden
och befolkningsgrupper som dven i 6vrigt fatt kinning av negativa utveck-
lingstendenser. Denna utveckling har — som framgar av det f6ljande —
motiverat sdrskilda insatser.

Samma faktorer — urbanisering och 6kad privatbilism — har pa olika
haéll ockséa skapat tdtortsproblem genom minskad framkomlighet och for-
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samrad trafikmilj6. Samtidigt har kraven Okat nédr det giller att begrdnsa
bilismens stérningseffekter. Atgirder i form av trafiksanering har satts in
for att vinda utvecklingen och en sdrskild utredning — kollektivtrafikut-
redningen — Overvéger atgirder som kan forbittra den kollektiva tdtorts-
trafiken och ddrmed trafikmiljon i tdtorterna. Den s.k. trafikbullerutred-
ningen har ockséd framlagt forslag, som f.n. bereds i kommunikationsde-
partementet.

Den kraftiga expansionen pé landsvdgen har bidragit till en utveckling
som medfort att SJ:s andel av transportsektorns tillvdxt blivit mindre och
som — samtidigt med ett underutnyttjande av jirnvigens resurser — gett
upphov till kostnadskridvande investeringar i vigar. Det angivna férhallan-
det har bl.a. uppfattats som ett utslag av bristande planering och samord-
ning inom transportsektorn. Ddrvid har ocksa hdnvisats till att konkur-
rensaspekten starkt framhédvdes i 1963 érs principbeslut medan just pla-
nerings- och samordningsbehoven spelade en mera undanskymd roll.

Den upplevda bristen pa planering och samordning inom transportsek-
torn har ibland stéllts i motsats till den kraftiga utvecklingen som skett i
friga om de regionalpolitiska planeringsinstrumenten. Darvid har ocksa
gjorts gillande att sambandet mellan trafikpolitiken och regionalpolitiken
brustit i fraga om malinriktning och allmédnna virderingar.

Det har ocksa i olika sammanhang hidvdats att den innebord av kost-
nadsansvarighetsprincipen som getts genom 1963 ars beslut medverkat
till en snedvridning av konkurrensbetingelserna.

Den trafikpolitiska debatten torde dven ha paverkats av SJ:s sedan
1963 ars trafikpolitiska beslut — och i linje med detta — accentuerade
insatser fOr att rationalisera och utveckla men samtidigt inrikta jarnvégs-
trafiken pa de transportuppgifter for vilka jairnvdgen av SJ beddms lamp-
ligare dn andra trafikmedel.

Samhdllets trafikplanering har emellertid byggts ut i takt med den
vidgade samhillsplaneringen i 6vrigt och framfor allt géller detta den
regionala trafiken. Inte minst mot bakgrund av de kritiska synpunkter
som forts fram i debatten under senare ar bor detta framhallas, liksom
den fortldpande samordningen mellan den regionalpolitiska planeringen
och trafikplaneringen. Trafikplaneringsarbetet drivs i stort sett pa tva
nivier. Kommunerna har var for sig ansvaret for den lokala trafikplane-
ringen medan staten genom ldnsstyrelserna svarar for planeringen pa re-
gional niva. Sjilvfallet finns ett inbordes samband och ett samspel mellan
de bada planeringsnivaerna.

Det forsta steget mot en mera 6vergripande trafikplanering togs 1970,
dd kommunikationsministern tillkallade sakkunniga att ingé i en sirskild
arbetsgrupp — trafikplaneringsutredningen — med uppgift att utarbeta
anvisningar for en ldnsvis regional trafikplanering. Syftet med planeringen
ir att fa underlag f6r bedomningar hur en regions behov av person- och
godstransporter limpligen kan tillgodoses. Ett sadant underlag har dven
stor betydelse for prioritering av olika slag av investerings- och driftsat-
girder. I trafikplaneringsarbetet skall linsstyrelserna utga fran nuvarande
och forvintad bebyggelsestruktur, ndringslivsforhéallanden osv. och efter-
fragan pa transporttjanster.
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Till grund for planeringen ligger en forsdksplanering i Norrbottens och
Ostergétlands ldn, vilken genomfdrts av respektive linsstyrelse under
medverkan av trafikplaneringsutredningen. Anvisningar har limnats 1972
(Ds K 1972:1) i fraga om inventeringsskedet och 1973 (Ds K 1973:3) i
friga om planeringsskedet. Som underlag for linsstyrelsernas arbete har
utredningen ocksa publicerat bl.a. en faktasamling Ds K 1972:4) over
transportarbete, transportstrommar och trafikanldggningar. Av ldnsstyrel-
serna upprdttade forslag till trafikplaner har ingetts till kommunikations-
departementet i slutet av 1974 och arbetet med sammanstillning och
utvdrdering av planerna pagar for ndrvarande.

Sadsom framgatt av det foregdende ingick i 1963 ars trafikpolitiska
beslut att SJ skulle ersittas for driftunderskott pad de icke l6nsamma
Jjirnvagslinjer som anses bora behaéllas av samhilleliga skil. Ersdttningens
storlek grundas pd vart tredje ar fornyade bandelsundersdkningar (sepa-
ratredovisningar), av vilka den senaste genomférs 1975. I sammanhanget
kan ndmnas att anslaget for budgetéret 1963/64 uppgick till 200 milj. kr.
medan beloppet fér budgetidret 1975/76 i l6pande priser dkat till 545
milj. kr. Sedan ett par ar tillbaka har négra bandelsnedliggningar inte
beslutats.

I linje med de regionalpolitiska strdvandena nir det giller niringslivet i
Norrland och angrinsande delar av det allminna stdédomradet infordes
1971 sédsom forsoksverksamhet ett transportstéd, varigenom det blev
mojligt att minska de kostnadsmissiga oldgenheter som foljer med linga
avstind inom stédomrddet (prop. 1970:84, SU 1970:105, rskr
1970:271). Av regional- och niringspolitiska skil inriktades stodet inled-
ningsvis pd utgaende transporter av helfabrikat och mera bearbetade halv-
fabrikat samt pa livsmedels- och jordbruksprodukter. De positiva erfaren-
heterna av transportstodet under férsoksperioden — vilken bl.a. visat att
stodet verksamt bidragit till att frimja nédringslivets utveckling i berdrda
delar av landet — ledde till att statsmakterna &r 1973 beslot om en
utbyggnad och i ett par hinseenden anpassning av stédet (prop. 1973:95,
TU 1973:14, rskr 1973:250). Beslutet innebar att stédet utvidgades till
att omfatta dven transporter av vissa rdvaror och halvfabrikat till orter
inom stoddomradet.

I samband med atgirden att inlemma Gotland i stddomridet inférdes
1972 for en trearig forsoksperiod ett fraktstod avseende de frin Gotland
utgdende godstransporterna i Rederi AB Gotlands firjetrafik med fastlan-
det (prop. 1971:154, TU 1971:28, rskr 1971:350). Samtidigt vidtogs en
reducering av bolagets personbilstaxa. Efter positiva erfarenheter har
dven stodet till Gotlandstrafiken senare utvidgats och forbittrats, bl.a.
genom utvidgning till persontrafiken (prop. 1973:95, TU 1973:14, rskr
1973:250; prop. 1974:140, TU 1974:27, rskr 1974:347).

Ar 1973 fattades beslut om ett nytt bidragssystem for olonsam lokal
busslinjetrafik pa landsbygden (prop. 1973:53, TU 1973:13, rskr
1973:203). Ett sirskilt syfte med reformen var att genom anknytning till
trafikplaneringen fa en bidragsgivning som frimjade en rationell och in-
damalsenlig utformning av trafiken. Innebdrden ir att bidragsgivningen i
fortsdttningen avser sidan linjetrafik som ingdr i en i friga om trafikens
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omfattning och inriktning preciserad lokal trafikfdrsérjningsplan. Déref-
ter har beslutats om ett utvidgat stod till regional linjetrafik. Samtidigt
har detta stéd anknutits till den regionala trafikplaneringen (prop.
L975:1bil "8 s 8185, TUH.975:5105 1skril 975:79).

Allmidnna riktlinjer for den fortsatta vdgplaneringen har beslutats i
enlighet med forslag i prop. 1972:1. Detta innebdr bl.a. att den av vigver-
ket vid planeringen tillimpade kalkylmodellen ses 6ver med syfte att fa
fram underlag som gor det mojligt att battre dn hittills bestimma den
vikt, som rimligen bor ges vissa av de i kalkylmodellen ingaende kompo-
nenterna, sdsom trafikanternas tidskostnad, trafikolyckskostnaden och
kalkylrdantan. Det har emellertid ocksa framhallits att man i det fortsatta
mera langsiktiga utvecklingsarbetet bor efterstrdva att vidga in olika sam-
hillsekonomiska effekter, vilka inte ryms inom den nuvarande modellen.
Foredragande departementschefen anférde i propositionen att behovet
hédrav 6kar med de vidgade regional- och néringspolitiska aspekter som
laggs pa sambhillets investeringar i olika hdnseenden. Vinsterna kan i ett
sadant perspektiv inte enbart bestimmas med hédnsyn till trafikanterna
utan bor dven hidrledas ur bebyggelse- och néringslivsutvecklingen. For att
i enlighet med statsmakternas stédllningstaganden dra upp de nédrmare,
mera konkreta riktlinjerna for det ifrdgavarande utrednings- och utveck-
lingsarbetet har en sirskild kommitté — kommittén for den langsiktiga
vigplaneringen — tillkallats.

Aven nir det giller genomférandet av kostnadsansvarighetsprincipen
har vissa atgdrder vidtagits.

I syfte att fa till stind en anpassning av SJ:s kostnadsansvar beslot
1971 ars riksdag pa forslag av Kungl. Maj:it om nedskrivning av SJ:s
statskapital med drygt en miljard kr. I sammanhanget beaktades ocksa
den extra belastning som évilar SJ i pensionskostnadshénseende.

Pa grundval av férslag fran bilskatteutredningen har riksdagen (prop.
1970:138, BeU 1970:58, rskr 1970:377) beslutat om @ndrade fordons-
skattebestimmelser, som med borjan 1971 medf6r ett successivt Okat
kostnadsansvar for de tyngsta fordonen inom ramen for ett oférindrat
skatteuttag, Reformen, som beriknas vara helt genomférd 1979, far be-
traktas som ett provisorium i avvaktan pd en mera definitiv 16sning av
fragan om vigtrafikens kostnadsansvar.

I ovrigt har olika atgirder vidtagits for att frimja trafikpolitiskt sunda
verksamhetsbetingelser inom vigtrafiken och stodja utvecklingen i fraga
om fOretagsstrukturen inom den yrkesmissiga vigtrafiken (prop.
1972:8 1, T11972:13, rskr. 1972:232);

Viktiga utredningar och beslut finns dven att notera rorande sjéfarten
och luftfarten men refereras inte har.
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1.3  Utvecklingen inom transportsektorn — transport-
volymer och transportarbete

1.3.1 Inledning

Utredningen redovisar i foljande avsnitt mycket oversiktligt utvecklings-
tendenser inom gods- och persontransportsektorn mellan dren 1960 och
1973, samt utvecklingen fram till aren 1980 och 1990 inom ramen f6r
vad som kan forutses med utgédngspunkt i nu géllande trafikpolitik. Som
allmén grund for framstédllningen ligger offentlig statistik med anknytning
till transportsektorn, vilken bearbetats och analyserats inom kommunika-
tionsdepartementet och publicerats i rapporten Transporter i Sverige (Ds
K 1975:4). Utredningens oversiktliga framstillning har till dvervigande
del direkt hdmtats fran ndmnda kélla. For mer ingédende beskrivning och
analys av transportsektorns hittillsvarande och framtida utveckling hidnvi-
sas salunda till Transporter i Sverige.

1.3.2 Godstransporter

Hittillsvarande utveckling

Godstransportarbetet har under efterkrigstiden och sdrskilt under
1960-talet expanderat kraftigt. Den totalt transporterade godsmingden i
riket uppgick 4r 1960 till ca 300 milj. ton och transportarbetet till ca 23
miljarder tonkm. Ar 1973 transporterades sammanlagt ca 650 miljoner
ton, vilket motsvarar ett transportarbete om ca 49 miljarder tonkm.

Det kan noteras fér samtliga transportmedel — och sirskilt dé for
lastbilar och fartyg — att godstrafiken 6kat ndgot snabbare mitt i tonkm
4n i ton, till foljd av att godset transporteras allt ldngre strickor.

Okningen av det inrikes godstransportarbetet har i sidrskilt hog grad
gillt lastbilarna, vars transportarbete okat med ca 10 % per ar under
perioden 1960—1973. Aven for fartyg och jarnvég har transporterna okat
i betydande omfattning under samma period. For jiarnvdgens del har
transportarbetet kat med ca 4 % per ar och for fartygens del med ca 9 %
per ar. Alv- och havsflottningen har diremot minskat i omfattning.

De visentligt olika tillvdxttalen for lastbil och jarnvdg har t.ex. inne-
burit att lastbilarnas andel av det totala inrikes transportarbetet dkat fran
ca 29 % ar 1960 till ca 46 % ar 1973, medan for jairnviagens del mark-
nadsandelen minskat med ca 10 procentenheter. Utvecklingen inom gods-
transportsektorn totalt och for olika transportmedel framgar av tabell
110
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Tabell 1.1 Inrikes godstransporter 1960—1973
Transporterad méngd

Transportmedel Miljoner ton Andel av totalt transporte-
rad godsmingd i %
1960 1970 1973 1960 1970 1973
Lastbil" 228,0 530,0 560,0 7.1 85,0 85,8
Jarnvig 43,4 70,0 72,2 14,7 1415, 11,0
Fartyg 753 14,2 12,9 2,5 A 2,0
Alvflottning 1.2 42 3;1 3,8 0,7 0,5
Havsflottning 5,8 4,8 4.4 1,9 0,8 0,7
Totalt 295,7 623,2 652,6 100 100 100
Transportarbete
Transportmedel Miljarder tonkm Andel av totalt transport-
arbete i %
1960 1970 1973 1960 1970 1973
Lastbil" 6,8 21,0 22,1 29,0 443 46,2
Jarnvag 10,9 1753 18,3 46,6 36,5 37,3
Fartyg 257 6,9 6,3 9.4 14,6 12,8
Alvflottning 1,8 0,8 0,5 7.7 1.7 1,0
Havsflottning 157 1,4 1,3 53 2,9 2.7
Totalt 234 47,4 49,1 100 100 100

Killa: Ds K 1975:4

! Virdena inkluderar dven sidana transporter som ej ingdr i SCB:s statistik (Varu-
transporter pi vig) t.ex. transporter med utlindska lastbilar i Sverige och lastbi-
lar med maximilastvikt om hogst 2 ton.

2.8J och enskilda jarnvagar.

Den kraftiga 8kningen av godstrafiken fran borjan av 1960-talet har
gillt sdvil inrikes som utrikes transporter. Till utrikeshandelns expansion
har bidragit en successiv liberalisering av handeln bl.a. da slopandet av
direkta regleringar och 6kat samarbete inom den europeiska handeln.
Utrikeshandelns utveckling dren 1967—1972 framgar av tabell 1.2. Under
den period som redovisas i tabell 1.2 har inom ramen f6r en 6kad export-
mingd totalt, bade jirnvigen (exkl. lapplandsmalm) och lastbilarna ckat
sina marknadsandelar, medan diremot fartygen minskat sin andel nagot.
Pa importsidan kan noteras minskade marknadsandelar for bade fartyg
och jirnvdg. Fortfarande svarar dock fartygen for en alldeles dvervigande
del av importen, ca 90 % ar 1972, vilket frimst sammanhédnger med en
betydande import av olja.
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Tabell 1.2 Sveriges export och importl 1967—-1972 fordelad pa transportmedel i

milj. ton

Transportmedel Andel av total export
1967 1970 1972 1967 1970 1972

Export

Fartyg 20,2 271 21751 83,1 82,6 79,0

Jarnvag exkl.

lapplandsmalm 2,2 2,8 3,4 9,1 8,6 9,9

I__.astbil 1,8 2.9 3,8 7,4 8,8 11

Ovrigt? 0,1 0,0 0,0 0,4 ~ =

Summa 2430w, 3208° 0 44 3P 100 100 100

Import

Fartyg 33,9 46,9 43,1 92,6 92,2 91,1

Jarnvag 1,4 1,9 157 3.8 3,7 3,6

Lastbil 12 2,0 2.4 343 3,9 S

Ovrigt? 0,1 0,1 0,1 0,3 0,2 0,2

Summa 36,6 50,9 47,3 100 100 100

L Exkl. fartyg och flygplan
Post och dlvflottning
Exporten av lapplandsmalm uppgick aren 1967, 1970 och 1972 till resp. 17,3,
19,9 och 20,6 milj. ton.

Killa: SCB

Lastbilstransporterna har som framgatt 6kat snabbt i omfattning under
1960-talet, dels som ett resultat av en allmént 6kad efterfrigan pa trans-
porter i samhillet, dels genom att marknadsandelen utdkats pa bekostnad
av frimst jdrnvdgen. Lastbilen har genom vad som satsats pa rorlighet,
snabbhet, sikerhet och limplig lastférméga successivt blivit alltmer kon-
kurrenskraftig. Detta giller savil den inrikes som den utrikes trafiken.

I frdga om lastbilarnas transportarbete faller nira 80 % pa den yrkes-
missiga trafiken, dvs. trafik som bedrivs med stdd av trafiktillstand. Sam-
tidigt som den yrkesmissiga trafiken svarar fér den alldeles Gvervigande
delen av totala antalet presterade tonkm 4r andelen lastbilar i yrkesmissig
trafik av totala antalet lastbilar av betydligt mindre omfattning. Enligt
centrala bilregistret uppgick andelen dkarbilar av det totala lastbilsbestin-
det till ca 20 % i april 1975. De visentligt olika procenttalen fér & ena
sidan bilantalet och 4 andra sidan transportprestationerna avspeglar den
stora skillnaden mellan yrkesmissig och icke yrkesmissig trafik vad giller
fordonsbestandets struktur och transportuppdragens karaktir. Den icke
yrkesmissiga trafiken (firmabilstrafiken) bedrivs frimst med litta skap-
och lastvagnar. Som framgér av tabell 1.3 har inte mindre in 64 % av
bilarna i icke yrkesmissig trafik en lastkapacitet pad hogst 2 ton, medan
50 % av dkarbilbestandet utgdrs av fordon med en maximilastférmaga
som Overstiger 8 ton.
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Tabell 1.3 Antalet ej avstillda lastbilar i yrkesmissig resp icke yrkesmissig trafik
fordelat pa lastkapacitet i april 1975.

Max. last i kg Totalt antal Akarbilar Firmabilar
i klass antal % av antal % av
klass klass
— 2000 81 566 2108 3 79 458 97
2001 — 4000 1SEl73 1843 12 13330 88
4001 — 6000 13012 3191 24 9981 76
6 001 — 8000 18 569 8291 45 10278 55
8001 — 10 000 6 379 3474 55 2905 45
10 001 — 12 000 10 897 7027 65 3870 35
12 001 — 10 534 7 024 67 3510 33
Totalt 156 290 32958 21 123332 79

Kailla: Centrala bilregistret

Lastbilstrafik indelas ofta i nir- och fjarrtrafik eller i lokala och lang-
viga transporter. Som en avstdndsgrins mellan nir- och fjarrtrafik an-
vinds i Sverige ofta méttet 100 km. Genom en fortsatt spridning av
tillverkningsenheter till mindre orter i linje med de allmédnna regionalpoli-
tiska strivandena, samtidigt med en koncentration av lagercentraler, de-
paer och terminaler kommer successivt fjarrtransportandelen att Oka.
Mot den bakgrund som ovan skisserats och med héinsyn till den regionala
variation som férekommer inom landet i friga om férdelningen lokal-
trafik-fjarrtrafik, delvis betingad av geografiska orsaker, finns anledning
att 6vervdga en annan grinsdragning dn nu i statistiskt sammanhang an-
vinda 100 km.

For att i ndgon mén erhilla — utifrin ovan angivna utgéngspunkter —
en mer anpassad avgrinsning mellan nir- och fjarrtrafik dn tidigare an-
vind grins 100 km, har i kommunikationsdepartementets rapport, Trans-
porter i Sverige, transporter 6ver 300 km betraktats som fjarrtransporter.

Den 6vervigande delen av lastbilstransporterna dr relativt kortviga.
Som framgar av tabell 1.4 transporterades ar 1973 ca 81 % av lastbilsgod-
set hdgst 50 km och 90 % hdgst 100 km. Léingre dn 300 km transportera-
des 13 milj. ton eller ca 3 % av totalt lastbilstransporterat gods. Sett till
transportarbetet 4r fordelningen en helt annat. Sélunda utfordes ca 22 %
av transportarbetet pa avstdnd mindre dn SO km, 36 % péd avstand mindre
in 100 km, medan andelen som &versteg 300 km uppgick till ca 32 %.
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Tabell 1.4 Godstransporter med lastbil och jiimvéigl fordelade pa transportavstind

ar 1973
Avstand i | Transporterad kvantitet Transportarbete
kilometey Lastbil Jarnvag Lastbil Jarnvag
Milj. % Milj. % Milj. % Milj. %
ton ton tonkm tonkm
1- 49 409,8 80,9 229 8,2 4495 2157 75 0,6
50- 99 43,1 8,5 3,1 8,8 2968 14,4 219 1,8
100-199 29,6 5,8 7,8 22,0 4080 1957 =18163 955
200-299 1411 232 68" W92 e 2623 1257 19655, © 13,5
300-399 4,7 1,0 40 11,3 1590 7R3 82 EINAG
400-499 3,2 0,6 3:5 9.9 1439 7,00 115553 L1246
500-699 3.5 0,7 31600 1102 1991 9,6 2138 17.4
700-899 0,9 0,2 1,4 3.9 662 32 =181 39 9.3
900— 0,7 0,1 2.3 6,5 826 4,0 2949 24,0

506,6 100 35,4 100 20674 100 12273 100

Killa: SCB och SJ

! Tabellen redovisas exklusive lapplandsmalm. Denna uppgick ar 1973 till 29,5
milj. ton, motsvarande ett transportarbete om 4,9 miljarder tonkm. Med hinsyn
tagen till malmtransporterna blir fordelningen kortviga — langviga transporter
en annan an vad som kan utldsas av tabellen. Inberdknat lapplandsmalm utfor-
des dar 1973 46,7 % av SJ:s transportarbete i avstindsintervallet 0—300 km mot
25,4 % med malmen exkluderad. I friga om transporterad kvantitet pa avstind
mindre dn 300 km uppgick andelarna till 77,2 % inklusive malm och 58,2 %
exklusive malm.

En visentlig del av lastbilstransporterna bade med avseende pd méingd
(60 %) och transportarbete (20 %) faller pd varugruppen mineraliska
ravaror. Transporterna som huvudsakligen bestar av jord, sand och grus ir
i stor utstrickning kortvdga. Ndra 87 % av transportarbetet utfordes ar
1973 i avstandsintervallet 0—300 km. Av kortvidga natur dr ockséd trans-
porterna av jordbruksprodukter, oljor och bensin samt skogsprodukter.

Lastbilarnas langviga transporter (6ver 300 km) giller fraimst olika slag
av styckegods, dvs. i forsta hand fardiga produkter som i allmédnhet trans-
porteras i mindre sindningar. Av Ovriga varuslag transporteras livsmedel
och verkstadsprodukter i storre utstrickning langviga med lastbil.

Nir det giller firmabilarnas transportarbete, som 1973 uppgick till ca
4,6 miljarder tonkm, utfordes ca 52 % pa avstand upp till 100 km och
hela 90 % pa avstand mindre dn 300 km.

Jarnvigstransporterna har som framgétt 6kat i omfattning under perio-
den 1960—1973 — dock i en betydligt ldgre takt dn lastbilstransporterna.
I friga om godsméngder och transportarbete pa jarnvdg svarade SJ 1973
for ca 90 % av volymen och 95 % av transportarbetet. De enskilda jirnvi-
garnas godsmingd uppgick 1973 till 7,3 milj. ton och transportarbetet till
drygt 1 miljard tonkm, varav TGOJ svarade for ca 95 %.

Malmen utgdr en mycket tung del av SJ:s godstransporter. Sett till SJ:s
totala godstransporter svarade lapplandsmalmen ar 1973 for ca 46 % av
godsvolymen och ndra 30 % av transportarbetet. Med anknytning till
tabell 1.4 dir transporterna, exklusive malm, redovisas med avseende pa
avstand, utfordes ar 1973 ca 40 % av SJ:s transporter, mitt i ton, pa
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avstind mindre 4n 200 km. I intervallet 200—700 km transporterades ca
51 % av volymen. Lingre 4n 900 km transporterades ca 7 % av volymen.
Andelen nirtransporter — dvs. transporter kortare dn 100 km — var
inemot 17 %.

Vad giller transportarbetet pa jarnvig (SJ) utférdes ar 1973, exklusive
lapplandsmalm, ca 75 % pa avstand 6ver 300 km. Drygt 20 % utférdes i
avstandsintervallet 100—300 km.

Som framgatt har de kortvdga transporterna nir det giller jairnvigen
relativt stor betydelse. Férutom malmtransporterna sker framfor allt en
stor del av transporterna av oljeprodukter, rundvirke och pappersmassa
med jarnvdg Over relativt korta strickor. Jirnvdgens konkurrenskraft pa
de mindre avstanden sammanhinger framfor allt med de stora sindnings-
storlekar som i regel forekommer vid transport av dessa produkter.

Den traditionella uppfattningen att lastbilen i huvudsak ombesdrjer
kortvdga transporter och jarnvidgen langvéga transporter, har efterhand
som det statistiska materialet forbéttrats, i viss man mast revideras.

Utvecklingen mellan aren 1970 och 1973 har inneburit en successiv
Okning av det langvidga transportarbetet for lastbilarnas del. Savil utlands-
trafiken, som representerar mycket langvidga transporter, som den inrikes
langviga trafiken har dirvidlag okat i omfattning.

Ar 1970 uppgick lastbilarnas lngviga transportarbete (transporter
over 300 km) till 4,6 miljarder tonkm eller ca 26 % av det totala trans-
portarbetet med lastbil enligt SCB:s statistik. Inom ramen for ett okat
transportarbete totalt for lastbilarnas del, har emellertid de langviga
transporterna 6kat snabbare. Ar 1973 utgjorde de lingviga lastbilstrans-
porternas andel av transportarbetet, enligt SCB:s statistik, ca 31 % mot-
svarande 6,5 miljarder tonkm.

Denna utveckling har lett till att lastbilarnas och jarnvdgens inbOrdes
andelar av det ldngviga transportarbetet forskjutits. Lastbilarna svarade —
enligt kommunikationsdepartementets berdkningar — ar 1970 for ca 38
% av det langviga landtransportarbetet och ar 1973 for ca 44 %. I denna
jimforelse dr da inkluderad all inrikes lastbilstrafik samt jdrnvdgstrafik
hos savil SJ som enskilda jarnvédgar.

Sedan bdrjan av 1960-talet har sdvil de inrikes som utrikes fartygs-
transporterna expanderat kraftigt. Som framgatt av tabell 1.1 transporte-
rades i inrikes sjofart ndara 13 milj. ton 1973, vilket motsvarar ett trans-
portarbete pd ca 6,3 miljarder tonkm. Motsvarande tal 1960 var 7,3 milj.
ton resp. 2,2 miljarder tonkm.

Inrikessjofarten, som tidigare kdnnetecknades av en mycket blandad
sammansdttning av olika varuslag, har successivt blivit allt mer specialise-
rad. Huvuddelen av transporterna — ndrmare 60 % — bestar av oljepro-
dukter. I Ovrigt ingar till betydande del i inrikessjofarten transporter av
mineraliska ravaror och byggnadsmaterial. Dessa varuslag svarade ar 1973
tillsammans for ungefér en tredjedel av den totala volymen.

Vid sidan av de egentliga fartygstransporterna har farjetransporterna
Sver de svenska hamnarna dkat mycket snabbt under senare ar. Ar 1960
hanterades i hamnarna sammanlagt ca 2,6 milj. ton férjegods. Tillkoms-
ten av nya forbindelser och utvecklandet av ny teknik — inte minst det
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allt vanligare anvdndandet av container och andra enhetslaster — har bl.a.
medfort att volymen ar 1973 okat till ca 12,6 milj. ton, vilket motsvarar
en 0kning med ca 13 % per ar.

Forutom att farjegodsméngden vid redan etablerade firjehamnar 6kat
starkt i omfattning, har en spridning skett till ett antal mindre hamnar
lings den svenska kusten. De storsta firjegodshamnarna — Helsingborg,
Trelleborg och Géteborg — svarade tillsammans ar 1973 f6r ca 9 milj. ton
gods eller ca 70 % av allt farjegods.

Alvflottningen har mot bakgrund av de stora kapitalkostnader som ér
forknippade med verksamheten minskat krafigt i omfattning sedan bor-
jan av 1960-talet. Kontinuerliga transporter med lastbil och jirnvig har
dessutom mdjliggjort en mer ekonomisk virkeshantering vid centrala
barkningsanldggningar o.d.

Ar 1960 ilvflottades 11,2 milj. ton rundvirke, vilket motsvarar ett
transportarbete pa 1,8 miljarder tonkm. Ar 1973 hade flottningen som
en foljd av omfattande flottledsnedliggningar minskat till 3,1 milj. ton
resp. 0,5 miljarder tonkm.

Liksom élvflottningen har havsflottningen minskat relativt kraftigt i
omfattning sedan 1960-talets borjan. Ar 1960 flottades saledes 5,8 milj.
ton resp. utfordes ett transportarbete pd 1,7 miljarder tonkm. Ar 1973
uppgick havsflottningen till i storleksordningen 4,4 milj. ton och trans-
portarbetet till ca 1,3 miljarder tonkm. Mer 4n hilften — 2,3 milj. ton —
avsag virke till skogsindustrierna i Ornskéldsviksomradet. Leveranserna
sker i forsta hand fran stérre Norrlandshamnar — t.ex. Haparanda, Skel-
lefted, Umed och Hirndsand — samt frin Milaromradet och Kalmar-Vis-
terviksomradet. Férutom Ornskoldsvik mottar frimst Pited betydande
volymer havsflottat virke (413 000 ton) fran i forsta hand Lulea.

Prognoser

Den oversiktliga beskrivning av transportsektorns hittillsvarande utveck-
ling har som framhallits ndstan uteslutande byggt piA kommunikations-
departementets rapport Transporter i Sverige. I samma skrift presenteras
ocksa bedomningar som ror transportsektorns framtida utveckling fram
till dren 1980 och 1990, vilka utredningen kortfattat redogdr for i det
foljande. Med hédnsyn till de ménga faktorer som ir osikra bl.a. den
framtida omfattningen av byggnads- och anliggningsverksamheten samt
virkes- och oljetransporterna, har i Transporter i Sverige prognosvirdena
for 1980 och 1990 redovisats enligt ett ldgre och ett hgre alternativ.

De totala inrikes godstransporterna beriknas 6ka med i genomsnitt
4,5-6,0 % per ar under perioden 1973—1980. Under 1980-talet beriknas
det totala transportarbetet 6ka med i genomsnitt ca 3 % per &r, se tabell
1157

I jimforelse med den kraftiga expansionen av lastbilstransporterna som
agt rum under perioden 1960—1973 — en érlig 6kning av transportarbe-
tet med ca 10 % — forutses enligt prognosen en ligre 6kningstakt under
resten av 1970-talet och under 1980-talet. Transportarbetet beriknas 6ka
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Tabell 1.5 Inrikes godstransporter ar 1973 samt prognos for dren 1980 och 1990

1973 1980 1990

Milj. ton
Lastbillz 560,0 650 — 690 780 — 860
Jarnvag 1252 90 — 95 105 — 115
Fartyg 12,9 22 — 25 30- 36
Alvflottning 351 2 0
Havsflottning 4.4 4 3

Summa 652,6 768 — 816 918 — 1014
Miljarder tonkm
Lastbil" D% 30/~ 32 40 — 44
Jarnvig 18,3 24 — 26 31 - 34
Fartyg 6,3 11 - 16 16 — 24
Alvflottning 0,5 0 0
Havsflottning 1:3 i 1

Summa 49,1 66 — 75 88 — 103

Killa: Ds K 1975:4

! Virdena avser dven sddana transporter som ej ingir i SCB:s statistik t.ex. trans-
porter med utldndska lastbilar och lastbilar med maxilastvikt om hogst 2 ton.

237 och enskilda jarnvégar.

fran ca 23 miljarder tonkm &r 1973 till 30 a 32 miljarder tonkm ar 1980
och till 40 4 44 miljarder tonkm &r 1990, vilket innebér en genomsnittlig
dkning med 4 3 5 % under perioden fram till ar 1980 och med ca 3 %
under 1980-talet.

Nir det giller jarnvigen beriknas transportarbetet 6ka till 24 miljarder
tonkm ar 1980 i det lagre alternativet och till 26 miljarder tonkm i det
hdgre alternativet. For 4r 1990 férutses en 6kning av transportarbetet till
31 a 34 miljarder tonkm. De angivna talen motsvarar en arlig 6kning med
3 4 4 % under resten av sjuttiotalet och med 2,5 a 3 % under 1980-talet.

Prognoserna over det fartygstransporterade godset tyder pa en kraftig
okning under den aktuella perioden. Transportarbetet i det hogre alterna-
tivet, som forutsitter en omlastningshamn fér kol- och stdlimnen vid
vistkusten i samband med tillkomsten av Stélverk 80, uppskattas till 16
miljarder tonkm &r 1980 och 24 miljarder tonkm ar 1980. Enligt det
ligre alternativet berdknas transportarbetet till ca 11 resp. 16 miljarder
tonkm aren 1980 och 1990.

I fraga om jdrnvdgens resp. lastbilarnas inbordes andelar av transport-
marknaden bedoms enligt kommunikationsdepartementets prognos som
mycket sannolikt att lastbilarnas andel av den langviga trafiken fortsatt
kommer att 6ka. Med hinsyn tagen till sdvil SJ:s som enskilda jarnvagars
transporter samt lastbilarnas totala transporter skulle jirnvdgens andel av
de ldngviga transporterna enligt prognosen minska fran 62 % ar 1970
och 56 % ar 1973 till ca 50 % ar 1980 och 40—45 % ar 1990. Lastbilarnas
andel 6kar i motsvarande grad.
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1.3.3 Persontransporter

Hittillsvarande utveckling

Det inrikes persontransportarbetet har okat kraftigt under perioden
1960—1973. Fran ett transportarbete pd ca 43 miljarder personkm &r
1960 har transportarbetet okat till ca 76 miljarder personkm &r 1973
vilket svarar mot en arlig tillvixt om ca 4,5 %, se tabell 1.6.

>

Tabell 1.6 Persontransportarbetet 1960—1973 med fordelning pé trafikmedel. Mil-
jarder personkm

1960 1970 1973
Trafikmedel

Person- % Person- % Person- %

km km km
Personbil 332 77,0 56,3 81,5 61,7 81,7
Buss 3,5 8,1 6,3 9,1 il 4
Sparvig och tunnel-
bana 0,9 2,1 151 1,6 ]! 1,5
Jarnvig 52 12,1 4,7 6,8 4,7 6,2
Sjofart 0,1 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1
Luftfart 0,2 0,5 0,6 0,9 0,8 151
Totalt 43,1 100,0 69,1 100,0 75:5 100,0
Andel kollektivt 9.9 23,0 12,8 18,5 13,8 18,3

Killa: Ds K 1975:4

Tabellen visar att praktiskt taget hela tillvixten av persontransportar-
betet i landet hittills fallit pa personbilarna, vars transportprestationer
oOkat fran 33,2 miljarder personkm ar 1960 till 61,7 miljarder ar 1973.
Sistndmnda ar motsvarar detta ca 82 % av det totala transportarbetet.

Av det kollektiva transportarbetet &r 1973 svarade busstrafiken for
hilften och jarnvigen for en tredjedel. Den Gvriga sparbundna trafiken
samt luftfartens andelar av det kollektiva transportarbetet dr ddremot
relativt begrdnsade.

Busstrafikens andel av de kollektiva transportmedlens transportarbete
har sedan &r 1960 Skat kraftigt. Aven busstrafikens andel av det totala
persontransportarbetet har under samma tid 6kat nagot. Persontransport-
arbetet med buss uppgick ar 1973 till totalt 7,1 miljarder personkm samt
svarade for ca 50 % av persontransportarbetet med kollektiva firdmedel
och ndrmare 10 % av det totala persontransportarbetet. Den helt 6verva-
gande delen av bussresorna ir kortvdga och foretas i stads- och forortstra-
fik samt i skolskjuts- och lokal landsbygdstrafik.

Den mest expansiva delen av busstrafiken under senare ar har varit den
langviga linje- och bestéllningstrafiken. En betydande del av den langviga
bestéllningstrafiken har genom sin allt mer regelbundna karaktdr antagit
former som liknar linjetrafikens. Den regelbundna ldngvéiga busstrafiken
kan funktionellt uppdelas i snabbuss-, veckosluts- och -anslutningstrafik.
Veckoslutstrafiken — inom vilken en méngfald dven mindre foretag etab-
lerat trafik pd ett betydande antal relationer i landet — svarade ar 1973
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fér ca 46 % av den regelbundna fjarrtrafiken med buss.

Persontrafiken pa jérnvdg har under storre delen av 1960-talet varit
vikande. Efter ar 1967 har dock trenden for det totala antalet resor varit
uppatgiende. Okningen kan fram till 4r 1973 frimst hénforas till kortvi-
ga pendelresor i Storstockholmsomradet. Under ar 1973 har emellertid
antalet jirnvigsresor okat inom alla avstadndsintervall och den relativt
storsta dkningen har noterats pa avstand over 200 km. Denna utveckling
har accentuerats under dr 1974. Okningen &r avsevirt storre d4n de norma-
la konjunkturella variationerna, vilket kan tyda pa en trendforidndring.
Delvis torde uppgédngen sammanhénga med de hdjda energipriserna.

Det totala antalet jirnvdgsresor uppgick ar 1973 till ca 69 milj., varav
ca 58 milj. med SJ inkl. entreprenadtrafiken at SL. Persontransportarbe-
tet pa jirnvdg uppgick totalt dr 1973 till ca 4,7 miljarder personkm, varav
enskilda jarnvagar svarade for 0,2 miljarder personkm.

En allt storre del av den ldngviga kollektiva trafiken utgors av flygre-
sor. Luftfartens andel av persontransportarbetet med kollektiva fardme-
del dkade siledes frin ca 2 % ar 1960 till narmare 6 % ar 1973. Samtidigt
mer dn fordubblades flygets andel av det totala inrikes persontransportar-
betet till drygt 1 %.

Ar 1973 uppgick persontransportarbetet i inrikes luftfart till ndrmare
850 milj. personkm, varav den forvdrvsmassiga luftfarten svarade for ca
800 milj. personkm.

Prognoser

Den prognos for persontrafikens utveckling fram till 1980 och 1990 som
utarbetats inom kommunikationsdepartementet bygger pa uppskattning-
ar av det framtida transportarbetet for varje firdmedel med utgangspunkt
frdn vissa allmidnna antaganden, uttalade malsittningar och tillgdngliga
delprognoser samt med beaktande av konkurrensforhallandet mellan de
olika trafikmedlen.

For transportarbetet med personbil och buss riknas for savil ar 1980
som ar 1990 med ett hogre resp. ett ldgre alternativ, beroende fraimst pa
osikerheten angdende utvecklingen av den framtida energiférsdrjningen.
Aven for jirnvigens del anges for ar 1990 tvéd alternativ, med resp. utan
s.k. hoghastighetstdg. Pa grund av att inférandet av hoghastighetstag till
viss del kan antas komma att paverka flygresornas omfattning under
1980-talet anges dven tva alternativ for luftfarten ar 1990.

Prognosen innebdr, se tabell 1.7, att det totala persontransportarbetet
berdknas komma att 6ka med i genomsnitt 1,5 a 2 % per ar under
perioden 1973—1980 och med 1 a 1,5 % per ar under perioden
1980—1990. Detta innebdr en vdsentligt lagre tillvixttakt an under perio-
derna 1960—1970 och 1970—1973 da O6kningen i medeltal uppgick till 5
% resp. 3 % per Aar.
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Tabell 1.7 Det inrikes transportarbetet ar 1973 samt prognos for dren 1980 och
1990 med fordelning pa trafikmedel

Trafikmedel 1973 1980 1990

miljar- miljar- miljar-

der % der % der %

person- person- person-

km km km
Personbil 61,7 81,7 67-172 81-82 74 -83 78 —81
Buss 7,1 9,4 82-85 9,5-10 10-12 9,5-12,5
Tunnelbana,
sparvag 15 175 1,4 %) 1,6 1,5
Jarnvig 4,7 6,2 5,0 5,5-6 5,0-6,5 5-6,5
Luftfart 0,8 1,1 1,4 155 19-2,5 2,0-25
Sjofart 0,1 0,1 0,1 0,0 0,1 0,0
Totalt 1555 100 83-88 100 95-103 100
Andel kol-
lektivt 13,8 18,3 16 18-19 20-21 19-22

Killa: Ds K 1975:4

Personbilarnas transportarbete beriknas i det hdgre alternativet dka i
ungefdr samma takt som det totala persontransportarbetet, medan till-
vixten i det ldgre alternativet fOrutses bli vdsentligt mindre till férman
for de kollektiva transportmedlen och frimst da busstrafiken. Som fram-
gar av tabell 1.7 berdknas personbilarnas transportarbete till 67 a 72
miljarder personkm ar 1980 och till 74 a 83 miljarder personkm ar 1990.

Enligt prognosen i Transporter i Sverige fOrutses busstrafiken dven i
framtiden vara mycket expansiv framst vad giller tatortstrafiken. Detta
grundas da pa ett antagande om att busstrafiken kommer att férbittras
tekniskt-operativt, dels genom express- och snabbusstrafik i storre tat-
ortsomraden, dels genom separering av busstrafiken fran annan trafik.
Vidare antas busstrafikens attraktivitet 0ka genom successiva forbattring-
ar i snabbhet, komfort, battre anpassning hallplats-fordon m.m. Busstrafi-
kens transportarbete 1980 och 1990 beriknas komma att uppga till 8,2 a
8,5 miljarder personkm resp. 10 a 12 miljarder personkm.

For perioden fram till 1990 beddms jarnvdgen ha de storsta forutsitt-
ningarna att hédvda sig ifraga om lokaltrafik i de storre tdtortsregionerna,
fijarrtrafik (inkl. intercitytrafik) i trafikstarka relationer pa avstind upp
till omkring 600 km samt fjarrtrafik pa storre avstind dn 600 km med
betoning pé sov- och liggvagnar.

Avgorande for den framtida utvecklingen av de langviga resorna med
jarnvdg upp till 600 a 700 km torde, enligt Transporter i Sverige, bli
utvecklingen av konkurrensférhallandet med i forsta hand flyget. Med
hénsyn till bl.a. taghastighetens stora betydelse for jirnvigens attraktivi-
tet pa langre strickor, kan redan en hojning till 160 km/tim frin nuvaran-
de 130 km/tim forstirka efterfrigedkningen for jarnvigens del.

For jarnvigstrafiken innebdr prognosen en 0kning av transportarbetet
fran 4,7 miljarder tonkm ar 1973 till 5,0 miljarder personkm &r 1980 och
5,0 a 6,5 miljarder personkm ar 1990. SJ beriknas svara for ca 98 % av
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persontransportarbetet pa jarnvig.

For flygets del riknas med en 6kning av transportarbetet till ca 14
miljarder personkm ar 1980, dvs. en 6kning med drygt 8 % per ar. Till-
vixten under 1960-talet uppgick till ca 12 % per ar.

1.3.4 Sammanfattning av huvudtendenser

Som framgéitt av utredningens Oversiktliga redovisning under avsnitten
1.3.2 och 1.3.3 har savil de inrikes gods- som persontransporterna okat
mycket kraftigt under framfor allt 1960-talet. Okningen har fortsatt un-
der 1970-talet om 4n da i en mer dimpad tillvixttakt. I fraga om
godstransporter har den kraftigaste 6kningen forevarit pa lastbilssidan.
Lastbilarnas marknadsandel har mellan 1960 och 1973 6kat markant pa
bekostnad av frimst jirnvigen. Bedomningar avseende tiden fram till
aren 1980 och 1990 visar pd att godstransporterna fortsatt kommer att
6ka i omfattning. Den tidigare sa snabba Okningen av lastbilstrans-
porterna forutses dock Overgd i en betydligt lagre tillvixttakt under
aterstoden av 1970-talet och under 1980-talet.

Nir det giller de ldngviga landtransporterna har lastbilarna fatt ett
dkat inslag. Den utveckling som #gt rum under 1970-talets borjan i detta
hinseende, foérutses dven kinneteckna det fortsatta utvecklingsférloppet.

I likhet med godstransporterna har persontransporterna Skat mycket
kraftigt i omfattning under 1960-talet. Till alldeles Overvdgande del har
denna 8kning fallit pa personbilarna. I jimforelse med den kraftiga ex-
pansion som gt rum under 1960-talet férutses en avsevirt ligre oknings-
takt under resten av 1970-talet och under 1980-talet. Nagra storre for-
skjutningar i friga om olika transportmedels inbdrdes marknadsandelar ar
vidare, enligt kommunikationsdepartementets prognoser, inte att forutse.
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2 Trafikpolitiken i den fortsatta samhalls-
utvecklingen

2.1 Den samhillsekonomiska malsidttningen

Som framhalls i direktiven for den trafikpolitiska utredningen ir det av
storsta vikt, att betingelser skapas for en samhillsekonomiskt riktig ut-
veckling och fordelning av transportarbetet. Detta foljer av den omfatt-
ning och betydelse som transportsektorn har, den tillvixttakt som kidnne-
tecknar den och de investeringsbehov den representerar. I 1963 ars trafik-
politik har detta uttryckts sa att malet for trafikpolitiken bor vara att for
landets olika delar trygga en tillfredsstillande transportforsdrjning till
ligsta mojliga samhéllsekonomiska kostnader och under former, som
medger foretagsmissig effektivitet och trafikmedlens sunda utveckling.
Samtidigt som man i direktiven haller fast vid och ytterligare betonar
den samhillsekonomiska malsdttningen for utvecklingen av transportsek-
torn tas till behandling upp olika fragor, som dgnats uppmérksamhet i de
senaste arens trafikpolitiska debatt. Det géller konkurrensens mojligheter
och begrinsningar inom transportsektorn, behovet av en vidgad samhille-
lig syn pa transportsektorn och av en samplanering och samordning av
denna med andra samhéllssektorer, kostnadsansvarighetsprincipens inne-
bérd och — i forsta hand — jdrnvigs- och landsvigstrafikens betingelser.
I sammanhanget erinras om det grundldggande forhéllandet att ansva-
ret for anliggningsverksamheten till helt Gvervdgande del avilar det all-
minna och att det med hinsyn till den langsiktiga karaktiren hos ifraga-
varande investeringar kridvs planméssighet och samordning. En sddan fo1-
utsitter i sin tur en fortlépande och ingdende kunskap om utvecklingen
inom transportsektorn. En begrinsning i mojligheterna till en pa likhet i
villkoren grundad effektiv konkurrens konstateras bl.a. folja av svarighe-
terna att pad ett mera lingtgidende och exakt sitt fordela samhillets kost-
nader for trafiken pd olika trafikmedel och transportforhallanden. Detta
sammanhidnger bl.a. med den olika anldggnings- och driftstrukturen och
de olika organisatoriska och tekniska betingelser under vilka resp. trafik-
grenar arbetar. Till bilden hor ocksa de restriktioner av olika slag, som
resp. trafikgrenar maste vidkdnnas med hdnsyn till trafiksidkerhet, arbe-
tarskydd och miljokrav etc. och som medfér mer eller mindre langtgaen-
de ingrepp i trafikutdvningen. Sirskilt betonar direktiven den utveckling
inom sambhillet som skett sedan 1963 ars trafikpolitiska beslut och som
inneburit en lingre gdende precisering i frdga om inriktningen av det
samhilleliga handlandet i olika hdnseenden. Det gdller — som ndrmare
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redovisats i det foregdende — samhilleliga mal inom regionalpolitiken
etc., vilka syftar till en utjamning av utvecklingsméjligheterna i forhallan-
det mellan landets olika delar genom en mera balanserad utveckling av
nédringslivet och ddrmed av sysselsittningen samt till en tillfredsstdllande
samhillelig och kommersiell service for befolkningen i olika omriaden.
Detta stéller olika krav pd transportsektorns samplanering och samord-
ning med andra samhillssektorer.

De angivna férhallandena motiverar enligt direktiven fér den trafikpo-
litiska utredningen — om den samhillsekonomiska maélsittningen inom
transportsektorn skall kunna fullféljas — att den marknadsmissiga rérel-
sefriheten i vidare utstrickning maste férenas med en planmissig samord-
ning och styrning. Inom den ram och péa de villkor som bestims genom
atgdrder av sistnimnda slag skall mdjligheter finnas for trafikutdvarna
inom resp. trafikgrenar att i marknadsmissiga former gora sig gillande
efter sina sdrskilda forutsidttningar.

Trafikpolitiska utredningen — som i det féljande dterkommer till andra
delar av direktiven for sitt arbete — vill hir sl fast att den samhillseko-
nomiska mdlsdttningen mdste vara grundliggande for det fortsatta trafik-
politiska utvecklingsarbetet. 1 detta ligger enligt utredningen

att transportsystemet genom en dndamalsenlig och fortlopande samhil-
lets trafikplanering 4r funktionellt samordnat med annan samhillspla-
nering si att transportsektorn kan utvecklas i samspel med andra
samhillssektorer och i Overensstimmelse med de av statsmakterna
antagna regional- och ndringspolitiska riktlinjerna etc.;

~

att en tillfredsstdllande transportférsdrjning i landets olika delar tillhan-
dahaélls genom trafiklosningar som ger den samhillsekonomiskt ldgsta

kostnaden;

sadana anldggningar och trafikresurser onddigtvis inte skapas inom tva
eller flera trafikgrenar, vilka tar sikte pa i huvudsak ett och samma
trafikunderlag och genom vilka dverkapacitet och daligt resursutnytt-
jande uppkommer; kravet kan i denna del sdgas avse en samhillseko-
nomiskt riktig fordelning av transportarbetet pa olika trafikmedel och
en rimlig balans i friga om utbyggnaden av den totala kapaciteten
inom trafikgrenarna med hénsyn till foreliggande transportbehov;

~

at

transporttjansterna tillhandahalls i former som tillgodoser samhillets
krav i friga om trafiksikerhet, arbetarskydd och en god miljo;

~

at

~

transporttjinsterna — inom ramen for ett samhéillsekonomiskt synsétt
pa transportsektorn — tillhandahélls i foretagsmissigt effektiva och
rationella former och med tillvaratagande av de mdjligheter, i tekniskt
och andra hdnseenden, som utvecklingen erbjuder;

at

att transporttjansterna tillhandahalls i former som innebdr 6kad hushall-

ning med energi och medverkar till att av statsmakterna uppstillda
energisparmal kan uppnas.

Med det anférda har utredningen allmént velat ange de grundliggande

drag som rimligen bor kdnneteckna ett samhillsekonomiskt synsitt pa
transportsektorn och dess utveckling. Utredningen har ocksa dessa krite-
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rier som grund for sina bedomningar i skilda fragor inom uppdragets ram.
Utredningen vill dock redan hir och med hinsyn till Zmnets aktualitet
notera, att energihushallning inte utgjort ndgon primir analysvig for den-
na utredning.

For att transportsektorn skall fungera pa ett tillfredsstéllande sitt kan
— mera sett ur transportkdparnas, allmdnhetens och niringslivets syn-
punkt — till det ovan sagda laggas

att trafikutbudet — i form av trafikanldggningar och transporttjinster —
bor vara vil avvigt med hédnsyn till transportbehovet; standardfakto-
rer att ta hdnsyn till i sammanhanget &r tillgdnglighet till olika trafik-
medel, tidsatgang for genomférande av transporter, regularitet, trans-
portpriser osv.;

~

kollektiva trafikmedel bor sta till forfogande i en utstrickning och
form som innebédr en godtagbar service dven i omraden, dir trafikun-
derlaget dr otillrackligt for att medge en ekonomiskt sjilvbirande
trafikservice;

at

~

att trafikutbudet successivt bor kunna anpassas med hinsyn till indrade
transportbehov varvid inriktning pa kollektiva trafikmedel efterstri-

vas;

att forutsittningar i tillracklig utstrickning bér skapas — genom termi-
nal-, system-, taxe- och prisarrangemang etc. — fér en samverkan
mellan olika trafikmedel och mellan olika transportindamal.

2.2 Sambhaillets 6vergripande trafikplanering

Att samhillet numera maste ha en effektiv och med ett samhéllsekono-
miskt synsdtt arbetande, dvergripande trafikplanering 4r — som framgar av
det foregaende — enligt trafikpolitiska utredningens mening uppenbart.
Vid sidan hidrav maste givetvis trafikutovarna bedriva en pa de egna trans-
portuppgifterna inriktad planering.

Aven om trafikutévarna i ménga fall tagit samhillelig hinsyn vid sin
trafikplanering dr den — naturligt nog — i forsta hand foretagsekonomiskt
orienterad. Diri ligger, sett fran samhaillets sida, patagliga risker for att
foretagsekonomiskt mindre intressanta transportuppgifter kan bli for-
summade, lat vara att samhillet genom sin hittillsvarande trafikpolitik
och trafikplanering sokt sdrskilt bevaka just detta problem. I den fGre-
tagsekonomiskt orienterade trafikplaneringen ligger ocksa risker for att
samhillsekonomiska synsdtt blir otillrackligt beaktade i samband med
marknadsanpassningar och strukturfordandringar i trafikutbuden. Ett sir-
skilt problem kan vara de storningar som uppkommer genom att speciellt
mindre trafikforetag selektivt kan vilja sdrskilt l6nsamma transportupp-
gifter, bade pa person- och godsomradet. Detta kan innebira patagliga
oldgenheter for storre trafikfOretag som representerar mera betydande
trafikutbud och som har ett vidare geografiskt marknadsansvar. Detta
gdller i sdrskild grad ett sadant foretag som SJ. Angivna forhéallande kan
i sin tur framtvinga sidana anpassningar av de storre trafikféretagens
utbud som ur vidare samhéllelig synvinkel d4r mindre dnskvirda.
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Samhillets overgripande trafikplanering — vilken férutsitts ske i ndra
samverkan med trafikverk, trafikféretag och niringsliv — mdste mot den
antydda bakgrunden i framtiden sirskilt och mer kontinuerligt bevaka
den samhillsekonomiska malsdttningen i transportsektorns utveckling
och dess samspel med andra sambhillssektorer. Detta giller i princip obe-
roende av vilka trafikpolitiska instrument man i évrigt sitter in for att nd
de av statsmakterna uppstdllda malen.

Av praktiska skil och di friga dr om att férena en planmissig samord-
ning och styrning med en marknadsmissig rorelsefrihet bor samhillets
overgripande trafikplanering givetvis i forsta hand inriktas pd i samman-
hanget relevanta punkter.

Samhillets dvergripande trafikplanering bér omfatta alla trafikmedel
men kan i férsta hand sigas vara inriktat pa den kollektiva persontrafi-
ken, godstransportsystemets uppbyggnad och olika trafikanldggningars
lokalisering m. m. Planeringen fir givetvis for olika delar av transportom-
rddet en varierande tyngd. Exempelvis i fraga om den lokala och
regionala trafikplaneringen krdvs en mera langtgiende precisering vad
giller persontransportsystemets uppbyggnad. Detsamma giller vissa slag
av investeringsbeddmningar.

Inom kommunikationsdepartementet pagar enligt vad utredningen
inhimtat f. n. — i samverkan med trafikplaneringsutredningen och med
sikte pad en redovisning for riksdagen — en sammanstillning och
utvirdering av linsstyrelsernas trafikplaner med vad dessa innefattar av
regionalpolitiska malsittningar for den kollektiva persontrafiken, forslag
till utbyggnader och prioriteringar av olika trafikanldggningar etc. Ett
viktigt inslag i utvirderingen uppges vara att utarbeta forslag till riktlinjer
for den fortsatta trafikplaneringen, som forutses bli ett fortlopande
trafikpolitiskt instrument.

Av vad som sagts i det foregiende framgar att trafikpolitiska utred-
ningen delar uppfattningen att samhillets 6vergripande trafikplanering
bor vara fortldpande. Hur planeringsuppgifterna nirmare skall fordelas pa
central, regional resp. lokal niva faller utanfor utredningens uppdrag. Till
frigan om behov av en central trafikplaneringsndmnd aterkommer utred-
ningen i det foljande.

Den samhillsekonomiska beddmningen i trafikplaneringen méiste som
tidigare nimnts grundas p& samspelet med utvecklingen inom andra sam-
hillssektorer och innefatta en samhillsekonomisk virdering av olika tra-
fikldsningar. Nir det giller arbetsférdelningen mellan olika trafikmedel
far givetvis bl.a. kostnadsstrukturen hos resp. trafikmedel beaktas. Ge-
nom att kostnadsstrukturen dr olika hos skilda trafikmedel har dessa
principiellt trafikekonomiskt sett olika grad av lamplighet for olika typer
av transporter.

Den ekonomiska bedémningen méste innefatta virderingar av sidana
kvalitetsforetriden hos resp. trafikmedel i friga om transportstandard
(transporttid, regularitet m.m.) och transportteknik (emballeringsbehov,
serviceteknik m.m.), som uppenbarligen har relevans vid de aktuella
transportforutsittningarna. Sidana beddmningar dr sjilvfallet visentliga
ur transportképarnas synvinkel vid sidan av transportpriserna. I den sam-
hillsekonomiska bedémningen fir givetvis beaktas dven andra faktorer.
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Sjdlvfallet kan samhillets trafikplanering inte avse nigon nirmare be-
démning av nu antytt slag i friga om enskilda transporter i andra fall in
da sambhillet star som bestillare av dessa t.ex. for att tillgodose kravet pa
tillfredsstdllande transportférsérjning.

Allmént géller i ovrigt att de fordndringar som kan registreras i trafik-
monstret inom ramen for samhillets trafikplanering far avstimmas mot
samhillsekonomiska malsdttningar. Dirvid kan behov av sirskilda trafik-
politiska insatser aktualiseras.

Om det aktuella trafikmonstret kan i frdga om den kollektiva person-
trafiken konstateras att denna i allt hogre grad bygger pa en kombination
av insatser med olika trafikmedel. Flyget har didrvid en sdrskild uppgift i
fraga om ldngre strickor. Jarnvidgstrafiken har en sirskild inriktning pa
lingre och vissa medellanga strickor men har ocksd férutsittningar i
nirtrafik i storre tdtortsomradden med starkt trafikunderlag. Busstrafiken
har i sdrskild grad en trafikuppgift i friga om medelldnga strickor och
nirtransporter men kan dven vara attraktiv pa vissa langlinjer.

For godstrafiken paverkas valet av trafikmedel av dessas mojligheter
att tillgodose krav i fraga om frakter,transporttider och limplig hantering
av olika slag av gods etc. De sidrskilda egenskaperna hirvidlag betingar
ocksd de uppgifter de tilldelas inom ramen for integrerade transport-
system.

For kortvdga transporter har lastbilarna klara fordelar. Det giller bl.a.
lokal distributions- och uppsamlingstransport, transporter for byggnads-
och anldggningsverksamhet, transporter av skogsravaror etc. For vissa
mera omfattande systemtransporter kan dock jairnvidgen dven hér vara ett
alternativ, exempelvis i friga om vissa virkestransporter. I friga om de
langviga transporterna har lastbilarna ocksa fordelar d& det géller mindre
sindningar liksom vid storre sindningar dir speciella krav stélls betrdffan-
de t.ex. snabbhet och flexibilitet. Da det gidller langvdga transporter av
storre sdndningar har jarnvdgen avgjorda fordelar, Jarnvdgens stéllning
starks, da det giller kontinuerliga transporter som kan utfdras som
systemtransporter. For langviga transporter av hogvirdigt gods kan dven
flyget ha en funktion speciellt ifriga om tidskdnsligt gods t.ex. reservde-
lar och farskvaror.

Sjotransporternas siarskilda fordelar hanfor sig — i varje fall i inrikestra-
fik — till stora sindningar av vissa slag av mass- och bulkvaror, for vilka
en lag fraktkostnad har en avgérande betydelse samtidigt som tidsfaktorn
inte utgdr en oldgenhet. Hir ma noteras att férjetransporterna naturligen
ses som led i jarnvégs- resp. biltransporter.

Ett trafikmoOnster sisom det allmént skisserats ovan och som innebir
en naturlig rollférdelning och samtidigt ett effektivt och utvecklingsbe-
frimjande samarbete mellan trafikmedlen, torde i vidsentliga hinseenden
uppfylla krav som kan ligga i en samhéllsekonomisk malsdttning fér den
kollektiva trafikapparaten och dess utveckling. Inom det konkurrensut-
rymme ett sdidant monster ovedersigligen har kommer transportstandar-
den och transportpriserna att ha stor betydelse for transportkdparnas val.
Det torde dock for transportkdparna vara naturligt att jamfora totalpriser
for en likvérdig service, dvs. priser som inkluderar behovlig ”’kringservice”
o.d.
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Trafikekonomin och trafikens kostnadsstruktur har naturligtvis en vé-
sentlig betydelse for de transportpriser (taxor osv.) en trafikutovare kan
tillimpa och tillimpar i sin trafik, ldt vara att kostnadsanpassningen av
enskilda priser och taxor kan variera. Det senare torde sdrskilt gélla storre
trafikféretag med sadan bredd i sitt utbud av trafiktjanster inom vilket
utjimningar kan och bor ske. Kostnadsstrukturen och trafikekonomin
har i sin tur ett samband med hur kostnadsansvaret for trafiken ar
utformat.

2.3 Trafikens kostnadsansvar

Enligt trafikpolitiska utredningens direktiv bor en omprovning ske av
kostnadsansvarets utformning och tillimpning fér trafiksektorn. En sé-
dan omprdvning konstateras vara motiverad med hénsyn till de oldgenhe-
ter som foljer med kostnadsansvarighetsprincipens nuvarande harda an-
knytning till varje trafikgren. Den kan fa till f6ljd antingen att samhalls-
ekonomiskt motiverade investeringar inom en trafikgren inte kommer till
stand eller att deras finansiering framtvingar en avgiftsnivd som leder till
att investeringarna inte effektivt utnyttjas. Angivna innebdrd av kost-
nadsansvarighetsprincipen kan ocksa fa till f6ljd att redan gjorda investe-
ringar — exempelvis inom SJ — inte utnyttjas pé ett tillrdckligt effektivt
sitt pa grund av den géllande avgiftsnivan. Med hinsyn till den begrans-
ning av mojligheterna att dstadkomma samhillsekonomiskt riktiga 10s-
ningar, som i vissa fall féljer med en till varje trafikgren knuten kostnads-
ansvarighet, finns det dirfor enligt direktiven anledning att nédrmare 6ver-
viga i vilken utstrickning och under vilka forutsdttningar en dndrad inne-
bérd bor ges at kostnadsansvaret. Hdrvid avses nirmast en anknytning av
detta till landtransportsektorn eller till trafiksektorn i dess helhet. Med
hinsyn till de vidare samhillsekonomiska bedOmningarna av resursan-
vindningen konstateras, att det redan nu férekommer avvikelser utover
en sidan ram av nirings- och regionalpolitiska skidl. Som exempel hdnvi-
sas till utgdende bidrag till det trafiksvaga jarnvigsnitet och till det regio-
nalpolitiska transportstodet.

Sammanhingande med principfrigan om innebdrden av det allmédnna
kostnadsansvaret idr frigan om véigtrafiken§ kostnadsansvar dar det enligt
tilliggsdirektiv &vilar trafikpolitiska utredningen att fortsitta det arbete,
som under senare ar bedrivits av den s.k. vigkostnadsutredningen. En
visentlig uppgift dr hir att vidareutveckla undersdokningarna rérande
kostnader for vagtrafiken, som skall inga i dess kostnadsansvar. I anslut-
ning till en redovisning av vdgkostnadsutredningens overviaganden i av-
giftsfragan erinras i direktiven om att malet for trafikpolitiken inte ar
begrinsat till ett effektivt utnyttjande av trafiksektorns anldggningstill-
gingar utan att syftet dr att fa en i vidare mening samhillsekonomiskt
riktig dimensionering och differentiering av trafikapparaten. Aven avgifts-
politiken bor enligt tilliggsdirektiven anvindas med detta vidare syfte,
och trafikpolitiska utredningen har att undersdka i vad man och pa vilket
sitt det dr mojligt att — med bibehallande av kravet pa en effektiv trafik-
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apparat — styra utvecklingen i riktning mot vad som beddms férdelnings-
och regionalpolitiskt, milj6- och trafiksikerhetsmissigt onskvirt.

De bedomningar rorande trafikens kostnadsansvar och dettas fordel-
ning pé olika trafikgrenar etc., som silunda &ligger trafikpolitiska utred-
ningen, — och som givetvis innefattar alla trafikgrenarna — inrymmer
komplicerade analyser och avvigningar, 14t vara att atskilligt virdefullt
material tidigare tagits fram. Med hidnsyn hirtill kriver denna del av
utredningsuppdraget nagot lingre tid. Utredningen har ocksi bedomt det
mojligt att dela upp utredningsarbetet i tva skilda etapper, dir den tids-
mdssigt senare etappen vidsentligen rymmer sidana frigor som avser eller
har direkt samband med kostnadsansvarets utformning och tillimpning.
Ovriga frigor inom utredningsuppdraget behandlas i den fdrsta utred-
ningsetappen, dvs. i den rapport som limnas i detta betinkande.

Det torde dven vara angeldget att synpunkter och forslag rérande de
fragor som behandlas i den féljande framstillningen inte férdrdjs av de
mera tidskrdvande kostnadsansvarsfrigorna. I direktiven har for Svrigt
forutsatts en tidsprioritering och uppdelning av uppdraget, varvid bl.a.
angivits att fragor rérande SJ:s taxor och trafiksvaga bandelar bor ges hog
prioritet. Sistnimnda fragor behandlas ddrfér i detta sammanhang.

Det forhallandet att kostnadsansvarsfrigorna ligger i den senare utred-
ningsetappen innebdr att de synpunkter och férslag som presenteras i
fortsittningen av detta betinkande i princip grundas pa nu tillimpade
kostnadsansvar for trafiksektorn och dess olika grenar etc. I detta ligger
sjdlvfallet att de stora frdgorna om trafiksektorns och de olika trafikgre-
narnas totala kostnadsansvar, dess uppdelning pé olika trafikantkatego-
rier, medlen for kostnadsansvarets uttagande etc. inte tas upp i forevaran-
de betdnkande. Det sagda innebir emellertid ocksa att inte heller dvervi-
ganden kring t.ex. f6ljande fragor tas upp i denna forsta etapp.

0 Frdgor hur miljoskyddsaspekterna i vid mening (buller, avgaser, trafik-

sikerhet, olika slag av intrdng etc.) bor behandlas frin kostnadsansva-
righetssynpunkt ndr det giller trafiksektorn i dess helhet resp. dess
olika grenar.
Anm. Olika tekniska krav for miljoskyddet dr etablerade resp. under
utveckling inom bl.a. sirskilda utredningar. Sidana krav faller utom
trafikpolitiska utredningens uppdrag men paverkar sjilvfallet bed6m-
ningen av végtrafikens kostnadsansvar och dirmed sammanhingande
avgiftsfragor.

O Fragor om och hur samhillets behov av annan trafikberedskap in si-
dan foér fOrsvarsindamal (som forutsittes bedémd i sirskild ordning)
bor beaktas i avvdgningen av kostnadsansvaret for skilda trafikgrenar.
Anm. Det kan foérefalla som om frimst jirnvigstrafiken har att tillgo-
dose mer eller mindre uttalade behov i detta hinseende. Som exempel
hdrpd kan namnas att frimst jirnvégstrafiken torde forvintas finga
upp
@ niringsgeografiskt betingade obalanser i etablerade fjirrtrafikfloden

(t.ex. mellan sddra Sverige och Norrland)
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® | varje fall en huvuddel av landtransportexpansionen i samband med
svara isvintrar, exempelvis vid tillfrysning av Bottenviken eller inre
vattenvagar

® resandebehov som uppkommer vid tillfalliga — t. ex. klimatiskt be-
tingade — storningar i vdgtrafiken och luftfarten.

Savil samhillsekonomiskt som ur andra samhillssynpunkter torde det

vara av betydelse att framst jarnvagstrafiken har en sadan lamplig

dimensionerad beredskap liksom viss beredskap i Ovrigt for snabbt
pakommande transportbehov.

O Fragor huruvida samhillets behov av rimlig balans i utbyggnaden av
samhillets kapacitet i allmidnhet och trafiksektorns kapacitet i synner-
het motiverar dndringar i kostnadsansvarets nuvarande innehall och
utformning.

0 Fragor hur mera socialt an kommersiellt betingade atgdrder — t.ex.
rabatter — skall behandlas vid utformningen av kostnadsansvaret.

For tydlighets skull bor dven sdgas att, sd linge kostnadsansvarsfragan
ej provats, nagon fordndring ej heller ifragasdtts fran utredningens sida av
kraven pa SJ (eller andra statliga trafikforetag) att verksamheten skall
bedrivas med nu faststdllda férrdntningskrav. Detta bor dock ej utesluta
att eventuellt kvarvarande institutionella belastningar for SJ sdrskilt beak-
tas pd sitt tidigare skett i fraga om t.ex. sirskilda pensionskostnadsbelast-
ningar. Utredningen har dock ej haft mojlighet att understka om sadana
belastningar finns.

2.4 Behandlingen av de sérskilda trafikgrenarna

Trafikpolitiska utredningens uppdrag omfattar inte samtliga trafikgrenar i
vidare man in de berdrs av de allmidnna synpunkterna i det foregdende
och av de med kostnadsansvarets innehdll och utformning sammanhéng-
ande problem, som kommer att behandlas i utredningens senare utred-
ningsetapp (jfr 2.3). Luftfarten ingdr silunda inte i uppdraget, inte heller
busstrafiken. Sirskilda direktiv till utredningen har emellertid limnats
rérande jirnvigstrafiken och godstrafiken pa landsvdg samt — genom
tilligg — rorande sjofarten.

Utredningens bedomningar innebér att uppdraget angdende sjofarten
visentligt faller inom utredningens senare utredningsetapp. Ndgra sarskil-
da synpunkter och forslag rérande sjofarten limnar utredningen salunda
inte i detta sammanhang.

I utredningsdirektiven dgnas sirskild uppmérksamhet &t jarnvdagstrafi-
ken och dess mojligheter. I sammanhanget hédnvisas till de betydande
anstringningar som gjorts for att successivt anpassa SJ:s verksamhet till
de krav som SJ:s kunder i person- och godstrafiken stéller. Det har exem-
pelvis skett genom férnyelse av den rullande materielen, genom upprust-
ning av olika delar av bannitet, genom investeringar i terminalanldggning-
ar och genom effektivisering av styckegodstrafiken. Olika tgérder har
ocksa vidtagits for att forbittra servicenivan inom persontrafiken.
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Det &r enligt direktiven av stor vikt att SJ dven i fortsdttningen vidtar
energiska dtgidrder for att oka foretagets mojligheter att hivda sig mark-
nadsmdssigt. Dirvid bor SJ:s marknadsforing av transporttjidnster anpas-
sas sa att mojligheter till samtransporter med landsvigssektorn i mojlig
man tas tillvara. En friga som det enligt direktiven finns anledning for
utredningen att i detta sammanhang nidrmare Overvdga ar, i vad man
konstruktionen av SJ:s taxor i olika hinseenden dr den ritta for att SJ pa
ett samhéllsekonomiskt riktigt sdtt skall kunna fullgdra sin andel av trans-
portarbetet. Vid taxedvervdganden skall beaktas SJ:s kostnadsstruktur,
marknadsférhéillanden och servicemdjligheter. Det ir enligt direktiven av
stor vikt, att taxorna ges en sadan utformning att de i dnskvird utstrick-
ning stéder marknadsforingen av SJ:s transporttjinster och i hogre grad
medverkar till ett effektivt utnyttjande av SJ:s kapacitet. Angeldget dr
ocksa att overvdgandena omfattar mojligheterna att anpassa SJ:s taxor pa
langre avstand sa att de dels i storre utstrickning kommer att ligga i linje
med allmdnna regional- och néringspolitiska mal, dels forbéttrar SJ:s
mojligheter att hdvda sig i fraga om persontrafik, godsslag och sindnings-
storlekar som SJ har naturliga forutsittningar att handha. En utgings-
punkt dr slutligen att SJ dven i fortsdttningen skall ha en betydande
kommersiell rorelsefrihet att trdffa fraktavtal, medge rabatter etc.

De sidrskilda jarnvdgstrafikfragorna behandlar utredningen i huvudav-
snitt II. En utgangspunkt for utredningen har dirvid varit den betydande
plats i trafiksystemet som jarnvdgen har haft och som den dven i framti-
den maste ha. Mot bakgrund av detta och vad som sigs i direktiven har
jarnvdgens utveckling kortfattat belysts. Utredningen har ocksé studerat
SJ:s kapacitetsforhdllanden for att kunna bedéma de tekniska mojlighe-
terna for en fortsatt utveckling. Utredningen har dock inte i dvrigt stude-
rat den lampliga utvecklingen av trafiktekniken eftersom detta inte an-
setts falla inom ramen f6r utredningens uppdrag.

En visentlig fraga dr de marknadsmaissiga férutsidttningarna for SJ att i
framtiden hédvda sin stéllning pd transportmarknaden. Utredningen har —
fraimst for att undersoka godstrafikomradet — gjort en enkit bland de
storre transportkdpande foretagen. Dessa har i mycket stor utstrickning
varit villiga att medverka och har limnat uppgifter om sina krav och
preferenser vid valet av transportmedel. En utviardering av enkiten redo-
visas som bilaga. Enkédten har — tillsammans med annat material — legat
till grund for utredningens bedémning av vilka marknadsatgirder som det
ar sarskilt angeldget att satsa pa for framtiden. Materialet har ocksa legat
till grund for utredningens Overviganden betrdffande godstaxornas ut-
formning och forslag om en fortsatt utveckling av s.k. kombinerade trans-
porter genom 6kad samverkan mellan SJ och lastbilsféretagen.

Betriffande persontrafiken har jirnvagens naturliga huvudinriktning i
framtiden beddmts vara resor av interregional och dven regional karaktar.
Utredningen anser dock att dven pa persontaxeomrddet bodr ett Skat
samspel mellan jarnvdg och landsvigstrafik komma till stind s att ett
over landet enhetligt taxesystem kan byggas upp,

I friga om SJ:s trafiksvaga bandelar och SJ:s separatredovisning av
dessa konstateras i utredningsdirektiven, att det finns anledning att 6ver-
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viga en dndrad prévnings- och handldggningsordning. Mot bakgrund av de
erfarenheter som efter hand vunnits av hittillsvarande separatredovisning
bor silunda en omprdvning ske av den nuvarande berdkningsmetodiken
vid avgrinsning av det trafiksvaga bannitet. Darvid bor perspektivet vid-
gas si att man fir en handliggningsordning, som dven innefattar en realis-
tisk prévning av det trafiksvaga nitet med hédnsyn till de alternativa,
samhillsekonomiskt fordelaktigare transportmdojligheter som kan sta till
buds. Overviganden férutsitts ske i kontakt med trafikplaneringsutred-
ningen.

De trafiksvaga bandelarna behandlar utredningen i avsnitt 5. Utred-
ningen har dirvid konstaterat att det priméra syftet med driftersdttning
till ST — att mojliggdra en jirnvigstaxenivd som enbart grundar sig pé
forhallandet pa affirsbanenitet — alltjamt &dr relevant. Utredningsarbetet
har inriktats pa tre huvuduppgifter. En forsta uppgift har varit att avgrin-
sa affirsbanenitet i férhallande till de ersidttningsberdttigade bandelarna
med hjilp av sa ldngt mojligt objektiva och enkla kriterier. FOr det ersitt-
ningsberittigade ndt som sdlunda kan avgransas har dédrefter undersokts
limpliga berikningsmetoder for kostnader, intdkter och matarvirde. En
principiellt viktig del dr darvid att definiera den kalkylsituation i vilken
berikning av driftersittning skall ske. Den tredje uppgiften har varit att
Svervidga en handldggningsordning som innebir en realistisk prévning av
det trafiksvaga nitet med hidnsyn till de alternativa samhillsekonomiskt
fordelaktigare transportmdjligheter som kan sta till buds. Det férhéllan-
det att en bana tillhor det ersdttningsberittigade bannitet innebér enligt
utredningens mening inte automatiskt att den bor ldggas ned. I en del fall
kan det visa sig att dven en foretagsekonomiskt olonsam bana bor behal-
las — ett exempel pa detta kan vara banan Storlien-Ostersund. Utredning-
ens Overviganden i denna del har av naturliga skil skett i ndra samarbete
med trafikplaneringsutredningen.

Utredningens direktiv tar upp frigan om behovet av sirskilda atgdrder
avseende godstrafiken pd landsvdg, vilka kan vara motiverade for att
frimja en sund och balanserad utveckling. I sammanhanget hidnvisas till
den under varen 1972 framlagda propositionen (1972:81) angaende bl.a.
yrkesmissig godsbefordran, vari redovisades den utveckling som under
senare ar dgt rum inom sektorn. Mot denna bakgrund foreslogs vissa
atgirder, som syftade till att stddja utvecklingen mot en effektivare och
rationellare branschstruktur. I anknytning hértill har en utbyggnad skett
av den limplighetsprovning som féregir tillstandsprovningen. For att
motverka en fran trafikpolitiska, trafiksdkerhetsmassiga och arbetssociala
synpunkter oacceptabel snedvridning av utvecklingen i vissa héinseenden
har ocksi en skdrpning foreskrivits i fraga om foretagarnas ansvar for att
gillande arbetstids- och belastningsbestimmelser foljs. Det bor hirvid
enligt direktiven ankomma pa utredningen att Gvervdga de ytterligare
Atgirder som krivs for att frimja en rationell och sund utveckling inom
berdrd landsvigstrafik. Darvid bor ocksa beaktas behovet av instrument,
som kan bidra till en samhillsekonomiskt riktig arbetsfordelning mellan
olika trafikmedel och trafikutévare. Exempel pa sddana atgirder kan vara
nya former fér tillstdndsgivning inom landsvégstransportsektorn.
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Utredningens uppdrag avseende godstrafiken pi landsvdg omfattar
flera olika moment. Dessa redovisas i huvudavsnitt III. Utredningen har
foljt upp och vidareutvecklat den studie av féretagsstrukturen inom den
yrkesmissiga lastbilstrafiken som tidigare utredningar paborjat. Dirvid
har bl.a. gjorts en omfattande utredning om tillstdndsgivning till juridisk
person. Likasd har utredningen foljt upp effekterna av den limplighets-
provning som inférdes 1972. Pa grundval av denna uppféljning foreslas
en vidareutveckling av den personliga och ekonomiska limplighetsprov-
ningen i samband med tillstindsgivningen. I friga om tillstdndsgivningen i
Ovrigt har utredningen studerat tillimpningen av reglerna i yrkestrafikfor-
ordningen och funnit att vissa delar inte lingre tjinar nagot praktiskt
syfte och dérfér bor avvecklas. Detta giller t.ex. i friga om behovsprov-
ning, lokalomraden och stationsort.

En visentlig frdga for transportsektorns utveckling ir efterlevnaden av
gillande bestimmelser. Utredningen har pé grundval av befintligt material
och genom en sirskild undersékning sékt bilda sig en uppfattning om
dessa fragor. Vissa delomraden — t.ex. forares arbets- och vilotider —
behandlas av andra utredningar och har darfor inte tagits upp. Utredning-
en har inriktat sig pa efterlevnaden av lastviktsbestimmelserna samt vissa
kontrollbesiktningsfragor och féreslar diarvid dtgirder. Vidare forordas en
mera effektiv kontroll. Aven transportférmedlingsforetagens betydelse i
sammanhanget uppmaiarksammas.

Enligt direktiven skulle tillstandsgivningsfrigorna dgnas sirskild upp-
mirksamhet. Utredningen har studerat olika tillstindsgivningsatgirder
men funnit att sidana inte ger 6nskade effekter. I stillet har utredningen
undersdkt andra dtgdrder som i kombination med féreslagna marknads-
och taxedvervdganden pa jarnvigssidan kan ge limpliga trafikpolitiska
och trafiksikerhetsmissiga effekter. En sidan atgird har utredningen fun-
nit vara att begrinsa den storsta tillatna fordonsliangden till 18 meter.

2.5 Andra utredningar i sammanhanget

Inom ramen for det samlade trafikpolitiska utrednings- och utvecklingsar-
betet kompletteras trafikpolitiska utredningens arbete med vissa andra
utredningar, som kan sdgas vara inriktade pa faktorer, vilka pa olika sitt
och sammantagna dr av betydelse, nir det giller strivanden att 4stadkom-
ma en tillfredsstillande transportforsdrjning. Trafikpolitiska utredningen
vill hér i korthet berdra dessa utredningar fér att ge en sa samlad bild som
mojligt av det aktuella trafikpolitiska utredningsliget.

Trafikplaneringsutredningen och den regionala trafikplaneringen har
redan berorts under 2.2. Didr har dven understrukits vikten av att
samhillet i fortsittningen kontinuerligt driver en effektiv &vergripande
trafikplanering inriktad pd de ur samhillsekonomisk synvinkel sett
relevanta punkterna.

Som en vidareutveckling av den i avsnitt 1.2.2 ovan nimnda
bussbidragsreformen arbetar f.n. en sdrskild utredning — med f6retridare
fér de statliga, landstings- och primirkommunala intressenterna — med
fragan om regionalt gdllande trafikrabatter av typ periodkort och
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liknande. Utredningen skall — med utnyttjande bl.a. av material frdn den
regionala och lokala trafikplaneringen — ndrmare Overvdga rabatternas
geografiska tdckning, utformning och storlek med hdnsyn till omfatt-
ningen av ifragavarande trafik och kostnaderna fér denna samt med
beaktande av befolknings-, arbetsmarknads- och serviceférhallanden etc.
Utredningen skall belysa, hur olika laternativ i fraga om utformning och
storlek av rabatterna kan forvintas paverka utnyttjandet av de kollektiva
trafikmedlen och vilka fordelar de vintas ge. Med beaktande av den
effekt som rabatterna kan vidntas fd pa resandet skall deras inverkan i
intikts- och kostnadshinseende beddmas. I den man det blir friga om
underskott har de sakkunniga att behandla frigan om foérdelningen och
finansieringen hérav.

Av stor betydelse i detta sammanhang dr ocksa det arbete som utfors
av kollektivtrafikutredningen — KOLT — som arbetar med malet att
stodja tdtortskommunerna i deras strdvanden att fa till stand béttre loka-
la trafikférhallanden. I sammanhanget torde behandlas olika atgirder
som kan Oka kollektivtrafikens framkomlighet och attraktivitet. Det kan
gilla bedomning av forutsdttningar for olika tekniska anordningar, under-
sokning av nya kollektivtrafiksystem, dverviganden av kollektivtrafikens
samband med bebyggelseutformningen osv. Utredningen forvintas enligt
uppgift redovisa resultatet av sitt arbete inom kort.

Ett vésentligt utvecklingsarbete avseende planeringsinstrumenten inom

vigsektorn bedrivs av kommittén for den langsiktiga vigplaneringen. Som
framgatt under avsnitt 1.2.2 Overviger kommittén fragan om den

kalkylmodell som f.n. anvdnds vid vdgplaneringen och de i modellen
ingdende komponenterna. Kommittén har ocksa att utreda, hur man i
fortsdttningen dven skall vdga in olika samhillsekonomiska effekter som
inte ryms i den nuvarande modellen. Resultatet av kommitténs arbete
forvintas enligt uppgift foreligga i slutet av detta ar.

Standardfaktorer som i och for sig berér en forhallandevis begrinsad
grupp av mainniskor men som &dr av stor social betydelse Overvigs av
utredningen rorande det allmdnna kommunikationsvdsendets anpassning
till de handikappades behov — den s.k. HA KO-utredningen. Resultatet av
dess arbete forvintas enligt uppgift foreligga under denna host.

Slutligen bor ndmnas att lédnsberedningen, vars betinkande har varit
under remissbehandling, bl.a. foreslagit en decentralisering av samhéllsan-
svaret for all regional och lokal persontrafikforsdrjning till landstingen.



SOU 1975: 66

II  Jiarnvagstrafiken

3 Jarnvigens stallning pa transportmarknaden

3.1 Bakgrund

Flertalet jarnvdgar i Sverige byggdes under 1800-talets senare hilft och i
1900-talets borjan, dvs. innan mojligheterna i bilismens och flygets ut-
veckling kunde forutses. Jarnvdgsbyggande anvindes tidigt dven som ett
ndringspolitiskt instrument och blev en viktig férutsdttning for industria-
liseringen och for exploateringen av ravarutillgdngar. Fram t.o.m. forsta
vérldskriget hade jarnvdgarna en stdllning som i praktiken innebar mono-
pol pa landtransporter. De byggdes ocksd fortlopande ut till ett allt
finmaskigare nidt genom savil statliga som enskilda insatser.

Under mellankrigstiden borjade den tekniska utvecklingen inom vig-
trafiken att skapa ett patagligt alternativ till jairnvidgstransporter. Jarnvi-
garna fick konkurrensproblem vilket alltmer kraftigt accentuerats efter
andra virldskriget. Jirnvdgsforetagen maste finna en naturlig roll for jarn-
vigstrafiken i ett samhille som alltmer péaverkats av utvecklingen hos
andra trafikmedel. En sadan roll bedémdes — med hdnsyn till jirnvdgens
grundldggande teknik och kostnadsstruktur — ligga i masstransporter av
olika slag och i fjarrtransporter mellan olika slag av centra.

3.2 Anpassning till konkurrenssituationen

Anpassningen av jarnvigstrafiken till denna férdandrade roll innebar en
komplicerad och tidskrdvande process. De lokala bindningarna var starka
och kunde inte utan vidare brytas. Kraven pa en férdndrad inriktning pa
de for framtiden vidsentliga jarnvégstrafikuppgifterna krivde emellertid
kraftfulla satsningar i form av utbyggnad, modernisering och effektivise-
ring av stambanor och viktigare forbindelse- och grenlinjer kring
stambanenitet.

For SJ Gkades problemen patagligt genom 1939 ars principbeslut om
forstatligande av enskilda jarnvdagar. SJ fick darigenom successivt under
40- och 50-talen Overta huvuddelen av de enskilda jarnvdgarna. Till 6ver-
vigande del var trafiken pa dessa banor svag och utsatt for en pataglig
konkurrens fran vigtrafiken. Idag finns védsentligen endast TGOJ kvar
som enskild jarnvdg. Gringesbergsbolaget driver denna tekniskt vél utrus-
tade jirnvdg for frimst de egna malmtransporterna fran Bergslagen till
Oxelosund. Genom ett koordinationsavtal med staten tillimpas samma
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regler som vid SJ f6r kunder och anstillda.

SJ:s anpassnings- och omstillningsproblem under efterkrigstiden hade
ocksa samband med att jirnvdgstrafiken var belastad av vissa forpliktel-
ser, t.ex. skyldigheten att transportera allt vad kunderna 6nskade (trans-
portplikt) och skyldigheten att tillimpa langt gdende likhet och offentlig-
het i prissdttningen (taxeplikt). Sddana forpliktelser fanns inte i samma
utstrickning hos yngre trafikmedel och trafikfoéretag. Till viss del upp-
mjukades dessa forpliktelser genom 1963 ars trafikpolitiska beslut. Tra-
fikplikt gdller numera endast pa sadana bandelar, for vilka sirskild drift-
ersdttning utgar till SJ. P4 Ovriga bandelar — affirsbanenitet — har SJ en
friare stdllning i sin konkurrenssituation. Likasa har SJ:s taxeplikt patag-
ligt uppmjukats frimst genom att SJ fatt frihet att genom sérskilda avtal
och rabatter tillimpa en mera flexibel och till konkurrenssituationen
anpassad prissdttning. Mojligheterna hidrvidlag har dartill forstarkts
genom att SJ inte lingre behover hélla fraktavtal offentliga.

Den offentliga, av regeringen faststéillda taxan bygger alltjimt pa gamla
grundprinciper. Taxan har dock givetvis efter hand anpassats bl.a. efter
forslag fran 1948 ars jarnviagstaxekommitté (SOU 1956:54) och genom
successiva forslag fran SJ. Till grundprinciperna hor principen om enhetli-
ga tariffer i tid och rum, kvantitetsprincipen, principen om avstandsde-
gressivitet samt virdetarifferingsprincipen. For dessa principer, som delvis
fortfarande 4r vdl motiverade utifran savdl praktiska som kommersiella
utgangspunkter, redogors narmare i bilaga 2.

Genom 1963 ars trafikpolitiska beslut fastlades principen att SJ skulle
fa sdrskild ersdttning for underskott i driften vid de trafiksvaga bandelar-
na. Dessa bandelars intresse fran samhillssynpunkt accentuerades dir-
med.

Angeldgenheten av en modernisering och effektivisering av i fOrsta
hand affirsbanendtet understroks genom att SJ skulle driva verksamheten
sa att jarnvigsdriften pa detta gav skilig forrdntning. Inom SJ hade sedan
linge péagatt rationaliseringsarbete for att kunna moéta den successivt
skdrpta konkurrenssituationen. Detta arbete har intensifierats och bred-
dats. Bl.a. har SJ:s hela organisation setts Over och en genomgripande
fordndring har genomforts. Dérvid stdrktes bl.a. marknadsforingen och
inriktades pa de langsiktigt védsentliga trafikuppgifterna.

I syfte att underldtta anpassning och omstillning till en fordndrad
situation och bredda sitt trafikutbud utnyttjar SJ &dven vidgtransporter.
Detta sker ndrmast for att komplettera och skydda jarnvégstrafiken eller
for att substituera jarnvégstrafik nédr landsvagstransport dr att foredra. SJ
bedriver t.ex. en omfattande busstrafik i sodra och mellersta Sverige och i
f.d. ”Bergslagsbanans” trafikomrade genom dotterbolaget GDG Biltrafik
AB. SJ bedriver ocksa genom dotterbolagen Svelast och GDG Biltrafik en
omfattande lastbilstrafik for i forsta hand orts- och regionforsling som
kompletterar jarnvdgstrafiken. En visentlig reform genomfdrdes i detta
avseende i styckegodstrafiken 1964, da den s.k. knutpunktstrafiken in-
fordes. Denna har direfter vidareutvecklats. SJ foljer ocksd utvecklingen
inom transportférmedlingen genom den under 40- och 50-talen forvdrva-
de aktiemajoriteten i AB Svenska Godscentraler, ASG.
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I samarbete med bl.a. Svelast och ASG har SJ successivt medverkat till
att bygga ut s.k. kombinerade transporter, dvs. sadana godstransportfor-
lopp dér savil jarnvagstrafik som lastbilstrafik ingér i en rationell arbets-
fordelning. Uppbyggnaden 1966—1967 av ASG:s “’linje ett’ (Stockholm-
Goteborg) och utbyggnad av frimst containertrafik dr exempel hirpa,
liksom inférandet under senare ar av det s.k. tagbilgodset.

Inom SJ har successivt skett en omfattande utbyggnad, modernisering
och effektivisering som ett led i anpassningen till jirnvdgens forindrade
situation. Kapaciteten hos linjer och bangardar inom affirsbanenitet har
steg for steg hojts. I kombination med utbyggnad av fjarrblockering och
andra automatiska signalanordningar har ddrigenom dven forutsattningar
skapats for hojning av taghastigheterna och okad trafiksikerhet. Den
rullande materielen har efter hand anpassats hirtill liksom sjélvfallet tra-
fikstruktur, terminalarbete samt tdg- och transportplaner. Rese- och
transporttiderna har avkortats. Industrispar och systemtransporter har
kommit till. Det internationella jirnvdgssamarbetet har utvecklats dels
inom internationella jirnvdgsunionen — dir viktig internationell standar-
disering och samordning sker — dels bilateralt med grannldndernas jarn-
vigsférvaltningar. Aven administration och deptjinst har rationaliserats
och koncentrerats. ADB-system for biljettbokning och godstransport-
overvakning m.m. har inférts. Den samlade utvecklingen avspeglas ocksa i
starkt sjunkande antal anstdllda och en kraftigt hojd produktivitet.

3.3 Kapacitet for fortsatt utveckling

Av det foregiende torde ha framgétt att SJ:s successiva anpassning till
samhillsutvecklingen varit omfattande och malinriktad. Inom ramen for
SJ:s grundkapacitet (se ndrmare bilaga 3) finns resurser for fortsatt ut-
veckling inom de for jarnvigstrafiken langsiktigt visentliga trafikuppgif-
terna. Sambandet mellan denna utveckling och samhillsutvecklingen i
6vrigt maste dock noga observeras. Jirnvigarna spelar och méste dven
framdeles totalt sett spela en grundldggande roll i trafiksystemet.

Diri ligger att SJ maste inrikta sig pd att betjina den del av den
vixande transportmarknaden, for vilken jarnvigstrafik dr sarskilt limpad
och for samhillet behovlig. Samtidigt maste jarnvigstrafikens fortsatta
avveckling fran sadana kvarvarande trafiksvagare leder och uppgifter, for
vilka andra trafikmedel kan forefalla naturligare, ske under 6kad samhil-
lelig insyn och med ett markerat samhillsekonomiskt synsitt. Att SJ
ddrvid ersdtts for driftunderskott for sidana foretagsekonomiskt icke mo-
tiverade prestationer, som samhillet kréver, dr naturligt. Utredningen be-
handlar bada dessa huvudfragor i det foljande.
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4 SJ:s marknadsmojligheter

4.1 Inledning

Vid 6vervdganden av den limpliga utformningen av SJ:s taxor har utred-
ningen enligt direktiven att bl.a. beakta SJ:s kostnadsstruktur. For att
kunna gbra mera ingaende Gverviganden vad giller bl.a. taxekonstruktio-
nen och taxenivans avvigning har det pa ett tidigt stadium framstatt som
behovligt att fa ta del av material hos SJ som bl.a. belyser uppdelningen
av SJ:s kostnader i fasta och variabla kostnader samt pé olika produk-
tionsfunktioner. Hdrutover har vissa kostnadsredovisningar dels av mera
generellt slag, dels med avseende pa olika person- och godstransportupp-
drag begirts fran SJ.

SJ har till utredningens férfogande stillt material som ger en Sversikt-
lig redovisning av SJ:s kostnader for huvudtrafikslagen person- och gods-
trafik avseende &r 1970. Vidare har SJ limnat en sammanfattning av
resultaten av de rabattforsok i resultatsférbittrande syfte som gjorts vid
SJ, bl.a. Milarrabatten och Mitt-i-veckanrabatten. En redogdrelse Sver
vissa SJ-Overvidganden avseende dndringar i taxekonstruktionen och i ra-
batterna har ocksa erhallits. Didremot har SJ bedémt det av utredningen
begirda materialet avseende SJ:s kostnadsstruktur vara av sidan beskaf-
fenhet att det av kommersiella skil ej kan limnas ut. Andra slag av
uppgifter som SJ av samma skil ej ansett sig kunna tillhandahilla ir
material som belyser prissittningen for olika slag av transporter och SJ:s
konkurrensformaga i olika hidnseenden. SJ:s marknadspolitik har ej heller
redovisats i mera konkret form.

Avsaknaden av det begdrda materialet har dndrat forutsattningarna for
utredningens arbete. Utredningsarbetet i ber6rda hinseenden har i det
uppkomna lidget koncentrerats pa att s6ka bedoma SJ:s nuvarande
marknadsférhéllanden. Utredningen har hérvid sokt analysera svaga
utvecklingstendenser pa omraden dir SJ borde ha naturliga forutséttning-
ar att hédvda sig samt utréna orsakerna till de mindre gynnsamma
utvecklingsférloppen. Underlaget har darvid strukturerats i erforderlig
utstrackning med hédnsyn till varuslag, resandekategorier, avstind m.m.
Inriktningen av de insatser som kan behOvas fran SJ:s sida for att man
skall kunna hédvda och vidareutveckla sin stillning pa transportmarknaden
har pa grundval hirav diskuterats. 1 detta sammanhang har olika
prognoser Over transportarbetets tillvixt och férdelning mellan olika



60 Jarnvdgstrafiken

SOU 1975:66

transportmedel studerats. Som ytterligare underlag har marknadens krav
och preferenser vid valet av transportmedel undersokts bl.a. genom en
enkit- och intervjuundersdkning som utredningen gjort i egen regi.
Resultatet av denna undersdkning redovisas i bilaga 4. 1 anslutning hértill
har ocksid de olika transportforetagens insatser for att tillfredsstilla
marknadskraven studerats. Underlag fér bedomningen av SJ:s atgirder i
detta hinseende har frimst varit de uppgifter SJ redovisat i sin tioarsplan
dver investeringsbehovet och i sin anslagsframstillning for budgetaret
1975/76.

Inom kommunikationsdepartementet har gjorts en bearbetning av visst
material i syfte att bl. a. fa fram vissa prisiagmforelser mellan jirnvigs- och
lastbilstransporter. Undersdkningen, vars resultat redovisats i Transporter
i Sverige (Ds K 1975:4), omfattar stodberittigade transporter av hel-
fabrikat och vissa mera bearbetade halvfabrikat under 1972 och 1973.
Jimforelser mellan frakterna foér olika slag av transporter dr som regel
vanskliga att gora. Detta giller 4ven om jamfOrelserna begrinsas till en-
skilda varuslag. Storre avvikelser i prissittningen kan grunda sig pa skill-
nader i standard- och servicehinseenden. Forhallandena hos de enskilda
kunderna dr vanligtvis ej heller jamforbara. Aktuella transportrelationer
liksom mojligheter till returtransporter inverkar dven. En annan faktor
som bor beaktas dr att fraktpriset sidtts med hédnsyn till konkurrensen i
det enskilda fallet. Detta fir en utjamnande effekt pd de priser som
offereras for transport med olika transportmedel.

Resultaten fran nimnda undersdkning antyder & ena sidan att fraktkost-
naden synes vara av viss betydelse for valet av transportmedel. Det fore-
ligger siledes for flertalet varugrupper en tydlig samvariation mellan jarn-
vigens andel av transporterna och fraktkostnadsrelationen mellan jarnvég
och lastbil. A andra sidan utesluter sambandet eller samvariationen dock
pa intet sdtt att exempelvis lastbilstransport viljs i dvervdgande utstréck-
ning fér en given kombination av transportavstind och sdndningsstorlek
trots att transportkostnaden i genomsnitt dr hogre med lastbil 4n med
jarnvig for ifrdgavarande kombination. Forklaringen till att sa sker anses
vara, att skillnader i transportkvalitet m.m. mellan lastbil och jidrnvig for
vissa varor ir (ekonomiskt) viktigare dn skillnaderna i rena transportkost-
nader. Materialet anses bekrifta att transportpriset bestdms i hogre grad
av sindningsstorleken én av transportstrickan. Detta gidller sdrskilt vid
jarnvagstransport.

Materialet tyder dven pa att jarnvédgen dr prisledare vid transport av
storre sindningar Sver ldngre avstdnd. Lastbilstransportorerna far didrvid
féormodligen pressa sina priser for att kunna konkurrera. Vid sindningar
inom storleksintervallet ca 2—10 ton forefaller det diremot vara konkur-
rensen mellan olika lastbilstransportérer som bestimmer prisnivan for
lastbilstransport. Den genomsnittliga lastbilstransportkostnaden ligger sa-
ledes ofta visentligt ldgre dn jirnvagstransportkostnaden inom detta stor-
leksintervall.

Utredningen anser det i anslutning till det ovan anférda visentligt att
understryka att valet av transportmedel, sisom ocksa klart framgir av
resultaten frin marknadsundersékningen (bilaga 4), till en inte ovisentlig
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del styrs dven av andra faktorer #n priset for den externa transporten.
Foretagen strivar till samordning och avvigning av produktions- och
distributionsleden i syfte att minska totalkostnaderna. Fraktpriset utgor
endast en del av dessa kostnader. Befraktaren kan vara betjint av att
betala en hogre frakt for ett snabbare, sikrare och smidigare transport-
alternativ pd grund av de besparingar som uppnas inom andra led i pro-
duktions- eller distributionskedjan, t.ex. intern varuhantering, lagerhante-
ring och emballering. Efterfragan pd transporttjinster giller siledes inte
endast sjdlva de externa transporterna utan i allt hégre grad varudistribu-
tionstjdnster i vid bemirkelse.

Efter att ha belyst de marknadsinsatser som syns erforderliga med
hinsyn till de krav marknaden stiller, har utredningen angett vissa idéfor-
slag till marknads- och taxepolitiska atgirder vilka bor kunna bidra till att
en fran samhillssynpunkt 6nskvird trafikférdelning mellan olika trafik-
medel langsiktigt kan uppnis. Beddémningarna av SJ:s mojligheter att
uppfylla marknadskraven och att realisera olika marknadsinsatser liksom
detaljavvidgningen av de skisserade atgirdsforslagen blir en uppgift som SJ
av naturliga skal far kdnna ett sirskilt ansvar for.

Med ledning av gjorda analyser anser sig utredningen kunna konstatera
att SJ allmint 4r vdl medvetet om marknadens krav och sina allminna
utvecklingsmdojligheter. Pigaende och planerade insatser pd olika omra-
den far salunda anses ha en inriktning som ligger vl i linje med foretagets
sannolika utvecklingspotential. Mdjligen kan sigas att SJ i beddmningen
av lonsamheten foér enskilda projekt i en del fall anligger ett alltfér
avgransat synsitt i stillet for att ldta beddmningen avse virdet av projek-
ten i ett nagot vidare perspektiv. I efterfoljande avsnitt vill utredningen
fasta uppmirksamheten pa vissa sirskilda insatser som bér kunna ytterli-
gare stdrka SJ:s stéllning pa transportmarknaden.

4.2 Marknadsforing

4.2.1 Godstrafik
Allmant

Utredningen har pa de ovan angivna grunderna sdkt bedéma SJ:s mojlig-
heter att ytterligare havda och utveckla sin stillning pa transportmarkna-
den. Nagon mera fullstindig analys betriffande vilka typer av transporter
och i vilken omfattning det 4r samhillsekonomiskt motiverat att stirka
SJ:s attraktivitet har dock inte kunnat goras. Overvigandena har darfér
frimst mast grundas p3 utredningens allminna uppfattningar om jirnvi-
gens fOrutsdttningar och limplighet fér olika transportuppdrag. Bedém-
ningarna har i stort sett ocksd bekriftats genom de undersdkningar av
transportstruktur m.m. som varit méjliga och som redovisats i det férega-
ende.

Allmént sett torde en intensifiering av pdgdende strivanden att ytterli-
gare effektivisera sdvil tagdriften som terminalverksamheten ha stor bety-
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delse for att dka jirnvigens attraktivitet som transportmedel, liksom dven
den successiva effektiviseringen av administration och service genom bl.a.
ADB-system. Bland viktigare rationaliseringsatgarder i fraga om tagdrif-
ten kan nimnas fortsatt utbyggnad av linje- och fjdrrblockering, utnytt-
jande av radioteknik, insittande av kraftigare lok och stOrre vagnar samt
6kad anvindning av detektorer for tagovervakning. Utredningen aterkom-
mer till vissa frigor rorande godsvagnar i det foljande.

Terminaldriften omfattar dels omlastnings- och rangerarbetet, dels in-
dustrisparvixlingen. Omlastnings- och rangerarbetet synes kunna ytterli-
gare effektiviseras genom bl.a. fortsatt koncentration av terminalverksam-
heten, installation av moderna stillverk, inférande av malbroms, dkad
anvindning av radioteknik samt automatisk vagnvigning. Utredningen
kommer frin andra utgdngspunkter in pd vissa av dessa fragor i det fol-
jande.

Réavaror och massgods i dvrigt utgdér stommen i SJ:s trafik. Inte mindre
in omkring 75 % av SJ:s godsmingd tillhér denna varugrupp. De bety-
dande godskvantiteter det i de flesta fall 4r fraga om motiverar som regel
industrispér till resp. anldggningar. Vissa malmfyndigheter och omfattan-
de skogsavverkningsomraden ligger dock ej inom jirnvdgens nuvarande
influensomraden. For att jirnvigen i samband med bl.a. den fortgdende
nedliggningen av flottningsleder i sd stor utstrickning som mojligt skall
komma i friga for transporter av rundvirke, kan tekniken fér omlastning
av godset mellan olika transportmedel behdva utvecklas. Som foljd av
okad utnyttjandegrad av skogsrdvarorna och vidgad atervinning av avfall
beddéms efterhand en del transporter av flis och pappersavfall kunna till-
komma pa jarnvag.

Vissa foretag inom industri och handel med omfattande in- och/eller
uttransporter dr si lokaliserade att de kan utnyttja jarnvég eller fartyg for
betydande delar av transporterna. Utredningen har dnnu ej behandlat
sjofartsfrigorna. Ndgon beddomning av den fran samhillets synpunkt
limpliga avvidgningen mellan jirnvigs- och sjotransporter har dirfor inte
gjorts. Detta giller sdvil utrikes- som inrikestrafik. Utredningen vill dock
i detta sammanhang peka péa att SJ genom bl.a. insats av nya vagntyper
kan ha en marknad betriffande vissa delar av de transporter som gér eller
planeras g& pa sjon. Detta géller fraimst visst massgods i inrikestrafik, bl.a.
olja, kol, jirn och stal.

I friga om kontinuerliga, mindre leveranser till kontinenten av papper,
trivaror och specialstdl torde jirnvdgen ocksa med viss framging kunna
konkurrera med sjofarten. De dkade mojligheterna till aretruntsjofart
dven pi de lingst i norr beligna hamnarna och den pagaende rationalise-
ringen inom sjdfarten genom Overgangen till mera storbarigt och special-
anpassat tonnage medfor & andra sidan sannolikt att dess ldge allmint sett
kommer att forbittras gentemot jarnvigen. I samma riktning verkar ratio-
naliseringsstrivandena i hamnarna dér en forbdttrad och effektivare last-
nings- och lossningsteknik medverkar till successivt allt kortare liggetider
for fartygen. Om 6kad samordning av transporter frdn t.ex. olika skogsin-
dustrier dessutom skulle visa sig limplig kan sjofartens mojligheter oka
ytterligare. Foljden hirav kan dé bli att den hittillsvarande stigande tren-
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den fOr transporter pa jarnvdg av skogsindustriprodukter kan komma att
brytas. Begrdnsningar i mojligheterna till rdvaruuttag inom landet verkar i
samma riktning.

Sdrskilda behov och majligheter

Transportk6parna stiller, som framgar av bilaga 4, i allt hégre utstrick-
ning krav pad hdmtning direkt vid utlastningsplatsen och leverans direkt
till férbrukningsstillet, dvs. dorr-dorrtransporter med minsta mojliga om-
lastning av godset. Lastbilsforetagen har oftast ej nigra svarigheter att
uppfylla sddana krav vare sig inom Norden eller vid kontinenttransporter.
SJ kan ménga ganger tillgodose detta kray genom industrisparanslutning.
Industrispar kan emellertid ej alltid dras fram till olika delar av foretagens
anldggningar. Dessutom kan anliggandet av sidana spér kriva ej ovésent-
liga kapitalinsatser. Som regel torde en ganska betydande trafikvolym
krévas for att industrispar skall kunna motiveras.

Enligt uppgifter frdn SJ finns ca 6 000 industrisparsansiutna foretag.
Totalt lastas/lossas omkring 6 000 vagnar per dag vid dessa foretag. En
stor del av spdren utnyttjas endast sporadiskt, bl.a. som foljd av att
lastbilstrafiken har tagit Gver dven mera lingviga transporter. Sidana spar
med ldg vagnomsittning torde med férdel kunna avvecklas och motsva-
rande terminaltransporter Overflyttas till lastbilstrafik om mojligt med
utnyttjande av enhetslaster. Det kan inte uteslutas att foretagen i en del
fall av forhandlingstekniska skl vill ha kvar mojligheten att vilja jarnvig
som alternativ till i forsta hand lastbil.

En viss Overvirdering av industrispirens férdelar torde i en del fall
kunna skonjas. Denna transportldsning kan dven ha nackdelar. Industri-
spar kan sdlunda ge en stel transportuppliggning, bl.a. vad giller transpor-
ter inom industrianldggningarna. SJ:s méjligheter att agera flexibelt med
hinsyn till angeldgenhetsgraden hos de enskilda sindningarna blir begrin-
sad. Vidare kan den ldngsiktiga investering som anldggandet av ett in-
dustrispar innebdr, medféra att foretaget i fraga for lang tid framat him-
mas att successivt rationalisera och vidareutveckla sina transportsystem.

Som alternativ till transporter pa industrispar erbjuder SJ 4ven kombi-
nerade transporter jirnvig-lastbil av olika slag, bl.a. med anvindning av
enhetslaster. Hirigenom utnyttjas savil jirnvigens fordelar vid transpor-
ter mellan olika terminaler som lastbilens béttre limplighet f6r uppsam-
ling och distribution. Sidana kombinationer, som mojliggor ett Skat ut-
bud av dorr-dorrtransporter, forekommer fér bl.a. transporter av byggma-
terial och olika bulkvaror. Aven nir det giller partigods och liknande
spelar enhetslasttransporterna en allt viktigare roll. Speciellt giller detta
sddana sindningar f6r vilka hel vagn 4r en for stor lastenhet.

Med hénsyn till marknadens krav dr det angeliget att SJ i 6kad ut-
strickning kan offerera dorr-dérrtransporter. Genom de satsningar som
SJ gjort i terminaler ges numera mojlighet till rationella kombinerade
transporter i ldngt hogre grad 4n tidigare. SJ har dérigenom av allt att
doma lagt grunden till en angeligen rationalisering av vissa delar av trafi-
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ken samtidigt som foretaget 6kat sin attraktionskraft. Vilken transport-
16sning som SJ bor erbjuda nir det giller dérr-dorrtransport, far bedémas
med utgdngspunkt frin de speciella forhallandena i de enskilda fallen.
Aven di industrispar finns kan det i vissa fall vara lampligt att utnyttja
kombinerade transporter med lastbil-jarnvdg t.ex. for att eliminera hante-
ringskostnader hos kunden. I ménga fall saknas industrispr inom motta-
garledet. Vidare kan kapaciteten hos ett industrispdr vara fullt utnyttjad
och séledes ej ricka till for en eventuell volymokning. Visentligt dr att
beddmningarna av vilken 16sning som bor viljas ej enbart innefattar SJ:s
kostnader for resp. alternativ utan dven de kostnader som uppkommer
for kunden.

SJ anvinder f.n. i viss utstrickning en transportmodell som innebir att
sindningar temporirt hdlls kvar pd terminalen fOr att levereras vid tid-
punkt som bist passar resp mottagare, s.k. ~klockade leveranser”. Dessa
transporter anvinds bl.a. for leveranser av travaror i storstadsomradena.
SJ synes bora 6verviga att utnyttja denna transportmodell dven for andra
varuslag och i andra sammanhang. Bl.a. torde viss marknad finnas vad
giller transporter av oljeprodukter i container. Mgjligheterna att lata SJ:s
terminaler fungera som lager och replipunkter for oljedistribution av sé-
dant slag kan behova dvervigas.

Inom styckegodstrafiken dr dorr-dorrservice generellt sett av storsta
betydelse fér kunderna och i princip sedan linge organiserad. [ Jonko-
ping och Nissjo provas container i SJ:s styckegodstrafik for att godsom-
lastning i viss utstrickning skall kunna undvikas.

Inom niringslivet finns ett markerat intresse for en vidgad anvindning
av enhetslastteknik och systemtransporter. Sadana system krdver att
varufloden, transportanliggningar, hanteringsutrustning och transportfor-
don tekniskt anpassas till varandra i syfte att effektivisera varuhantering-
en och dirmed reducera de totala distributionskostnaderna. I begreppet
systemtransporter kan ocksd ingd administrativa atgirder och rutiner for
styrning av varuflddet fran avsidndare till mottagare.

Nir det ror sig om stora kontinuerliga godsmidngder kan jérnvigen
tillfredsstilla hogt stillda krav i friga om systematisering av och kontinui-
tat i transporterna. Exempel hirpa utgér SJ:s omfattande transporter av
malm, rundvirke och cellulosa. Systemtransporter férekommer och ut-
vecklas dven i internationell trafik. SJ inriktar sig stindigt pd att finna
helhetslosningar for stora och/eller kontinuerliga godsfloden och att for-
bittra existerande system. S t.ex. beddms en del stdrre kunders order-
och lagerrutiner kunna integreras med SJ:s faktureringssystem. Skall
systemtransporter — med enhetslastteknik — mera markant kunna ut-
vecklas av SJ ocksa nir det giller mera férddlade produkter krivs emeller-
tid enligt utredningens mening nya former av satsningar, till vilka utred-
ningen dterkommer i det foljande.

De allt starkare kraven pid minskad lagerhallning inom béde industri
och handel har medfért vidgade krav pa snabba och regelbundna trans-
porter och mindre sidndningsstorlekar. Kravet pd god tidhallning blir i
sidana sammanhang ofta utslagsgivande for val av transportmedel. Bl.a.
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ar detta fallet vid vissa transporter till hamnar samt anldggnings- och
byggnadsplatser. Manga foretag har numera en integrerad produktion for-
delad pé flera 6ver landet spridda enheter med dirav féranledda krav pa
regelbundna och sikra transporter. Lastbilsféretagen har ej nigra storre
svarigheter att tillgodose kraven i nimnda hiinseende med héinsyn till den
transportorganisation och metodik som kan utnyttjas. Genom 6kat antal
direkta tdg och hojda hastigheter i olika ortsforbindelser, bl.a. till och
frin kontinenten, séker SJ uppfylla befraktarnas krav. I férsta hand gor
dock tidskraven att konventionell jérnvigsteknik — oavsett transportav-
stand — ofta inte kan komma i friga. Okad satsning pa enhetslastteknik
och kombinerade transporter — vartill utredningen aterkommer i det
foljande — synes ddremot kunna ge SJ bittre mojligheter att klara sidana
transporter. Sidana insatser torde bl.a. vara en viktig férutsdttning for att
SJ framgent skall kunna behélla sin marknadsandel vad galler fjdrrtrans-
porter av livsmedel, verkstadsprodukter och olika hogforidlade produk-
ter.

Forddlingsgraden inom industrin 6kar successivt. Leveranser av hogfor-
ddlade produkter sker som regel i mindre sindningar, som inte limpar sig
for vagnslast. For transporter av sidana sdndningar ordnar lastbilsforeta-
gen 1 allt storre omfattning samlastning fran och till berdrda foretag savil
inom Norden som till och frin kontinenten. Aven SJ erbjuder i viss
utstrickning motsvarande tjinster i form av spridningsgods via limpliga
jirnvigsterminaler. Forutsittningarna for samlastning p& jdrnvdg kan
dock behova forbattras for att transporter av bl.a. mindre konjunktur-
kédnsliga varuslag sdsom livsmedel och verkstadsprodukter skall kunna
attraheras i Okad utstrickning. En I6sning pé problemet kan vara att
samla upp olika sindningar pi samma vixelflak som sedan transporteras
med jdrnvég till en terminal, varifrdn sindningarna distribueras med last-
bil. En annan mojlighet kan vara att anvinda andra stérre lastpallar dn
EUR-pallen, vilka snabbt och smidigt flyttas dver mellan jarnvégsvagn
och lastbil.

Ménga varuslag kriver under transporten specialvagnar eller andra spe-
ciellt utrustade lastbdrare. SJ har atskillig sédan utrustning, bl.a. sedan
gammalt ett storre antal tankvagnar. Nagon nyanskaffning av sddana vag-
nar har dock ej forekommit under senare ar. Som nimnts i bilaga 3 finns
ca 5 000 privatdgda specialvagnar inregistrerade i SJ:s vagnpark. Dessa dr
till en del forhallandevis gamla och omoderna. Vissa foretag Overviger
att, i stdllet for att dteranskaffa specialvagnar, anskaffa specialcontainer.
Dessa kan anvindas bade pa jarnvig och lastbil och investeringskostnader-
na blir avsevirt ldgre dn for jirnvigsvagnar.

Frin befraktarhdll har framhallits att SJ inte ir lika bendget som last-
bilsféretagen att tillhandahalla den specialutrustning som erfordras. Last-
bilsféretagen anskaffar vanligen de vid landsvigstransport behovliga spe-
cialfordonen om transportkdparen limnar rimliga garantier for fordonens
fortsatta utnyttjande.

For att SJ skall kunna béttre hivda sig i friga om vissa specialtranspor-
ter av angiven typ dr det enligt utredningens mening angeléget att SJ pa
olika sitt forséker mdta de krav som i sammanhanget stills av befraktar-

S)
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na. Detta kan ske genom att vagnar anskaffas i limplig omfattning for att
kunna utfora lingre transporter av specialcontainer. Sadana vagnar kan i
och fér sig vara av en typ som éven kan anvidndas for andra kunders
behov vilket bdr mojliggdra ett tillfredsstdllande resursutnyttjande. I viss
utstrickning kan det dven vara lampligt att SJ pa liknande sitt tillhanda-
héller mera standardbetonade specialcontainer som kan alternera mellan
olika kunder. En del féretag hyr f.n. vagnar eller container pa kontinen-
ten. Vissa marknadsmissiga fordelar kan ligga i att SJ i stéllet svarar for
anskaffningen och hyr ut enheterna. Som alternativ till SJ-investeringar i
bl.a. mera extrem specialutrustning forefaller det angeldget att SJ dven
beaktar mojligheterna att genom okade stimulansitgirder soka formé
kunderna att fortsdttningsvis svara for anskaffning av den erforderliga
specialutrustningen. Inom ramen for olika totallosningar for skilda trans-
portproblem fir det nimligen inte uteslutas att sidana arrangemang kan
vara till fordel for bada parter.

SJ:s slutna godsvagnar ir inte i samma utstrickning som lastbilarna
anpassade till modern hanteringsteknik. SJ:s anskaffningsplaner har dock
under senare &r innefattat vagnar som genom helt dppningsbara sidor
kombinerar flera férdelar hos sivil dppna som slutna vagnar av konven-
tionell typ. Dessa vagnar dr dndamalsenliga for manga olika godsslag sam-
tidigt som de medger anvindning av modemn transportutrustning vid
lastning och lossning. Ca 1 400 sddana vagnar finns f.n. Under 1975/76
beriknas ytterligare S00 vagnar av denna typ bli levererade. SJ har vidare
traffat avtal om utveckling av en ny vagntyp med hoga gavlar och ett latt
mandvrerbart viderskydd. Aven denna vagntyp forenar sivél den 6ppna
som slutna vagnens egenskaper.

For att uppné en onskvird ytterligare anpassning av vagnparken till
hanteringsteknikens krav kan SJ i det fortsatta utvecklingsarbetet behova
dvervidga dven andra nykonstruktioner sdsom ldngre vagnar, vagnar med
stérre lasthdjd genom t.ex. nedsinkt vagngolv samt boggivagnar. En
sddan inriktning av utvecklingsarbetet far dven anses motiverad for att SJ
pé ett tillfredsstillande sdtt skall kunna mota de delvis nya transportbe-
hov fér jarnvigen som kan vintas folja av utredningens forslag 1 det
foljande i friga om fordonslingd i landsvigstrafiken. Av betydelse synes
ocksd vara att SJ satsar pa att utveckla transportlosningar som kan
minska behovet att ticka vagnar och gods med presenningar.

Fragor avseende skydd mot skador och lastforskjutningar kréver upp-
mirksamhet. Skadefrekvensen anses for manga varuslag — och det ror sig
hir om férddlade produkter — vara hogre vid jarnvigs- dn vid lastbils-
transporter.

Som en huvudvig att i mojligaste man komma tillritta med dessa
problem avser SJ att utrusta de storre rangerbangirdarna med s k mal-
bromsanldggningar genom vilka vagnarna vid véxlingen mjukt bromsas
upp pa avsedd plats. Att sidana anldggningar kan komma till stand synes
angeldaget.

Manga godsslag kriver dock vid transport emballage eller sdrskilda an-
ordningar till skydd mot skador och lastforskjutningar. Detta ger ett
merarbete som — nir det giller vagnslastgods pd SJ — vanligen utfors av
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kunderna sjdlva och inte av SJ. P lastbilssidan svarar diremot transport-
foretagen vanligen for motsvarande arbete. Okade emballagekostnader
gor att foretagen soker forenkla emballeringen. I takt hirmed 6kar ocksa
kraven pd “’stotfria” transporter.

Nir det giller att utfora transporter av breda och speciellt tunga laster
har SJ bittre férutsittningar dn lastbilsforetagen, som har att iaktta bl.a.
bestimmelserna om lastning av bilburet gods. De laster som Overskrider
den s.k. lastprofilen har pd senare dr &kat inom SJ. Varje transport av
sddan last krdver en sirskild undersdkning betriffande framkomligheten
med hédnsyn till broar och andra eventuella hinder pa den aktuella trans-
portstrackan. For att rationalisera dessa undersokningar tog SJ 1973 i
bruk ett system dir undersékningen utférs med hjédlp av dataregister.

Lastbilsforetagens marknadsforing priglas i hog grad av individuell
marknadsbearbetning. Inslaget av generell marknadsféring i form av an-
nonser och reklam dr diremot mindre framtridande. Behovet av fortls-
pande individuell information om SJ:s verksamhet torde overlag vara
stort. En informationskampanj har inletts av SJ under 1975.

Satsningar pa kombinerade transporter

Inom ramen fér marknadsféring av godstransporter finns det enligt utred-
ningens mening anledning att pa sirskilt sitt ta upp frigan om kombine-
rade transporter, en fraga som torde ha visentlig betydelse for jirnvigens
framtida utveckling. Det dr hirvid enligt utredningens mening angelidget
att sdvél SJ som andra transportsiljande foretag kan ges samma forutsitt-
ningar att silja sadana transporter.

Lastbilsforetagen har redan ett ganska fast grepp om en betydande del
av marknaden och deras marknadsandel dkar successivt. I linje med de
satsningar pd bl. a. enhetslastteknik i dkad utstrickning som SJ kan
behdva Overvdga enligt vad utredningen anfért i det foregiende, vill
utredningen dérfor fororda att bittre férutsittningar skapas for kombine-
rade transporter i samverkan mellan SJ och lastbilsforetagen. I samman-
hanget kan konstateras SJ:s karaktir av koncernféretag och de mojlig-
heter detta ger att redan inom koncernen i 6kad omfattning d4stadkomma
kombinerade transporter.

En 16sning som enligt utredningen synes kunna bidra till att ge jirnvi-
gen bittre forutsdttningar att fullgéra sin rimliga andel av det samlade
transportarbetet dr att andra transportféretag ges i stort sett samma
mojligheter som SJ att utnyttja jirnviigen for transport av pahdngsvagnar
och vixelflak i ldngvdga transportrelationer. Av uttalanden som gjorts
frn transportformedlingsforetagens sida framgr dven att dessa genom-
glende stiller sig positiva till att etablera transporter av pahidngsvagnar
och vixelflak pé jirnvig i 1dngviga relationer.

Samtidigt som ett genomfSrande av detta principforslag skulle ge last-
bilsféretagen m.fl. mojligheter att dra nytta av jirnvigens styrka som
billigt transportmedel i ldngviga, trafikstarka relationer skulle fér SJ 16n-
sam nytrafik efterhand kunna tillfdras jirnvigen. Principforslaget innebir
salunda en utjimning av konkurrensvillkoren fér olika transportforetag.
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Aven andra transportféretag dn SJ skulle pa ett mera rationellt sitt
kunna vilja mellan t.ex. lastbil, jirnvig och/eller limpliga kombinationer
ddrav vid utfoérandet av transportuppdrag.

En 6kad satsning i enlighet hirmed pa kombinerade transporter kraver
bl.a. anskaffning av ytterligare sddana godsvagnar, som kan ta ombord
dven pahingsvagnar (litt Slps eller liknande) samt ytterligare tungly ftsdon
vid viktiga terminaler.

Utvecklingen av kombinerade transportsystem torde efterhand resulte-
ra i 6kad rationalisering inom terminalledet, ndgot som bor vara till for-
del for savil direkta jirnvigs- och lastbilstransporter som kombinerade
tag-biltransporter. De olika transportforetagen torde i hogre grad dn f.n.
fa inrikta sig pa att utveckla och rationalisera anslutningstransporter,
varuhantering och andra komplementtjinster. Det forhallandet att dven
andra transportféretag dn SJ utnyttjar jarnvdg till viss del och i vissa
relationer pa i princip samma villkor som SJ utgor sjilvfallet ej nagot
hinder fér SJ som transportféretag att i konkurrens med andra foretag
dra till sig sd stor godsvolym som mdjligt for transport i egen regi.

Sammanfattande synpunkter

Sammanfattningsvis anser sig utredningen mot bakgrund av det anférda
kunna konstatera att SJ torde ha goda mdjligheter att ytterligare utveckla
sina transporttjinster. Utvecklingen av transportmedlens marknadsande-
lar i inrikestrafiken under senare ar synes dock tyda pa att jirnvdgen har
vissa svarigheter att, speciellt i friga om halvfabrikat och hogforidlade
produkter, hdvda sin stillning frimst gentemot lastbil. Konkurrensen fran
sj6farten kan mojligen ocksd komma att skdrpas genom bl.a. rationalise-
ring och samverkan mellan exportindustrierna. Mot bakgrund hérav torde
det komma att krdvas vil avvigda marknadsinsatser fran SJ:s sida for att
man skall kunna hivda jirnvigens stillning. De synpunkter i berérda
hinseenden som utredningen redovisat ovan r i allt vdsentligt av sidan
karaktir att de bor dvervidgas och utvirderas av SJ inom ramen for dess
foretagsekonomiska handlande. Utredningen vill understryka vikten
av att en samverkan i de former som utredningen forordat ovan kommer
till stdnd mellan lastbilsforetagen och SJ. En med hédnsyn till kostnads-
strukturen for olika transportmedel mojligast optimal integrering mellan
samtliga transportmedel bér vara malet. En sadan samverkan synes vara
en utvig for att man langsiktigt skall kunna fa till stand en frin samhills-
synpunkt dnskvird trafikférdelning mellan jirnvig och landsvég.

En samverkan mellan trafikmedlen enligt ovan innefattar ocksa vissa
tekniska fragor. Utredningar i syfte att uppna en standardisering av en-
hetslastkomponenter pégir pé olika hall. Bl.a. behandlas inom transport-
forskningsdelegationen frigan om standardisering av vixelflak. Utred-
ningen vill understryka vikten av att standardiseringsarbetet betrdffande
sivil vixelflak som lastbdrare i 6vrigt snarast mojligt resulterar i forslag
som kan accepteras av olika intressenter och som mojliggdr en smidig
hantering av enheterna mellan olika transportmedel pd terminaler och
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hos foretag. I detta sammanhang bér en anpassning till internationell
standard i mdjligaste utstrickning efterstrivas.

En samverkan mellan de storre transportféretagen kan 4ven behdva
komma till stind med sikte pd att samma transportér skall kunna anlitas
fér uppsamling och distribution av gods pa ’glesbygdslinjer” och att
gemensamma servicestillen skall kunna ordnas pa mindre orter.

I sin strdvan att sinka distributionskostnaderna sdker en del storre
foretag att genom egna insatser och delvis i samverkan med foretag inom
andra branscher fa till stind en styrning av de samlade varuflédena for att
hirigenom sé lingt mojligt uppnd balanserade transportfldden i olika
relationer. Sadana samordningsstrivanden torde vara en naturlig uppgift
fér transportféretagen, som bdr ha den marknadsdverblick som Ar
nodvindig for att olika foretags transporter skall kunna i tid och i rum
samordnas pd bista sitt. En mdjlighet i sammanhanget kan vara att
foretag inom olika branscher fér samordnade férhandlingar med resp.
transportorer om de fraktpriser som deras samlade volym bor betinga.

4.2.2 Persontrafik

Aven nir det giller SJ:s mojligheter att hivda sig i friga om persontrafik
har utredningens Gvervdganden fatt grundas pd i frsta hand vissa mera
allménna uppfattningar rérande jirnvigens forutsittningar och lamplig-
het att utfora vissa slag av transporter. Resultatet av utredningens 6vervi-
ganden redovisas i det foljande.

Trots den individuella trafikens snabba expansion har intresset for den
kollektiva trafikférsorjningen pd sitt sitt okat. Detta giller savil i storre
tatorter som i glesbygdsomrdden. I samband med att allt fler manniskor
utnyttjar bilen for framst privatresor av olika slag har underlaget for den
kollektiva trafiken successivt minskat. Detta har i sin tur lett till nedldgg-
ning och uttunning av kollektiv persontrafik. Denna utveckling har delvis
motverkats genom ekonomiskt stdd till trafikforetagen frin statens sida i
form av bl.a. ersittning for drift av olonsam jdrnvigs- och busstrafik samt
kommunala subventioner till lokaltrafik.

Vilken omfattning den av SJ bedrivna lokal- och regionaltrafiken pa
spdr och landsvdg kommer att f4 i framtiden blir till stor del beroende av
hur sambhillets stod for sidan trafik kommer att utformas. For de trafik-
svaga bandelarna behandlar utredningen delvis denna fraga under avsnitt
5. Formerna fér sidana kompletterande insatser i Gvrigt férutsitts kom-
ma fram som resultat av trafikplaneringsutredningen och utredningen
avseende regionalt gillande generella trafikrabatter (periodkortsutred-
ningen). Forst mot bakgrund hirav torde det vara mojligt att bedoma
vilka ytterligare atgdrder som kan vara erforderliga for att eventuellt 6ka
jérnvdgens attraktivitet for denna typ av resor.

Affirs- och tjansteresendrernas preferenser vid valet av trafikmedel
tyder pd att det dr genom kortare restider och férbittrad komfort och
service i langt hogre grad 4n genom sinkta biljettpriser som man kan 6ka
jdrnvdgens attraktivitet for denna kategori resenirer. Priselasticiteten
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torde i detta sammanhang siledes vara jimforelsevis 14g. SJ strdvar ockséd
efter att i olika avseenden tillgodose de sirskilda krav frimst i form av
god turtithet, hog komfort och kortast mojliga restider som dessa resend-
rer stiller. En betydelsefull konkurrensfaktor for denna typ av resor dr
naturligtvis flyget, som erbjuder korta restider. Dock kan terminalresorna
med hinsyn till flygplatsernas beldgenhet i forhallande till bebyggelsen i
ménga fall verka i himmande riktning. Vid affirs- och tjdnsteresor torde
dock restidsvinster av dven en eller ett par timmar speciellt pa kvillstid
tillmitas stor betydelse. Flygresor innebér ocksd en mdjlighet att undvika
dvernattning pa frimmande ort.

Luftfartsverket utforde ar 1973 en resvaneundersokning bland resend-
rerna pa det svenska inrikesflyget. Undersékningen gav vid handen bl.a.
att den totala genomsnittliga reslingden (fagelvigsavstandet) bor Over-
stiga 400 km for att man genom att utnyttja flyg i nuldget skall gora en
tidsvinst av en timme jimfort med en snabb jarnvigsforbindelse. Denna
uppgift kan stillas mot det forhallandet att medelreselingden pd inrikes-
flyget dr drygt 400 km. I ménga fall torde den totala restidsvinsten dven
pé nagot storre avstind dn 400 km vara ganska obetydlig.

Huvuddelen av medelldnga och langa flygresor och omkring en tredje-
del av tagresorna pé avstdnd dver 10 mil utgors av affirs- och tjansteresor.
Pa avstand 6ver 10 a 15 mil bor jarnvigen ha en naturlig marknad for
affirsresandet i relationer med snabba jarnvigsforbindelser. I s.k. tvarfor-
bindelser, dvs. relationer som inte berér Stockholm, sker affdrsresandet i
mycket stor utstrickning med personbil, framforallt pa de kortare reseav-
stinden. Nir det giller kollektiva resor dominerar jirnvidgen. Detta beror
delvis pa att det ej finns flygforbindelser.

En forbittring av jarnvigens stillning i friga om afférs- och tjdnstere-
sor bor som nimnts i forsta hand dstadkommas genom andra atgidrder dn
sidana av priskaraktir. En intensifierad information om de fordelar taget
kan erbjuda i olika ortsrelationer kan vara ett medel. Marknadsbearbet-
ningen kan vidare behodva ges en mera individuell inriktning. Flera pend-
lar med snabbtig kan overvigas. Om det pagdende utvecklingsarbetet
avseende hoghastighetstdg blir framgangsrikt kommer de lokdragna ex-
press- och snilltigen att kunna erséttas med motorvagnstag med bittre
aerodynamisk utformning och med hastigheter upp till 220 km/tim. Res-
tiderna skulle hirigenom kunna forkortas radikalt och SJ:s mojligheter
att framgéngsrikt hivda sig gentemot inrikesflyget i friga om de stora
passagerarstrémmarna Oka visentligt. I tabell 4:1 exemplifieras for vissa
relationer de stora restidsforkortningar som hoghastighetstigen skulle
innebira.

I sammanhanget bor slutligen uppmirksammas den pagéende omlokali-
seringen av statliga myndigheter som kommer att skapa nya resebehov
mellan de nya verksamhetsorterna och Stockholm. I flera fall ligger dessa
orter pa sidant avstind frin Stockholm att jairnvidgen bor ha goda méjlig-
heter att tillgodose dessa resebehov.

Nir det giller privatbilismen 4r SJ:s mojligheter att hdvda sig beroende
sivil av kostnadsutvecklingen — bl.a. i friga om drivmedel — fOr bilismen
som av prissittningen och rabattarrangemangen inom SJ.
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Tabell 4:1. JamfOrelse mellan kortaste restider enligt nu gillande tidtabell och
beriknade restider for motorvagnstag med automatisk vagnslutning vid olika maxi-

mihastigheter.
Stricka Avstind Loktig  Restid
dagens
restid Motorvagnstdg med max. hast.
130 km/tim 160 km/tim 220 km/tim
km tim:min  tim:min tim:min tim:min
Stockholm — Géteborg 456 3:58 3:45 3:08 2:30
— Eskilstuna 116 1::50 0:60 0:55 0:55
— Visteras it 1:25 0:60 0:50 0:45
— Sodertilje S 38 0:27 0:20 0:15 0:15
— Norrkdping 182 1:55 1:25 1:10 1:05
— Malmo 599 5:50 4:55 4:05 3:20
Goteborg — Malmd 303 3:30 2:30 2:05 1:50
Stockholm — Givle 180 2:07 1:30 1=15 1:00
— Sundsvall 413 4:53 3:25 2:50 2:30
— Ostersund 550 6:19 4:30 3:45 3:15
— Umei 655 11:02 5:45 5:00 4:30
— Lulea 1130 14:42 9:20 8:10 7:40
Sundsvall — Ostersund 196 2:56 1:40 1:25 1:20

Killa: Teknisk tidskrift 1974:4

Privatresandet dr i motsats till tjinsteresandet i betydande utstrickning
koncentrerat till veckosluten med resursdimensionerande trafiktoppar
som foljd. Den vagnmateriel som erfordras for veckoslutstrafiken kan
som regel ej utnyttjas under 6vrig del av veckan. Antalet resenirer som
dker till fullt pris under veckosluten 4r betydligt storre 4n under &vriga
tider av veckan. Rabatterade resandekategorier, t.ex. pensionirer, stude-
rande och virnpliktiga, som reser under resursdimensionerande tid, kar
ddrfor behovet av vagnar och i viss man andra resurser.

SJ har ej nagon nimnvird ledig kapacitet vad giller personvagnar. Vid
de stdrre helgerna rdder redan nu en bristsituation. Utrymmet for 6kad
trafik vid veckosluten har till foljd av trafikékningen minskat kraftigt
under det senaste dret. Det stora trafikunderlaget och den betydande —
av trafikvolymen oberoende — andelen fasta kostnader som SJ har, kan
dock innebidra att en kapacitetsokning skulle kunna vara motiverad for
att klara ytterligare trafik under veckosluten.

Under senare ar har bussarna kommit att utféra en ej ovisentlig del av
den langviga trafiken speciellt vid veckosluten. Denna trafik som ir
mycket expansiv har etablerats i ett betydande antal relationer och utférs
med modern bussmateriel. Bl.a. finns en betydande trafik i ortsrelationer
dér ej ovisentliga trafikbortfall av 2-klassresor pé jirnvig tycks ha upp-
kommit under de senare aren. I flera relationer #r antalet resor med
lingfirdsbuss ungefar lika stort som med tég i 2 klass. Genom en prissitt-
ning grundad p& marginalkostnader har biljettaxan kunnat héllas pa en
mycket ldg niva. Salunda kostar en veckoslutsresa med buss i regel endast
ca 30—50 % av motsvarande jiarnvigsresa i 2 klass. Denna resform har av
allt att doma genererat viss nytrafik. Bl.a. anvidnds den av trafikanter som
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av ekonomiska skil ofta inte har mojlighet att tillfredsstélla sitt resbehov
med andra transportmedel.

Aven inom snabbusstrafiken i Ovrigt ligger priserna ldgre dn avgifterna
for 2 klass tagresa. Som exempel kan namnas att en ToR-resa pa strickan
Stockholm-Sundsvall, drygt 40 mil, kostar ndra 20 % mindre med SJ-buss
in motsvarande resa med tag.

Trots konkurrensen frin privatbil och buss samt vissa kapacitetspro-
blem bedoms SJ dven inom kategorin privatresendrer ha en ej ovisentlig
potentiell marknad. Den breddade vidareutbildningen har pdtagligt okat
gruppen studerande. Genom rorligheten pd arbetsmarknaden har antalet
arbetstagare med arbetsplatser beligna langt frin bostadsorten 6kat. Allt
vanligare blir ocksé att man sdker sig till fritidshus langt frdn bostadsor-
ten. Dessa grupper har behov av att pendla mera regelbundet mellan
hemorten och uppehéllsorten. Hirtill kommer behovet av besdks- och
rekreationsresor.

Till marknadsféringen i vid mening hor dven olika rabatterbjudanden.
De rabatter som i nuldget kommer olika resandekategorier tillgodo, mot-
svarar utslaget pa det totala antalet resor en rabattsats av omkring 24 %
eller i absoluta tal ett belopp om ca 150 milj. kr. Den relativa rabattsat-
sen dr nagra procentenheter hogre i 1 klass dn i 2 klass. Av dessaca 150
milj. kr. kan ca 25 milj. kr. hdnforas till den grupp som i allt vdsentligt ar
foretagsekonomiskt motiverade specialarrangemang eller som har sin
grund i internationella verenskommelser mellan jirnvidgsforvaltningarna.
Av de aterstiende 125 milj. kr. avser ca 75 milj. kr. sadana grupper som
barn, familjer, studerande, virnpliktiga och pensiondrer samt ca 50 milj.
kr. generella rabatter i ovrigt, frimst 10- och 50- biljetter samt arskort
och rabattkort, vilka inforts av SJ pa rent foretagsekonomiska grunder.

Utredningen har inte haft underlag for att nirmare studera effekterna
m.m. av nuvarande rabattformer men forutsitter att SJ genom fortlopan-
de overviganden avseende de kommersiellt grundade rabatterna tar till-
vara de mdjligheter som kan finnas att genom olika rabattformer stimule-
ra till 6kat resande pa jirnvig. En sdrskild méjlighet att 6ka tigresandets
attraktivitet skulle kunna vara att erbjuda en ny form av rabattkort, som
giller for ett bestimt antal resor under en 12-ménadersperiod, i varje fall
f6r ’mitt-i-veckan-resor”’. Rabattkortet kan ldmpligen berittiga till 50 %
rabatt fér tre ToR-resor i 2 klass och skulle forslagsvis kunna kosta i
storleksordningen 100 kr.

En rabatt av den féreslagna modellen skulle innebdra en 6kad degressi-
vitet i prissittningen for ldngvdga resor, ndgot som enligt utredningen
synes vara ett motiv i sig for ett inforande av rabattkortet.

Allmint synes utvecklingsarbetet i friga om rabattkort bora inriktas pé
familjens situation med beaktande av SJ:s mdjligheter till ett béttre ut-
nyttjande av kapaciteten.

Sammanfattningsvis vill utredningen anfora att SJ bor ha relativt goda
méjligheter att vidareutveckla sin marknad inom persontrafiken. Allmént
sett far utvecklingsmojligheterna for persontrafiken pa de viktigare linjer-
na anses som goda speciellt i friga om resor pd medellanga och linga
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avstand. Detta torde leda till att det framtida persontrafiksystemet pa
jdrnvig kan komma att byggas upp kring ett antal knutpunkter, vilka ar
sammanbundna med snabba, tdta och bekvdma férbindelser. De regionala
transporterna till och fran knutpunkterna kan i ett sidant system under-
ldttas genom bussanslutningar, taxiservice etc.

Om hoghastighetstagen tas i bruk far utsikterna till 6kad persontrafik
mellan framst storstadsomrddena anses som mycket goda. Aven de syn-
punkter utredningen anfort pa marknadsutvecklingen inom persontrafi-
ken dr av den art att de bor 6vervdgas av SJ inom ramen for dess foretags-
ekonomiska handlande.

4.3 Taxeoverviaganden

Som framhallits under avsnitt 4.1 har utredningen begrinsat sig till att
genom olika idéforslag ange inriktningen av atgirder, som kan bedémas
lampliga att Gvervdga vidare for att man skall f4 en utveckling av gods-
transport- och resmonstret i riktning mot vad som befinnes motiverat
frdn samhillelig synpunkt. En allmdn maélsittning vid &vervigandena i
denna etapp har samtidigt varit att soka utforma férslagen si att de kan
genomforas inom ramen for nuvarande kostnadsansvar for SJ.

4.3.1 Godstaxan

Vad giller godstaxans utformning vill utredningen anféra féljande princi-
piella synpunkter.

Taxan synes ha i huvudsak tva funktioner, nimligen dels att tjina som
bas for prissdttningen i fraktavtal, dels att utgdra maximitaxa fér ”stro-
transporter”. Utredningen har ej anledning att ifrigasditta dessa bada
funktioner. Ett 6nskemal fran SJ:s sida dr att ha kostnads- och marknads-
anpassade taxor. Nuvarande taxor dr enligt SJ i detta hinseende ej helt
tillfredsstéllande.

For att taxan bdttre skall kunna fylla de nimnda huvuduppgifterna,
bor enligt utredningens uppfattning forutsidttningarna fér en bittre avvig-
ning av taxorna inte minst pa lingre avstind undersokas. Om man undan-
tar de transporter som tillférts SJ genom nedldggning av flottningsleder
och genom koncentration inom hamnrorelsen, ter sig utvecklingen av SJ:s
inrikestrafik under senare ar som svag. Den Okning av lastbilarnas trans-
portarbete vad giller langvédga transporter som kunnat konstateras talar
for att taxans nuvarande avstdndsdegressivitet ej lingre svarar mot mark-
nadsférutsdattningarna.

De atgdrder i utvecklings- och rationaliseringshinseende som genom-
forts vid SJ sedan 1960, syns i betydande utstrickning ha kommit tag-
driften till del. Terminaldriften férefaller ej ha varit mojlig att till alla delar
rationalisera i samma utstrackning. Terminalfunktionen &4r dértill patag-
ligt mera personalintensiv dn tagtjinsten. Med beaktande av kostnadsut-
vecklingen kan darfor terminalkostnadernas relativa andel av fraktavgif-
terna formodas ha kommit att 6ka under senare ar. Detta kan tala for att
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en Okad avstandsdegressivitet i taxan kan vara motiverad dven fran
kostnadssynpunkt.

De mojligheter att gora Sverige ’rundare’” som jdrnvigens kostnads-
struktur saledes kan inrymma, bor inte minst av regionalpolitiska hdnsyn
ndarmare analyseras fOor att kunna béttre tas till vara vid taxesdttningen.
Hirigenom bor ocksa positiva marknadseffekter kunna uppnds dels i
friga om mera langvdga “strotransporter” dels vad giller mdjligheterna
for SJ att i konkurrensen om mera forddlade produkter kunna arbeta i
okad utstrickning med generella rabattsatser i fraktavtalen.

Vid de Overvdganden om en bittre kostnadsrelatering som diskuterats
ovan kan det enligt utredningens mening dock vara befogat att i de delar
som avser transporterna mellan SJ-terminalerna bibehalla taxans konstans
i rummet, dvs. att i princip lata lika transportmidngder betinga samma
avgift oavsett var i landet transporten sker. Taxesdttningen bor saledes ej
vara beroende av t.ex. antalet undervdgsomkopplingar eller obalanser i
trafikstrommarna. Dédremot vill utredningen ej utesluta att det kan vara
av intresse att undersoka mojligheten att differentiera taxesdttningen
inom resp. terminalomraden. Kostnaderna for anslutningstransporter pa
savil spar som landsvdg kan variera sia patagligt att detta kan behova
komma till uttryck i taxesdttningen.

Mojligheterna att Oka viktdegressiviteten i taxan dr av stort intresse
med hinsyn till 6nskemalet att premiera tyngre sindningar. Inom Inter-
nationella jarnvdgsunionen har man rekommenderat inférande av 25-
tonstariff. Detta har bl.a. skett vid Deutsche Bundesbahn. Med hidnsyn
till den successiva forbéttringen av SJ:s vagnpark kan fragan om viktde-
gressiviteten och viktklassindelningen i mera vid bemairkelse behdva om-
provas med sikte pa en viss premiering av tyngre vagnslaster. En mojlighet
som i detta sammanhang kan behodva undersdkas dr att lata tarifferna for
vagnslastgods utgoras dels av en terminalavgift per vagn dels av en under-
vigsavgift per ton. Terminalavgiften skulle eventuellt kunna besta dels av
en fast, for alla vagnslaster lika hog avgift, dels av ett med hidnsyn till
vixlingsforhallanden, trafikens omfattning och kontinuitet, etc. variabelt
procentuellt tilldgg. Aven konkurrenshinsyn kan mdjligen inrymmas hari.
Av speciell vikt kan vara att prissdttningen hdrigenom biéttre skulle kunna
anpassas till de varierande férhallandena hos savil avsindare som motta-
gare.

Som framgar av bilaga 2 synes vdrdetarifferingen som taxeprincip ha
spelat ut sin roll. Anledningen hirtill dar framst att vdrdetarifferingen — i
ett ldge da ca 85 % av godsvolymen transporteras enligt sdrskilda fraktav-
tal med tillimpning av priser som ligger under nuvarande lagsta tariff —
har forlorat den trafikvdrvande effekt som ursprungligen utgjorde moti-
vet for dess inférande. Fran konkurrenssynpunkt torde virdetarifferingen

numera i stdllet ha en himmande effekt. Lastbilsforetagen tillimpar den
inte. Detta gor att SJ knappast kan fa gehor for hogre frakter for mera

forddlade varor. Behovet av att soka uppna en bittre kostnadsrelatering
av taxeavgifterna motiverar ocksd en avveckling av virdetarifferingen.
Vidare skulle SJ:s taxa kunna férenklas i avsevird utstrickning, da ca 150
sidor av taxans nuvarande ca 350 sidor behandlar virdetarifferingen. 1
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férddlade varor. Behovet av att soka uppnd en bittre kostnadsrelatering
av taxeavgifterna motiverar ocksd en avveckling av virdetarifferingen.
Vidare skulle SJ:s taxa kunna forenklas i avsevird utstrickning, di ca 150
sidor av taxans nuvarande ca 350 sidor behandlar virdetarifferingen. I
sammanhanget kan ndmnas att man i Norge avskaffat virdetarifferingen
redan 1965. SJ har ocksa vidtagit vissa atgérder i sddan riktning.

SJ erbjuder i dag ett flertal olika transportsitt. Dessa dr fraktstycke-
gods, paketgods, normalilstyckegods och rabattilstyckegods, vilka ocksé
kan kombineras med tag-bilgods. Vidare finns ilgods i vagnslaster,
fraktgods i vagnslaster samt vagnslaster under avkopplingsférbud. Det
kan inte minst av administrativa skidl Gvervigas om inte nigot eller nigra
av dessa olika transportsitt kan slas samman eller helt utgi. Ett annat
skil for sadana atgdrder kan vara den dkade betydelse som kombinerade
transporter kan tédnkas fa framgent.

Ovanstaende synpunkter pa limpliga dndringar har nirmast karaktir av
anpassningsatgirder till vissa forindringar i kostnadsstrukturen och till
vissa marknadsmaissiga synpunkter. De torde i och f6r sig inte medverka
till att ndgon mera betydande nytrafik kommer att sdka sig till SJ. I det
féljande redovisas ett forslag som ddremot mera pétagligt och direkt har
detta syfte.

Utredningen har redan i avsnitt 4.2.1 understrukit det angeligna i att
jarnvigen sa langt majligt utnyttjas for de delar av olika transportuppdrag
som med fordel kan utféras pa jirnvdg. Sdsom utredningen konstaterat
har lastbilsforetagen redan ett ganska fast grepp om en betydande del av
marknaden och deras marknadsandel Okar successivt. Det dr mot denna
bakgrund som utredningen funnit att SJ maste gora sirskilda satsningar
for att kunna behdlla och 6ka sin marknad. I linje med de satsningar pa
bl.a. enhetslastteknik i 6kad utstrickning som SJ kan behdva dverviga
har utredningen ddrfér ocksa forordat att béttre forutsidttningar skapas
for kombinerade transporter inom SJ-koncernen och i forhdllandet mellan
SJ och lastbilsforetagen. Vad som dérvid ansetts sirskilt angeliget for att
jarnvigen skall fa béttre forutsdttningar att fullgdra sin rimliga andel av
det samlade transportarbetet dr att 4ven andra transportfdretag ges i stort
sett samma mojligheter som SJ att utnyttja jirnvdgen fér transport av
bl.a. pahdngsvagnar och vixelflak i lingviga transportrelationer. Genom
att lastbilsforetagen kan dra nytta av jirnvigens styrka som billigt
transportmedel i langviga, trafikstarka relationer kommer for SJ 16nsam
nytrafik efterhand att tillforas jirnvdgen. Vad utredningen férordar dr
alltsa en utjaimning av konkurrensvillkoren fér olika transportforetag si
att dven andra transportforetag dn SJ forutsittningslost kan vilja mellan
t.ex. lastbil, jarnvdg och/eller laimpliga kombinationer dirav vid utféran-
det av transportuppdrag.

Betydande resultat for att frimja den nu beskrivna utvecklingen bor
kunna nas genom marknadsétgirder, vilket utredningen behandlat i av-
snitt 4.2.1. Lika viktigt dr emellertid att dven taxepolitiska anpassningar
gors. I detta avseende forordar utredningen att en sdrskild tariff for stan-
dardlaster i linjetrafik (linjetariff) inférs. Dirvid avses med standardlaster
pahidngsvagnar, vixelflak (18sflak), container och liknande. For att fa
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stérsta mojliga positiva effekt for savil lastbilsforetagen som SJ — dér
bl.a. problemen med tomvagnsdragning resp. lastbilsforetagens allmint
sett storre mojligheter att ordna returlaster ar av betydelse — bor linjeta-
riffen lampligen utformas pa nedan angivet sitt.

Linjetariffens avgifter bor inbegripa transport fram och dter av stan-
dardlaster mellan ldmpliga SJ-terminaler samt hantering av enheterna pa
terminalerna. Ddaremot bor de ej omfatta anslutningstransport mellan ter-
minal och kund. Tariffen kan ha formen av kostnadsrelaterade, relations-
bestimda avgifter. Taxenivan bor alltsd kunna grundas pd balanserade
transportfloden i resp. relationer. Vid avvdgningen av nivan bor beaktas
att avgifterna — utdver merkostnaderna — pa sedvanligt sdtt bor inrymma
ett lampligt anpassat bidrag for tickande av SJ:s fasta kostnader. Inom
tickningsbidragets ram forutsédtts visst utrymme bora finnas for SJ att
medge vissa volym- och kontinuitetsgrundade rabatter dt fOretag som
viljer att utnyttja jdrnvdg i betydande omfattning. Linjetariffen boT
faststédllas av regeringen.

Som replipunkter for linjetariffen forutsitts i det lingre perspektivet
SJ-terminalerna vid flertalet primdra transportcentra komma att fungera.
Inledningsvis kan dock antalet terminalrelationer behdva begrdnsas med
hédnsyn till bl.a. tillgang till hanteringsutrustning och vagnar. Transportav-
standet bor enligt utredningens bedomning vara minst 25 a 30 mil for att
det skall vara ekonomiskt motiverat att anvdnda en kombinerad
transport. Aven forbindelserna mellan terminalorterna maste vara av god
klass sa att en hog transportstandard kan erbjudas. Utredningen har inte i
detalj kunnat ange vilka terminalrelationer som i en férsta omgang kan
komma ifraga. Som exempel kan emellertid f6ljande relationer anges.

Malmé/Helsingborg — Jonk6ping, Norrkoping, Stockholm, Visteras,
Karlstad, Borldnge, Umea och Lulea.

Goteborg — Vixjoé, Orebro, Stockholm, Givle, Sundsvall,
Umeé och Lulea.

Stockholm — Vixjo, Jonkoping, Skovde, Uddevalla, Karlstad,
Umed och Lulea.

Det forutsitts att SJ pa kommersiella grunder ndrmare 6vervédger anta-
let relationer och vidare fortlopande provar mojligheterna att utoka tarif-
fens tillimpningsomrade till nya relationer dir effekterna hdrav kan antas
bli gynnsamma.

4.3.2 Persontaxan

Utredningen har hir lagt huvudvikten vid idéforslag avseende resor av
regional och interregional karaktdr. En sadan inriktning har bedémts na-
turlig med hidnsyn till att jirnvdgens utvecklingsmdjligheter torde vara
storst inom de avstdndsintervall det dédrvid blir fraga om. Hur taxesystem
fér lokala resor bor utformas och hur taxenivan for sadana resor bor
avvigas har diarfor fatt komma i andra hand. Dessa fragor hinger namli-
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gen intimt samman med bl.a. det arbete som bedrivs inom periodkortsut-
redningen. De kan av denna anledning nidrmare diskuteras och beddmas
forst sedan denna utredning lagt fram sina forslag avseende inriktningen
och omfattningen av det rabattsystem, som fran olika utgingspunkter
anses lampligt och mojligt.

Till grund for avgiftsberdkningen i nuldget ligger de i Avstandstabeller
for persontrafik vid SJ och TGOJ (SJH 850.1) angivna avstinden. Dessa
tabeller omfattar dels dvergangsstationstabeller med avstand for prisbil-
dande vdg mellan 130 “Gvergéngsstationer”, dels mellanstationstabeller
angivande avstind fran de bdda nirmaste 6vergingsstationerna till ca 760
mellanstationer. Direkta biljetter grundade pa genomriknade avstdnd kan
enligt SJ:s persontaxa saledes 19sas for resor pé jirnvidg mellan ca 890
orter. Vid ca 500 av dessa ir jirnvigsstationen obemannad.

Det administrativa handhavandet av taxan ar frimst pa grund av det
stora antalet taxepunkter betungande. Aven for resenirerna medfdr
taxans uppbyggnad vissa oligenheter. Vid lingre resa frin obemannad
station kan ndmligen resendren tvingas antingen l6sa biljett i forvig pa
annan station eller betala forskott pa taget med &tféljande reglering av
avgiften pd limplig station. Tid efter annan har inom SJ ifrigasatts olika
forenklingar, bl.a. en jamforelsevis kraftig reducering av antalet taxe-
punkter.

Utredningen har Overvidgt olika mojligheter att utforma en mera
modern och litthanterlig taxa som samtidigt star i samklang med de
trafikpolitiska och regionalpolitiska strivandena.

Ett av huvudsyftena med samhillets regionalpolitiska engagemang 4r
att genom olika insatser bidra till en balanserad utveckling inom olika
regioner och till storre jimstdlldhet mellan landets olika delar. Den regio-
nalpolitiska ortsklassificeringen dr ett medel som skall underlitta en plan-
missig inriktning av insatserna. Den dr emellertid samtidigt uttryck for en
regionalpolitisk malsdttning i den meningen att man genom ortsklassifice-
ringen systematiserat och i hierarkisk ordning indelat samtliga orter i
landet som beddmts ha en tillfredsstéllande langsiktig utvecklingspoten-
tial.

Utredningen har ansett sig bora ta angivna férhillanden till en av ut-
gangspunkterna for sina taxedvervidganden. Det ter sig med hinvisning till
det anforda naturligt och angelédget att pa lampligt sitt anknyta uppbygg-
naden av en ny persontaxa till den regionalpolitiska ortsklassificeringen.
Da malet samtidigt bor vara en administrativt enkel och enhetligt upp-
byggd taxa kan man emellertid inte ga alltfor djupt ner i ortshierarkin vid
beddomning av vilka orter som bor komma ifrdga som taxepunkter. Utred-
ningen anser sig mot denna bakgrund bora fororda kommuncentra som
en naturlig och med hinsyn till de skilda kraven limplig nivd. Dirmed
skulle urvalet av taxepunkter bli enhetligt och den nya taxan skulle i
princip vara tillimplig i hela den regionala och interregionala jarnvigstra-
fiken.

Av landets 273 kommuncentra har 188 tillgang till jairnvig. Vid ytterli-
gare 49 centra bedriver SJ eller SJ:s dotterforetag busstrafik som har
anslutning till jirnvdg. Postverkets diligenslinjer svarar for trafiken till
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och frén 9 kommuncentra. Av de éterstiende 27 betjinas 19 av AB
Storstockholms Lokaltrafik och 8 av andra kommunala eller privata buss-
foretag.

De trafikpolitiska strivandena har pa senare tid i dkad utstrickning
inriktats mot planering och samordning i ett samhillsekonomiskt per-
spektiv av den samlade transportapparaten. Den ldnsvisa regionala trafik-
planeringen ir ett exempel pd detta. Den kommunala trafikplanering som
ir en forutsittning foér det statliga bidraget till lokal busstrafik dr ett
annat. Reglerna i dvrigt for bussbidraget innehaller bl.a. bestimmelser om
en referenstaxa som i forsta hand dr avsedd som ett hjdlpmedel vid be-
domningen av det ekonomiska resultatet i den berdrda trafiken men som
ocksd kan ses som riktmirke fér en successiv framtida reell taxeutjam-
ning mellan olika bussféretag. Mot angivna bakgrund ligger det néra till
hands att forespraka en vidare tillimpning av den — ndrmast med sikte pa
jarnvidgstrafiken — ovan skisserade taxan.

Beaktas ocksa de regionalpolitiska aspekterna forstarks motiven for att
tinka sig en sddan ordning. Mélsdttningen pa sikt kan darfor vara att sdka
inordna alla kommuncentra som taxepunkter i en taxa som dr tillamplig i
all kollektivtrafik mellan taxepunkterna, I ett inledningsskede fram till
dess samordningsfrigorna hinner 16sas forutsitts en ny huvudtaxa enligt
utredningens intentioner dock — utdver jarnvigstrafiken — bora tillimpas
endast vad avser busstrafik som bedrivs av SJ. Ett problem i samman-
hanget 4r dock att taxenivdn i dag inte dr densamma i jirnvdgs- och
busstrafiken. Problemet hoér nidrmast ihop med den sédrredovisning av
kostnader och intikter i de bdda rorelsegrenarna som SJ tillimpar f.n. Sd
linge denna sirredovisning bibehalls, nédvindiggdrs ett avrdkningsforfa-
rande mellan jirnvig och buss som skulle kunna bli bade omsténdligt och
omfattande. Utredningen har emellertid — med hénsyn till den trafiksam-
ordning som finns mellan buss och jirnvdg — ej funnit skl for ett strikt
bibehillande av principen om rorelsegrensvis kostnadstickning i detta
fall.

En gemensam taxa for SJ:s jirnvigs- och busstrafik enligt den tinkta
modellen 16ser ocksd det sirskilda s.k. snittaxeproblemet vid verging i
vissa fall frin tég till buss. Resendrer som foretar regionala och interregio-
nala resor med utnyttjande av bade SJ-tdg och SJ-buss far f.n. erligga
sirskilda avgifter for tig- resp. bussresan. En motsvarande resa dir tdg
kan utnyttjas hela strickan prisberiknas ddremot efter det genomridknade
avstandet. Aven bortsett frin skillnaden i taxenivan mellan trafikslagen
blir siledes priset fér den kombinerade resan pa grund av den annorlunda
berikningsmetodiken hdgre dn for den resa dir endast tig utnyttjas.

I olika sammanhang har frin flera hdll pédtalats de oldgenheter for
trafikanterna som foljer av angivna system. Angeligenheten av att en
dndring kommer till stind har ofta betonats. En gemensam taxa for SJ:s
tag och bussar anknuten till kommuncentra pa angivet sitt innebdr moj-
lighet att i avsedd trafik mellan kommunerna alltid basera biljettpriset pd
genomriknat avstand.

I anslutning till de 6verviganden som redovisats i det foregdende har
utredningen i enlighet med sina direktiv ocksa forsokt bedoma om den
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nuvarande avstdndsdegressiviteten i persontaxan stér i skilig dverensstim-
melse med Kostnadsstrukturen i trafiken. Som framgar av bilaga 2 bygger
taxan i dag pd principen om fallande kilometertariff. Frin 50 km upp till
ca 400 km faller dock avgiften per km endast obetydligt. Kilometerpris-
sankningar intrdder vid avstinden 400 km, 600 km, 900 km och 1 500
km. Vid flera utlindska jarnvidgsfoérvaltningar t.ex. vid Deutsche Bundes-
bahn och vissa amerikanska jarnvégar tillimpas diremot en “’rak” kilo-
metertaxa. Resendrerna far saledes ej nagon rabatt vid lidngre resor genom
fallande tariff. P4 medellanga avstind ligger taxenivin dir som regel
under SJ-taxan, medan ddremot SJ-taxan ir fordelaktig for resenirerna
pa mycket langa avstand jimfért med “’raka’ taxor.

Frdn SJ:s sida har i anslutning till tidigare undersdkningar uttalats att
avstindsdegressiviteten i taxan dr for stor frdn foretagsekonomisk syn-
punkt. Marginalintdkten pa langa avstdnd anses for lag.

Vigledande for taxans uppbyggnad har varit den s.k. volymmaxime-
ringsprincipen. Detta innebdr att taxans avstdndsdegressivitet i princip ir
sd anpassad att man med hénsyn till konkurrens och kostnadsstruktur
uppnar storsta mojliga trafikvolym utan hinsyn till huruvida resor pa de
olika avstdnden ar naturliga uppgifter for jirnvig eller ej. Det mest utmar-
kande resultatet i persontrafiken av denna taxesittning ir att kortdistans-
resendrerna gynnas pa bekostnad av resenirer pid medeldistans (ca
300—700 km). Med hdnsyn hirtill kan principen knappast sigas ligga i
linje med strivandena att utnyttja jirnvidgen for sddana trafikuppgifter
som den har naturliga fOrutsdttningar att ombesérja. Enligt direktiven ir
det angeldget att taxedvervdgandena omfattar mdjligheterna att anpassa
SJ:s taxor pd lingre avstand sa att de dels i storre utstrickning kommer
att ligga i linje med samhillets allmdnna regionalpolitiska mal, dels
forbdttrar SJ:is mojligheter att hdvda sig ifrdga om persontrafik som SJ
har naturliga forutsdttningar att handha. Det kan med hdnsyn hirtill
ifrdgasittas om den taxefilosofi som ligger till grund fér volymmaxime-
ringsprincipen i ett ldngre perspektiv dr forenlig med de trafikpolitiska
mélen. Med hinsyn till den betydelse frdgan har ocksa for de regional-
politiska strivandena, har utredningen dirfér bedémt det vara av
visentlig vikt att man i samband med de fortsatta utredningarna
angéende ny huvudtaxa dnyo provar frigan om taxans avstindsdegressivi-
tet i syfte att géra medellinga och ldnga jirnvigsresor mer attraktiva.

Jarnvédgen torde som persontrafikmedel i nuldget ha sin frimsta styrka
pa avstanden 150—600 km. Med hdghastighetstidg kan avstindsintervallet
komma att utstrackas icke ovisentligt uppat. For att langsiktigt uppné en
bittre fordelning av trafiken pa olika trafikmedel med hinsyn till deras
naturliga férutsdttningar, skulle en limplig utgdngspunkt for dvervigan-
dena kunna vara en dndrad avvigning av faxenivdn med avseende pa
kortvdga och ldngviga resor. En sadan avviagning bor i forsta hand ta sikte
pa att taxenivan successivt sianks pa avstand fran ca 150 km och upp till
ca 600 km och att den relativa sinkningen av dess niva pa lingre avstind
blir i stort sett lika stor som vid ca 600 km.

Utredningen har inte kunnat gora nagon nidrmare bedomning av hur
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stor prissinkning pd medellinga och langa avstdnd som med det tidigare
resonemanget skulle kunna motiveras. Aven om sidnkningen kommer att
bli ganska méttlig, kan den i férening med ett eventuellt 100-rabattkort
enligt idéforslaget i avsnitt 4.2.2 leda till betydande prisférandringar pa
lingre resavstdnd. Satta i samband med det forhallandet att efterfragan
pé resor i angivna intervall synes vara i 6kande bor taxeatgirderna kunna
ge icke ovisentliga effekter.

Sammanfattningsvis foreslas salunda att SJ ges i uppdrag att fullfolja
det idéforslag till ny huvudtaxa som redovisats i det foregdende, dvs. att
efter erforderliga analyser och utredningar féresla hur en sadan taxa mera
i detalj bor utformas. En utgdngspunkt bor vara att taxan skall byggas
upp med kommuncentra som taxepunkter och med beaktande av vad
ovan anforts om avstandsdegressiviteten. Den bor vidare vara gemensam
for SJs tdg- och busstrafik. Direkt biljett, prissatt efter genomriknat
avstand, bor silunda kunna l6sas for resa mellan alla kommuncentra dér
SJ driver persontrafik oavsett vilket firdmedel som anvinds. En férteck-
ning 6ver dessa kommuncentra redovisas i bilaga 5. Forteckningen omfat-
tar dven Ovriga kommuncentra med angivande av trafikforetag som betja-
nar resp. ort. I sammanhanget kan ndmnas att byte mellan lokal och
langviga trafik i vissa fall i betydande utstrickning sker vid annan trafik-
knutpunkt vid jirnvdg 4n kommuncentrat. Det bor i sddana fall Gvervigas
att som taxepunkt dven ta med orter som Langsele, Mellansel och Bastu-
trisk, vilka dr betydelsefulla omstigningsstationer. Aven en station av typ
Kungsingen bor sannolikt vara taxepunkt. Av praktiska skil dr det vidare
nodvindigt att gora de grinsstationer som inte dr kommuncentra till
taxepunkter. De stationer som hér avses dr Kornsjo, Charlottenberg, Stor-
lien och Vassijaure. Utredningen forutsitter att samtrafiksbiljetter mellan
lokal och langviga trafik fortsdttningsvis kommer att kunna l6sas vid
resor till och fran flertalet av de orter som avses bli slopade som taxe-
punkter. Resetjanst for forsdljning av biljetter m.m. forutsitts dven bli
ordnad i erforderlig utstrickning vid storre orter genom SJ:s forsorg.

Med hinvisning till vad utredningen tidigare anfort om angelédgenheten
av att pa sikt sdka dstadkomma en s langt mojligt gemensam taxa for all
regional och interregional kollektiv trafik i landet oavsett vem som dr
huvudman for trafiken, bor uppdraget till SJ limpligen ocksa avse att—
eventuellt i samverkan med berorda trafikfOretag — ndrmare penetrera
forutsittningarna fér en sddan utveckling och de konsekvenser av ekono-
misk, trafikteknisk och annan natur som maste beaktas i sammanhanget.
I ett foérsta steg och med sikte pa en snar konkret 16sning bor klarldggas
hur en taxesamordning kan ske mellan & ena sidan SJ och 4 andra sidan
dess dotterforetag — GDG Biltrafik AB — och postverkets diligenstrafik.

Som nimnts 4r avsikten att den nya huvudtaxan avgrdnsas sd att den i
princip blir tillimplig for i forsta hand SJ:s regionala och interregionala
persontrafik. I vilken utstrickning samma taxa bor anvéindas i den lokala
trafik — i huvudsak s.k. matartrafik eller liknande trafik som berdr endast
en eller ej nigon taxepunkt — som SJ bedriver, foretridesvis med buss,
anser sig utredningen inte nu ha underlag for att kunna bedéma. Om det
med hinsyn till periodkortsutredningens kommande forslag skulle visa sig
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laimpligt att komplettera den nu féreslagna huvudtaxan med en sirskild
lokaltaxa — liksom med eventuellt ytterligare taxepunkter — ser utred-
ningen emellertid ingen pataglig oligenhet med en sidan konsekvens.
Med hénsyn till bl.a. inriktningen av periodkortsutredningens uppdrag
torde det tvdrtom vara en fordel att kunna sirskilja och i taxehinseende
vid behov sirbehandla den kollektivtrafik som blir berérd av de trafik-
rabatter m.m. som nimnda utredning kan komma att foresla.

Utredningen har hittills forbigétt frdgan om pa vilken nivd den nya
huvudtaxan limpligen bor liggas. Nagot underlag fér mera preciserade
bedémningar i detta avseende har heller inte statt till forfogande. I den
mén de samlade effekterna av en ny for jirnvig och buss gemensam taxa
med omstrukturerad avstindsdegressivitet kombinerad med ett nytt rela-
tivt prisbilligt rabattkort kommer att stimulera till 6kat resande med SJ
och leda till intdktsokningar kommer dven detta férhallande pa sikt att
inverka pa bedomningarna rérande taxenivan.

Om man sdsom antytts tidigare uppger kravet pd kostnadstickning i
busstrafiken och ser buss- och jarnvigstrafiken som en rérelsegren i detta
hinseende torde detta motivera en gemensam taxa som for korta resor
ligger ldgre 4n nuvarande busstaxa men sannolikt ndgot hdgre 4n nuvaran-
de jirnvdgstaxa. Vilka effekter som viger tyngst vid faststillandet av den
slutliga nivdn i olika avstindsklasser anser sig utredningen dock inte
kunna ha nagon siker uppfattning om utan en mera ingiende provning.

Det bor naturligtvis ingd i det tidigare nimnda uppdraget till SJ att
analysera dven dessa problem och ndrmare avviga den rimliga taxenivan.

Utdver vad som tidigare angetts vill utredningen hir ocksi peka pa att
det i och for sig inte behover anses givet att alla delkomponenter i nuva-
rande taxa skall pd likvdrdigt sitt anpassas till den nya huvudtaxan. Sir-
skilt i frdga om mindre priskinsliga resslag och resandekategorier kan
vissa relationsférindringar behova undersokas, t.ex. prisrelationen mellan
resor i 1 resp. 2 klass och vidare omfattningen av nuvarande ToR-rabatt.
Skiilen for en prissinkning for 1 klassresor pd medellinga och linga av-
stind maste bedémas som svaga.

Den fGreslagna omldggningen av taxesystemet innebdr en visentlig
férenkling av taxan. Detta medf6r naturligtvis administrativa littnader
for SJ men dessutom — vilket dr minst lika betydelsefullt — bor klara
fordelar sta att vinna for resendrerna. Den starkt forenklade taxan bor
nidmligen kunna medféra att det blir mojligt att kdpa direkt biljett i
hogre utstrackning 4n i nuldget. Taxekonstruktionen medfdr ocksi en
pataglig forbattring for invdnarna i de kommuncentra som inte ligger vid
jarnvdg. I det fOreslagna systemet far dessa nu mojlighet att 16sa biljett
ddr priset baseras pd genomridknade avstind vid regionala och inter-
regionala resor.

Lingre syftande samt med mojligheter att pa sikt och i férening med
andra atgédrder fa klart positiva effekter 4r den av utredningen skisserade
dndringen av taxenivan och avstindsdegressiviteten i medelldnga intervall.
En sddan reform medfor att jirnvidgens attraktivitet okar i det avstinds-
intervall (150—700 km) dir jarnvdgen har en naturlig uppgift. Taxefor-
andringsforslaget far ocksa den storsta effekten i det intervall dir ett

6
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stort antal resendrer finns och dir uppgangen i SJ: resandefrekvens
under de senaste aren varit mest pataglig. Forslaget kan alltsd sdgas ha en
sddan inriktning att de positiva effekterna berdr storre trafikantgrupper
och ligger inom en sektor dir SJ:s utvecklingsmojligheter kan bedomas
vara sarskilt goda.

Det foretagsekonomiska utfallet for SJ har det inte varit mdjligt for
utredningen att berikna. Utredningen vill i sammanhanget emellertid
peka pi att persontrafiken vid SJ pa senare tid — redan utan de stimu-
lansdtgirder som ingdr i utredningens forslag — synes ha kommit in i ett
ganska gynnsamt skede.

4.4 Synpunkter pa SJ:s resursproblem m.m.

SJ:s mojligheter att hdvda sig pa transportmarknaden blir inte minst bero-
ende av hur produktiviteten vid SJ kommer att utvecklas. En viktig forut-
sittning for att denna skall kunna fortsitta att 6ka i ungefdr samma takt
som sedan 1960 torde vara att attraktiviteten i SJ:s transporter successivt
kan forbittras dels genom produktférbittrande atgirder av det slag som
angivits ovan, dels genom att SJ ges mojlighet att intensifiera savil tek-
nisk som annan rationaliseringsverksamhet.

Antalet SJ-anstillda uppgick vid slutet av 1974 till ca 41 000 man.
Den tillgéingliga personalen utgjorde 39 700 man och det totala antalet
man i arbete (= tillginglig personal minus betald franvaro, bl.a. utbild-
ning, semester och sjukdom plus 6vertid) var under december 1974 ca
33 000.

Produktiviteten har dkat fran 0,258 milj. trafikenheter (= antal person-
km + antal nettotonkm) per man och ar 1960 till 0,592 milj. ar 1974,
dvs. med ca 130 %. Personalstyrkan har under denna tid kunnat minskas
med ca 22 000 man eller ca 35 %. Det totala antalet trafikenheter har
under perioden 6kat frdn 15,2 miljarder 1960 till 23,7 miljarder 1974,
dvs. med ca 55 %. Det bor dock papekas att antalet trafikenheter per
man och ar 4r ett mycket grovt matt pa produktiviteten.

Under tiodrsperioden 1975—1984 beriknas inemot hilften av det ovan
angivna antalet SJ-anstillda uppna den nedre pensionsgransen. Fran SJ:s
sida har vid olika tillfillen poingterats de svarigheter och omstéllnings-
problem som man kan komma att stéllas infor som f6ljd hdrav. En sa stor
pensionsavging kan inte klaras enbart genom rationaliseringsinsatser utan
férutsitter nyanstillning av personal. Hur stort nyrekryteringsbehovet
blir beror dels pi i vilken takt olika rationaliseringsatgirder kan genom-
foras, dels pa SJ:s trafikutveckling i framtiden. Utredningen finner det
mot denna bakgrund angeliget att medel successivt stills till SJ:s forfo-
gande i sddan utstrickning att majlig teknisk rationalisering av drift och
underhall kan genomforas i erforderlig takt. Dirigenom bor &ven SJ:s
konkurrensférmaga kunna okas.

SJ:s resurser och kapacitet i form av linjer och rullande materiel m.m.
har beskrivits i bilaga 3. Som en sammanfattning av vad dir redovisas kan
noteras att SJ:s linjekapacitet har utrymme for trafikokningar pa alla
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viktiga linjer. Enstaka “flaskhalsar” finns givetvis men dessa utgdr ingen
definitiv begrdnsning av utvecklingsmojligheterna. Terminalkapaciteten
behover i vissa fall kompletteras och anpassas for att kunna ta emot en
0kad godstrafik. Den rullande materielen behdver successivt kompletteras
och anpassas till kundernas dnskemal. Vidare stiller utredningens férslag
krav pd O&kad anskaffning av bla. olika slag av flak, container,
hanteringsutrustning till terminaler, speciella vagnar for enhetslaster och
pahdngsvagnar, m.m. Huruvida detta ryms inom ramen fér SJ:s tioarsplan
har utredningen inte kunnat bedéma. Detta beror givetvis ocksi pa den
takt med vilken utredningens forslag genomfdrs. Sannolikt 4r en 6kning
av investeringsutrymmet nédvindig om en kraftig marknadssatsning skall
kunna goras.

Utredningen forutsitter att SJ pa grundval av den rullande planerings-
verksamhet som bedrivs inom SJ, fortlépande redovisar de investerings-
behov som marknadssatsningarna kan komma att kréva.
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5 SlJ:strafiksvaga bandelar

5.1 Inledning

I direktiven till utredningen framhalls att det mot bakgrund av de erfa-
renheter som efter hand vunnits av separatredovisningarna av det trafik-
svaga jarnvégsnitet kan finnas anledning att 6verviga en andrad prov-
nings- och handlaggningsordning.

Vidare sigs att “’separatredovisningens syfte ir att beddma den resul-
tatforbdttring for SJ som en nedliggning av hela det trafiksvaga jarnvigs-
nitet skulle medfora. Den berikningsmetodik som hittills anvints kan
limpa sig for bandelar, som gir att isolera fran det 6vriga bannitet utan
att helhetsbilden fordndras i avgdrande utstrickning. Nir det undersékta
bannitet didremot utdkas till att omfatta dven bandelar som har ett mera
direkt samband med affirsbanenitet, blir det visentligt svirare att berik-
ningsmadssigt klarldgga verkningarna av en tinkt nedliggning.

Mot .bakgrund av bl.a. det anférda bér en omprovning ske av den
nuvarande berdkningsmetodiken vid avgrinsning av det trafiksvaga ban-
ndtet. Ddrvid bor perspektivet vidgas s att man fir en handliggningsord-
ning, som &ven innefattar en realistisk prévning av det trafiksvaga nitet
med hiénsyn till de alternativa, samhillsekonomiskt fordelaktigare trans-
portmdjligheter som kan sta till buds. Overvigandena i denna del bor ske
i kontakt med trafikplaneringsutredningen’.

Utredningsuppdraget har i denna del delats in i tre moment niamligen
avgransning av ett affirsbanenit och ett trafiksvagt nit, genomging av
metoder for berdkning av driftersittningens storlek samt handldggnings-
ordning for nedliggning av bandelar och kalkylmetoder i samband dir-
med. Det sista momentet har utforts i ndra samarbete med trafikplane-
ringsutredningen.

5.2 Historik

5.2.1 Inledning

Problem med trafiksvaga jirnvigslinjer har diskuterats sedan slutet av
1800-talet. Under en expansiv jarnvidgsbyggnadsperiod hade manga alltfor
optimistiska jarnvigsprojekt medf6rt en Sverdimensionering av trafik-
apparaten i forhallande till existerande transportefterfragan. Till 6verdi-
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mensioneringen bidrog ocksi vissa lokala intressen. I Sverige fick dven
stamlinjenitet en strickning och omfattning som ej riktigt motsvarade en
efter det vintade trafikunderlaget anpassad transportapparat. En del
banor byggdes av sociala, strategiska, kulturella och andra allmdnna skail.

Under mellankrigstiden, da jirnvdgarna borjade forlora sin monopol-
stillning pa landtransportens omrade, blev den ekonomiska belastning,
som de trafiksvaga linjerna innebar alltmera kdnnbar. Problemet aktuali-
serades i Sverige under 1930-talet genom en trafikminskning som foljd av
den svara depressionen i decenniets borjan och den skirpta bilkonkurren-
sen. Friagorna diskuterades bl.a. av jarnvigsforstatligandekommissionen
(SJ publ. 1936:1) och 1936 érs jarnvigskommitté (SOU 1938:28). De
16sningar som da overvigdes var dels ett allmadnt jarnvigsforstatligande —
med hinsyn till enskilda banors omfattning och laga trafikintensitet —
dels viss teknisk upprustning av jarnvigarna, dels nedliggning av trafiksva-
ga jarnvigslinjer. Principbeslut om ett allmant jarnvigsforstatligande fat-
tades ar 1939. Under 1940-talets krigs- och efterkrigsar, da jarnvigsfor-
statligandet pagick hade jirnvidgarna pa grund av den hoga trafikvolymen
inga storre ekonomiska svarigheter. Ar 1950 hade ca 10 000 km enskilda
jirnvigar forstatligats. Detta medforde att de trafiksvaga — i regel olon-
samma — bandelarnas relativa andel i det totala SJ-nétet 6kade vésentligt.

5.2.2 Forindringar i jarnvigsndtets omfattning

Fram till 1955 hade i Sverige byggts ca 17 400 km jdrnvdg varav ca
12 000 km hade tillkommit genom enskilda initiativ, medan ca 5 400 km
hade byggts av staten. Som ett led i jirnvdgarnas strukturanpassning hade
t.o.m. ar 1955, helt eller delvis, lagts ner omkring 1 300 km jarnvégar.
Nedliggningar, som i liten skala hade borjat redan under 1870-talet, sked-
de under tidigare ar frimst i samband med tillkomsten av andra jarnvigar
som ersatte de nedlagda. Efter 1930 har nedlidggningar dock skett i sam-
band med trafikens dverflyttning till landsvig.

Nedliggningsfrigor har behandlats i samband med andra problem av
flera kommittéer, bl.a. 1944 &rs trafikutredning (SOU 1947:85), 1948 ars
jarnvigstaxekommitté (SOU 1956:54), 1953 ars trafikutredning (SOU
1961:23) och 1958 ars besparingsutredning (SOU 1959:28). En nedlédgg-
ning av trafiksvaga linjer ansags av alla nimnda utredningar vara nédvén-
dig.

1953 ars trafikutredning ansig att vid bedémning av en nedldggning
inte enbart SJ:s affirsintresse far vara avgdrande utan att hinsyn ocksa
maste tas till samhilleliga synpunkter. Enligt trafikutredningens Onskan
upprittades inom SJ en férteckning over trafiksvaga linjer uppdelade dels
pa sadana linjer, vilka av samhilleliga skidl maste bibehdllas tills vidare
(linjegrupp A) dels pa sédana linjer betrdffande vilka frigan om eventuell
nedliggning snarast mojligt borde utredas och provas (linjegrupp B). Lin-
jegrupp A omfattade 3 340 km och grupp B 3 250 km.

Omfattningen av nedliggningar vid SJ efter 1955 framgér av tabell
SalH
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Tabell 5.1 SJ:s bandelsnedldggningar 1955 —1974

Ar Helt nedlagd trafik Partiellt Totalt
B nedlagt
Totalt Hidrav banor trafik
med enbart
godstrafik?
Km
1955 -1959 319 126 32 351
19601964 1370 154 414 1784
19651969 819 260 569 1388
1970-1973 490 231 506 996
Summa 2998 717 11521 4519
Overlatits till SL +83 —-83
Totalt 3 081 1438 4519

a) Banor pi vilka persontrafiken redan tidigare lagts ned.

SJ:s banlidngd i huvudspar uppgick vid utgidngen av ar 1974 till:

Linjer med full trafik 10 768 km
Linjer for endast godstrafik 593 km
11361 km
hirtill sidospar for endast godstrafik 1014 km
12 375 km

5.2.3 Separatredovisning och driftersittning

Provisoriskt driftbidrag till ST enligt 1948 drs taxekommittés forslag

Som f6ljd av kraftiga kostnadsdkningar och det genom jirnvigsforstatli-
gandet utdkade nitet av olonsamma banor stilldes SJ i bérjan av 1950-ta-
let infOr besvirliga ekonomiska anpassningsproblem. P4 grund av tillta-
gande bilkonkurrens var utrymmet for taxehdjningar ocksi begrinsade.
Problemen behandlades av 1948 ars jirnvigstaxekommitté. DA forluster
av trafiksvaga linjer inte langre i tillricklig omfattning syntes kunna kom-
penseras genom Overskott pad andra omraden, ansig taxekommittén det
nédvindigt att SJ i viss utstrickning ersattes for sidana forluster.

P4 taxekommitténs initiativ upprittades inom SJ en resultatredovis-
ning for trafiksvaga bandelar avseende forhéllandena 1952. Pa basis av
Internationella jiarnvigskongressféreningens (AIC) rekommendationer
rdknades till trafiksvaga bandelar jirnvigslinjer med ligre trafikintensitet
dn 250 000 trafikenheter (personkm + nettotonkm'), motsvarande efter
svenska forhallanden 625 000 bruttotonkm® per bankm och ar. Redovis-
ningen omfattade 6 900 km varav ndra 70 % hade inforlivats med SJ
sedan 1939 medan resten foretrdadesvis bestod av banor i Norrland. Redo-
visningen visade att kostnaderna uppgick till 266 milj. kr. och intikterna
till 93 milj. kr. Underskottet var sédledes 173 milj. kr. i 1952 ars kostnads-
och taxenivd. Omridknat till 1955 &rs prisnivd uppskattades underskottet
till ndrmare 200 milj. kr.

1 Nettotonkm = befordra-
de antal ton ganger avstin-
det i km. Bruttotonkm =

Vikten av gods + vagnar i
ton ganger avstindet i km.
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Taxekommittén foreslog att SJ som ett provisorium skulle erhélla en
ersittning for férluster péd trafiksvaga linjer motsvarande hélften av den
enligt bandelsredovisningen beridknade belastningen om 200 milj. kr., dvs.
100 milj. kr/ar. Ersittningen skulle betraktas saisom en trafikinkomst och
mojliggdra for SJ att fora en rationell och konkurrenskraftig taxepolitik
pa de trafikstarka bandelarna.

Taxekommitténs forslag tillstyrktes av flertalet remissinstanser. SJ
kompletterade i sitt yttrande den tidigare verkstillda separatredovisning-
en av trafiksvaga linjer med beridkning dven av sirkostnadsunderskott vid
1957 ars kostnads- och taxenivd, som uppgick till 121 milj. kr. Hértill
skulle komma samkostnader till ett belopp, vars storlek betingades av
omfattningen av en i kalkylen tinkt bandelsnedldggning och som maxi-
malt berdknades till 78,5 milj. kr. 1953 ars trafikutredning framhall bl.a.
— med hinsyn frimst till dnskvirdheten att inféra friare konkurrensfor-
hillanden pa transportmarknaden och till principen om likstéllighet i
konkurrensbetingelserna — att SJ maste beredas mdjlighet att anpassa
taxesittningen pa affirsbanenitet till de trafikekonomiska férhéllandena
pa detta.

I enlighet med departementschefens forslag i prop. 1958:197 (SU
1958:B6, rskr 1958:B74) beviljades SJ fér budgetaret 1958/59 ett drift-
bidrag av 100 milj. kr. Departementschefen framholl bl.a. att det syntes
motiverat att SJ fick viss kompensation for sadana, icke foretagsekono-
miskt motiverade prestationer, som statsbaneforetaget hade att utfora.
Kompensationen borde anknytas till forlusterna pé trafiksvaga jarnvigs-
linjer. Hirigenom skulle SJ beredas mojlighet att anpassa jirnvagstaxorna
efter forhillandena pa det trafikstarka jarnvigsnitet, vilket skulle skapa
férutsittningar for en friare konkurrens pa transportmarknaden och sa
goda och billiga kommunikationer som mdjligt for allmédnheten. I propo-
sitionen forutsattes att bidragsfragan skulle omprévas av statsmakterna i
samband med stillningstagande till 1953 érs trafikutrednings kommande
forslag. Bidragsgivningen betraktades salunda sdsom ett provisorium och
icke sasom en definitiv 16sning.

Driftbidrag till SJ pa grundval av dessa forutsdttningar beviljades dér-
efter enligt foljande.

Budgetar milj. kr.
1958/59 100
1959/60 100
1960/61 80
1961/62 80
1962/63 80
1963/64 80

1953 ars trafikutrednings overviaganden och forslag

P4 initiativ av trafikutredningen upprittades inom SJ en ny separatredo-
visning for de trafiksvaga linjerna for ar 1958. I denna redovisning med-
togs linjer med upp till 800 000 bruttotonkm per bankm och &r, i runt
tal sammanlagt 7 400 km. Linjer vilka helt eller delvis nedlagts fore den 1
juli 1960 utesléts sedan. I den slutliga sammanstillningen redovisades
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6 590 km i linjegrupperna A och B med ett vid ingangen av budgetaret
1961/62 berdknat underskott av 194 milj. kr.

Dérutover medtogs 590 km linjer med en trafikintensitet mellan
625 000 och 800 000 bruttotonkm per bankm och ar, och med ett
underskott av 27 milj. kr, som SJ anséag skulle inrdknas i grupp A. Enligt
trafikutredningens mening var de sistndmnda linjerna emellertid icke av
den karaktir som i allmdnhet forknippades med begreppet trafiksvag
linje. Trafikutredningen ansag det sdledes realistiskt att rdkna med att
den drliga belastningen pa SJ till foljd av trafikeringen av de trafiksvaga
linjerna uppgick till 200 milj. kr. vid 1960/61 ars prislige och 1958 ars
trafik. Enligt utredningens mening skulle ett krav pa affirsbanenitet att
ticka sa stora forluster pa den andra delen av nitet snedvrida konkurrens-
forhallanden pa transportmarknaden. Utredningen foreslog darfor att SJ
helt skulle kompenseras for trafikeringsplikten med avseende pa de tra-
fiksvaga linjerna (linjegrupperna A och B).

Trafikutredningens forslag var forenat med vissa villkor: Linjegrupp A
skulle i princip icke utdkas med ytterligare linjer. Skulle SJ emellertid
finna att nagon linje tillhorande affirsbanenitet inte ldngre var foretags-
ekonomiskt motiverad kunde linjen hdnforas till linjegrupp A, om Kungl.
Maj:t efter prévning av nedlidggningsframstillning fann att s borde ske.

Vidare skulle nedlaggningsprogrammet faststdllas och drivas med kraft.
Driftekonomisk och trafikstatistisk redovisning for de trafiksvaga jirn-
vigslinjerna skulle ldmnas si att full insyn diri kunde erhéllas. En vart
tredje ar fornyad separatredovisning av de trafiksvaga jarnvigslinjerna — i
Overensstimmelse med av 1942 drs jarnviagskostnadsutredning uppdragna
riktlinjer — maste upprdttas. Vid berdkningen av det arliga driftbidraget
skulle senast verkstdllda separatredovisning med korrektion for verkstall-
da nedldggningar ldggas till grund. Trafikutredningen riknade ddrvid med
att vid en nedldggning skulle sirkostnadsunderskottet bortfalla omedel-
bart medan andelen i samkostnaderna skulle reduceras under fem ar med
i genomsnitt en femtedel under varje ar efter nedldggningen.

Proposition 1963:191

Departementschefen férordade i prop. 1963:191 att SJ fr.o.m. budget-
aret 1964/65 skulle beviljas full ersdttning for underskott pa trafiksvaga
jarnvégslinjer. Ersdttningen skulle dock inte ldmnas for underskottslinjer i
de fall da det fran foretagsmissiga synpunkter kunde vara motiverat att
fortsdtta trafikeringen med beaktande av mojligheter till 16nsam trafik
eller med hdnsyn till linjens betydelse som forbindelse- eller dubblerings-
bana. Ersdttningens storlek skulle grundas pa en vart tredje ar fornyad
bandelsundersokning i huvudsak enligt de riktlinjer som angivits av 1942
ars jarnviagskostnadsutredning. Redovisningen skulle granskas av sirskilda
sakkunniga inom kommunikationsdepartementet.

Den forordade ersdttningen var enligt departementschefen inte att be-
trakta som en subvention utan som en ersdttning for transporttjinster
som erfordras av olika samhilleliga skil. Avsikten var att trafikeringsplik-
ten pa det trafiksvaga jarnvigsndtet sd snabbt som mojligt skulle ned-
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bringas genom energiskt fullféljande av nedldggningsprogrammet. Genom
nedliggningar beriknades driftersdttningen kunna minskas med 15 a 20
milj. kr. per r under de nirmast foljande dren.

5.2.4 Utvecklingen efter 1963

Separatredovisning har genomférts for aren 1962, 1965, 1968 och 1971
och pagar for 1974. Fér 1962 och 1965 medtogs bandelar med upp till 1
milj. bruttotonkm per bankm och ar, fér 1968 bandelar med upp till 2
milj. bruttokm och fér 1971 upp till 3,9 milj. bruttotonkm.

Separatredovisningarnas syfte har varit att bedoma den resultatforbatt-
ring fér SJ som en samtidig nedldggning av hela det trafiksvaga olonsam-
ma jarnvigsnitet skulle medféra under forutsittning att full kostnadsan-
passning hunnit ske. Med hinsyn till de gemensamma kostnadernas stora
andel och osidkerheten i intdkts- och matarvdrdesberdkningen ar separat-
redovisningens resultat ej anvindbara vid nedldggning av en enstaka ban-
del. Granskningsminnen har i stort sett accepterat redovisningarnas resul-
tat men undantagit vissa bandelar frin driftersittningen sasom forbin-
delse-, dubblerings- eller matarbanor eller banor med mdjlighet till 16n-
sam drift.

I 1972 ars granskningsrapport framholls att genom att undersdknings-
omradet utvidgats till att gilla 4ven banor med relativt hog trafikintensi-
tet har forutsittningarna for separatredovisningen kommit att fordndras
pa ett avgdrande sitt. Granskningsmidnnen ansdg att den metodik som
anvinds for avgrdnsningen av ett ersittningsberdttigat ndt borde bli fore-

mal for sirskilda dverviganden fran statsmakternas sida.
Av tabell 5.2 framgar att driftersittningen i lI0pande priser har mer dn

férdubblats men att den har varit relativt konstant i relation till den
totala omsittningen i jirnvigstrafiken under perioden 1964/65 —

Tabell 5.2 Utvecklingen av det ersittningsberittigade jarnvigsnitet (E-nit) och er-
sittningens storlek framgéar av nedanstiende sammanstéllning

Budgetar E-ndt, km SJ:s inkomst Driftersdttning Driftersdttning
vid ingang-  av jarnvigs- for trafiksvaga i % av jarnvags-
enav bud- trafik @ linjer intikterna
getaret

milj. kr.

1964/65 6476 1894 211 1151

1965/66 6126 1986 206 10,3

1966/67 3917 2 005 201 10,0

1967/68 5621 2048 190 9.3

1968/69 55526 2106 201 955

1969/70 5452 2 300 211 9,2

1970/71 6313 2210 226 10,2

1971/72 6165 2 380 291! 12,2

1972/73 6132 25585 316 12,5

1973/74 6555 2950 375 127

1974/75 6555 430

1975/76 6555 540

a) Inkl. div. ersdttningar men exkl. viss farjetrafik.
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1970/71. De relativa fordndringarna motsvaras av dndringen i E-ndtets
storlek. Fran 1971/72 borjar driftersdttningens relativa storlek dock att
oka.

5.3 Allmédnna utgangspunkter

Driftersattning for de trafiksvaga bandelarna har i olika former utgétt till
SJ sedan 1958. Enligt direktiven for utredningen forutsitts att ersdttning
skall utga dven i fortsdttningen for att ticka det underskott som uppstar
vid trafikering av de trafiksvaga bandelar som av olika samhélleliga skl
inte bor laggas ner.

Driftersdttningens syfte var enligt 1953 ars trafikutredning att mojlig-
gbra en taxesdttning inom SJ som enbart baseras pa forhallandet inom
affirsbanendtet. Det trafiksvaga nitets trafikunderskott skulle sédledes
inte tillatas sla igenom i taxesdttningen inom SJ. Ersidttningen var inte
avsedd som en subvention at trafikforetaget SJ utan som en tilldggsbetal-
ning fran det allmdnnas sida fO6r transporttjinster som det inte finns
anledning att utfora pa foretagsekonomiska grunder.

Syftet med driftersdttningen bor enligt trafikpolitiska utredningens
mening dven fortsdttningsvis vara att utgora ersittning for en trafiktjinst
som eljest inte skulle kunna uppritthallas. Det dr enligt utredningens
mening angeldget att taxesdttningen inom SJ kan baseras enbart pa tek-
niska och ekonomiska forhallanden inom affidrsbanenitet. I princip skall
saledes ingen resultatutjimning ske fran affirsbanenitet till det trafik-
svaga nitet eller tvartom.

Utredningen finner det vara angeldget att framhalla skillnaden i detta
synsidtt och ett synsidtt som innebir att driftersdttningen skulle vara en
offertbaserad ersdttning till SJ for vissa trafiktjdnster. Ersdttningen skall
ge tickning fér underskottet pa det trafiksvaga ndtet. Detta underskott
méste saledes bestimmas genom en jamforelsekalkyl som avser den mer-
belastning for SJ som trafikeringen av det trafiksvaga nédtet innebér.

Driftersdttningen skall givetvis beriknas sa korrekt som mojligt. Som
utredningen visar i det fdljande finns dock maénga berdkningsproblem
som maste 10sas genom rimlighetsbedomningar. Dédrvid ar det vdsentligt
att stilla eventuella fel i driftersittningens belopp i relation till den effekt
det far pa SJ:s taxeniva. Huvudsyftet med ersdttningen dr att mojliggora
for SJ att halla en taxa baserad pa forhéllandet pa affirsbanendtet. Efter-
som driftersdttningen f.n. utgoér ca 15 % av SJ:s totala intikter kommer
en felbeddmning av driftersdttningens belopp med 10 % att paverka taxe-
nivan med ca 1,5 %. Detta synsitt medfor att mindre felaktigheter vid
berdkningen av driftersittningen kan accepteras utan att malsdttningen
med ersdttningen dventyras.

5.4 Avgriansning av ett affirsbanenit

5.4.1 Inledning

Den driftersittning som utgdtt av allmdnna medel till SJ for drift av
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trafiksvaga jarnvigslinjer sedan budgetaret 1958/59 har varit avsedd att
tdcka underskottet pa ett specificerat antal bandelar. 1953 ars trafikut-
redning angav som ett kriterium pa en trafiksvag bandel att trafikintensi-
teten skulle understiga 250 000 trafikenheter (nettotonkm + personkm)
per bankm och ar. Denna gridns har i Sverige ansetts motsvara 625 000
bruttotonkm. Det har emellertid visat sig att denna grins varit sa lagt satt
att driftbidrag successivt kommit att utbetalas for bandelar med vésent-
ligt hogre trafikintensitet. I separatredovisningarna har alltfler bandelar
medtagits. En otillfredsstédllande situation har uppstatt genom att princi-
per saknats for bedomning av de kriterier som ligger till grund for att
hianféra en viss bandel till det ersdttningsberdttigade bannitet eller e;j.
Utredningen finner i likhet med savédl 1972 ars granskningsmin som 1953
ars trafikutredning att detta 4r en grundldggande och vital fraga for hela
driftersdttningssystemet.

I detta avsnitt behandlas forst avgrinsningen av ett affirsbanenit ut-
ifran principiella utgangspunkter, varefter stills upp ett antal kriterier fér
klassificering av bandelar. Pa grundval av dessa kriterier avgrinsas darefter
ett affirsbanendt. Detta redovisas i form av en bandelsforteckning (se
bilaga 6). Slutligen redovisas forslag till principer fér dndring av en
bandels klassificering.

Utredningen vill i detta sammanhang understryka att denna uppdel-
ning i tva ndt endast ligger till grund for berikning av driftersittningens
storlek. I denna avgrinsning tas hdnsyn enbart till foretagsekonomiska
kriterier medan de samhillsekonomiska Overvdgandena betriffande en
bandels fortbestand inte berdrs i detta avsnitt. Vid sédana samhillsekono-
miska kalkyler kommer ocksd andra faktorer 4n de rent féretagsekono-
miska in i bedomningen varfor utfallet kan bli ett annat. Det fortjdnar
ocksa att framhallas att det faktum att en bandel klassificerats som tillhé-
rande det ersdttningsberittigade nitet medfor att trafikeringsplikt i
princip foreligger for SJ. Att en bandel hdnfG6rs till det ersdttningsberitti-
gade nitet innebdr saledes inte nagon nackdel for trafikanten.

5.4.2 Principiella synpunkter pa en avgransning

Driftersdttningen avser att kompensera SJ for den fOretagsekonomiska
resultatférsamring som trafikering av trafiksvaga bandelar medfor. Det ar
saledes fraimst den foretagsekonomiska l6nsamheten pa lang sikt, som dr
avgOrande for om en viss bandel skall vara ersittningsberdttigad eller ej.
Ersdttning skall saledes utga for bandelarsom vid en strikt foretagsekono-
misk bedomning ej skulle finnas kvar men som av sambhilleliga skil dn-
dock bor bibehallas.

I den foretagsekonomiska teorin anses att en produkt i princip 4r
I6nsam om den tidcker sina langsiktiga sirkostnader. Alla intdkter dver
sirkostnaderna ger ett bidrag for tickande av fOretagets gemensamma
kostnader. Olika produkter ger normalt olika stora procentuella bidrag.
Om man f6r en bestimd tidsperiod fordelar de gemensamma kostnaderna
pa det antal produkter som producerats erhalls sjdlvkostnaden eller total-
kostnaden fér produkterna. Denna kostnad beror i hog grad pa antalet
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tillverkade enheter pa vilka de gemensamma kostnaderna skall fordelas
och varierar siledes med kapacitetsutnyttjandet i en given situation. Dir-
av foljer att totalkostnaden inte dr ndgot bra matt for att bedéma en
produkts I6nsamhet utan i stillet anvinds sirkostnaden.

Detta starkt forenklade principiella resonemang anser utredningen vara
grundldggande for principerna om hur avgrinsning av affirsbanenitet
skall ske. De enskilda bandelarna motsvarar dirvid olika produkter som
ger olika bidrag for tdckande av samkostnaderna.

SJ:s ekonomiska malsittning 4r att affirsbanenitet skall ge full kost-
nadstdckning inkl. forrdntning av statskapitalet. Nagon vinst dirutdver
skall inte efterstrdvas. Efter det att driftersittningen medriknats giller
samma malsdttning foér hela SJ varvid dock négot forrantningskrav pa
statskapital i de trafiksvaga bandelarna inte finns.

De olika bandelarna inom SJ ger olika bidrag till tickande av samkost-
naderna. Vissa bandelar ger ett sd stort bidrag att totalintikten ir storre
dn den totalkostnad som kan beriknas genom att med olika fordelnings-
nycklar dela upp samkostnaderna pa de enskilda bandelarna. Andra ban-
delar ger inte totalkostnadstickning enligt denna definition men ger ett
bidrag utdver sirkostnaden. En tredje grupp tdcker inte sina sirkostna-
der. Denna situation kan beskrivas i figur 5.1.

Intdkter och

kostnader
A
Intakter
| Totalkostnader
M
Sérkostnader
N I
I
I
l
=
l
|
|
| -
(0] A B Cc Trafikintensitet

Figur 5.1
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Enligt vad som tidigare sagts betraktas produkter vars intdkter inte
ticker sirkostnaderna som foretagsekonomiskt olonsamma och bor dar-
f6r tas bort ur sortimentet. P4 samma sitt anser utredningen att bandelar
for vilka intikterna inte ticker sirkostnaderna — bandelar till vinster om
punkten A i diagrammet — skall hdnforas till det ersattningsberittigade
nitet. Hur sirkostnader och sirintikter beriknas aterkommer utredning-
en till i avsnitt 5.5. Det forda sirkostnadsresonemanget syftar hir endast
till att ge underlag for ett kriterium for avgrdnsning av bandelar och har
inget att géra med hur ersittningen till dessa bandelar skall berdknas.
Som framgar av avsnitt 5.5 anser utredningen att drifterséttningen i prin-
cip beriknas med hédnsyn till samtliga kostnader och inte endast till de
enskilda bandelarnas sirkostnader.

SJ:s ekonomiska malsittning innebir att ge totalkostnadstdckning inkl.
forrintning av statskapitalet foér affirsbanenitet. For vissa banor inom
affirsbanenitet dr intikterna stérre in bandelens totalkostnader (bande-
larna mellan B och C i figuren) medan fér andra bandelar intdkterna ar
mindre in totalkostnaderna men storre dn sirkostnaderna (bandelarna
mellan A och B i figuren). For dessa bandelar uppstar ett totalkostnads-
underskott men de ger dock ett positivt bidrag till tickande av samkost-
naderna. SJ:s taxor skall i princip sittas s& att summan av totalkostnads-
dverskotten (ytan PRS i figuren) ér lika med summan av totalkostnads-
underskotten (ytan MNP i figuren). Detta ger dd tdckning for SJ:s total-
kostnader for affirsbanenitet och ger tillsammans med driftbidraget som
i princip omfattar det trafiksvaga nitets totalkostnadsunderskott (ytan
OLMN i figuren) dven tdckning for SJ:s totala kostnader.

Denna princip ger en viss resultatutjamning mellan olika bandelar inom
affirsbanenitet, Att bandelarna ger olika kostnadstickningsgrad &r bl.a.
en foljd av att taxesittningen inte tar hinsyn till kostnader och trafik-
intensitet pd den enskilda bandelen utan &r i princip enhetlig for hela
bannitet. Om taxesittningen helt kunde anpassas till varje enskild ban-
dels forhallanden skulle varken overskott eller underskott behova fore-
komma och saledes heller ingen kostnadsutjimning bandelarna emellan.
Detta dr emellertid en praktisk omdojlighet.

Om en annan princip 4n den av utredningen foreslagna skulle gélla
nidmligen att alla bandelar som inte ger totalkostnadstdckning skulle hdn-
foras till det ersittningsberdttigade nitet skulle detta leda till att pa sikt
endast en bandel fanns kvar pi affirsbanenitet. Totalkostnadstickning
uppnas vid punkten B i figuren. Alla bandelar till héger om B ger total-
kostnadstickning men dessutom en vinst. Detta ér inte forenligt med SJ:s
ekonomiska malsittning, varfér man skulle tvingas till att sinka taxan
(eller underlata att hoja taxan nir kostnaderna 6kar). Ddrvid skulle ett
antal bandelar komma att flytta till viinster om punkten B och skulle
siledes ej lingre tillhora affirsbanendtet. Denna process skulle fortga
inda tills endast den mest 16dnsamma bandelen dterstir och taxan for
denna anpassats si att bandelen ger exakt totalkostnadstackning. Detta
resonemang ir saledes klart orimligt.
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5.4.3 Avgrinsningskriterier

SJ:s totala bannit 4r uppdelat i ett stort antal separata redovisningsen-
heter — bandelar. De olika bandelarnas lingd varierar starkt frin nagra
kilometer till 6ver tjugo mil. En jirnvigslinje, som ur funktionell synvin-
kel kan betraktas som en enhet, bestar darfor ofta av flera olika bandelar.
De skilda bandelarna inom en funktionell linje hai ofta varierande savil
16nsamhet som trafikintensitet, trots att de tillhér samma linje. Detta ir
ett forhdllande som maste beaktas vid uppstillande av avgrinsningskri-
terier.

Utredningen anser i och fér sig att det vore onskvirt att de olika
bandelarna redovisades i storre funktionellt sammanhingande enheter.
Den nuvarande bandelsindelningen utgdr emellertid grunden for SJ:s re-
dovisning och en &dndring skulle dirfér medféra stora administrativa
problem. Vidare har det visat sig att den bandelsvisa redovisningen iven
kan ge tillfredsstillande information om stdrre sammanslagna enheter.
Utredningen finner darfor inte att det finns anledning att féresld en
andring av bandelsindelningen enbart med anledning av driftersittningen.

De kriterier som utredningen diskuterat vid avgrinsning av ett affirs-
banenit ir foljande:

O Sirkostnadstdckning i enlighet med féregdende avsnitt. Detta matt har
konverterats till trafikintensitet (se nedan).

O Bandelens funktion i det totala linjenitet t.ex. som delstriicka i en
langre linje eller som en dubbleringsbana med uppgift att avlasta en
nidrbeldgen trafikstark bandel.

O Bandelens tekniska standard och trafikstruktur m.m.

I det foljande analyseras och motiveras dessa kriterier nirmare.

Sarkostnadstdckning som underlag for ett avgrinsningskriterium

Utredningen har i avsnitt 5.4.2 utifran principiella utgangspunkter redo-
visat sin syn pa att bandelar som ger sirkostnadstdckning i princip ar
foretagsekonomiskt 16nsamma och siledes inte skall ha driftersittning.
Emellertid dr det arbetskrdvande och medfor vissa principiella problem
att exakt bestimma sdrkostnadstickningsgraden varfér utredningen har
funnit det vara angeldget att finna ett mera ldttarbetat och naturligt matt
som en approximation till sirkostnadstidckningsgraden. Utredningen har
dirvid funnit det lampligt att undersoka om trafikenheter (nettotonkm +
personkm) per bankm och ar kan vara ett acceptabelt matt. Detta matt
har den férdelen att det direkt utvisar hur mycket godstransportarbete
(nettotonkm) och persontransportarbete (personkm) som verkligen ut-
forts pa bandelen ifrdga. Da uppgifter om trafikenheter per bandel endast
redovisas i samband med separatredovisningarna fér de i redovisningen
ingdende bandelarna har utredningen diskuterat dven andra tdnkbara
matetal.

Antal resor och antal nettoton per bandel, som ligger néra till hands
som trafikintensitetsmatt, tar ej hdnsyn vare sig till reslingden resp. trans-
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portavstindet eller till den aktuella bandelens ldngd. Uppgifterna dr dess-
utom svartillgingliga. Det intensitetsmatt som allmint tillimpas av jarn-
vigsférvaltningarna och hittills anvédnts dven i Sverige vid avgrdansning av
det trafiksvaga nitet 4r bruttontonkm (exkl. lok) per bankm och éar.
Statistiska uppgifter utarbetas kontinuerligt per bandel och ér littillging-
liga. En annan driftstorhet som skulle kunna komma i fraga ar antal tig
per dag eller tdgkm per bankm och ar. Statistiken dr tillgénglig dven hér.

Utredningen har analyserat materialet i SJ:s separatredovisning for
1971 for att utréna hur de angivna driftstorheterna samvarierar. Dirvid
har helt naturligt konstaterats ett tydligt samband mellan variablerna
men utredningen anser indd att det bista mattet utgdrs av trafikenhet
per bankm och &r. Detta métt har den fordelen att visa verkligt utfort
transportarbete medan de andra métten ocksa tar hdnsyn till tomkorning
etc.

En konsekvens av jiarnvigarnas kostnadsstruktur — med en hog andel
fasta kostnader och inom kapacitetsgrinsen degressivt rorliga kostnader
(kostnaden per trafikenhet dr avtagande med Okad trafik) — dr att det
krivs en viss minimitrafik for att balans mellan jirnvigens kostnader och
intakter skall kunna uppnés. Denna kostnadsstruktur géller ockséa enstaka
bandelar. En avsevird skillnad i kostnaderna foreligger om full trafik skall
uppritthallas eller om enbart godstrafik forekommer.

Vid anvindning av trafikintensiteten som avgrinsningskriterium ar det
sambandet mellan trafikintensiteten och den foretagsekonomiska lénsam-
heten som ir av intresse. Det giller att bestimma den trafikvolym som
medger sirkostnadstickning. Utredningen dr vdl medveten om att en defi-
nitiv foretagsekonomisk intensitetsgrins mellan affarsbanor och trafiksva-
ga bandelar ir svér att dra. Det dr dels vanskligt att med tillridcklig siker-
het berikna sirkostnader och intdkter fér en bandel, dels finns det andra
l6nsamhetsbestimmande faktorer dn trafikintensitet. Trafikstrukturen,
driftférhallanden samt klimatiska och geografiska forhallanden dr olika
vid olika bandelar. Vidare kan gillande bandelsindelning medfdra speciel-
la problem. Fdretagsmissiga fordelar som inte kan kvantifieras kan inte
medtas i kalkylen.

Trots att en viss spridning kring ett medelvdrde sdledes foreligger anser
utredningen det dock vara mojligt att pa ett tillfredsstéillande sitt bestim-
ma ett intensitetsintervall over vilket trafikunderlaget kan beddmas vara
av sadan storleksordning att féretagsekonomiskt 16nsam trafik bor kunna
uppritthallas. Det md nimnas att den sidrkostnad utredningen vid sina
beddmningar utgir fran dr den kostnad som enligt definitionen i separat-
redovisningen benimns direkt sirkostnad. Denna kostnad beriknas falla
bort omedelbart vid en nedldggning av en enstaka bandel.

Utredningen har gjort en omfattande analys av sambanden mellan
trafikenheter per bankm och ar och kostnads/intaktsférhallandena for de
bandelar som ingir i separatredovisningen f6r 1971 (SR 72). Tabell 5.3.
visar sambandet mellan trafikintensitet, tagutnyttjande och kostnads-
intaktsforhallanden.
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Tabell 5.3 Bandelar i 1972 ars separatredovisning med full trafik. Tagutnyttjande,
intikter och kostnader i olika trafikintensitetsklasser

Te per Medeltal Int  Srk Bidr Int Int srk Tégkostnadv
bankm/ PCr & tkr per bankm stk per te per

ér‘ _ Res Nton % pkm ntkm
milj. Indextal

1 2 3 4 S 6 7 8 9 10 11
—0,05 8 42 6,2 1203 =14.1.%31 100 100 100 100
-0,1 13 107 11,0 250 -14,0 44 64 45 72 47
—-0,2 19/ 132 234 47,1 -23,7 50 66 41 58 38
-0,3 24 132 36,9 5752 —20,30.065 64 31 i 38
-04 32 179 444 736 -29,2 60 931 527 43 30

0.5 30" 185 65,5 . 752" —
-0,6 39 162 I8 TNT2'8

9

9 87 6311 122 45 33

5
—0,8 40 195 102,1 87,1 15

3

0

0

1

9 108 62 18 33 32
0 119 63 F Rl 34 27
9
6
7

-1,0 53 179 197,77 1138 g 103 56 16 28 31
-1,2 57 220 126,7 96,1 30, 132 49 11 28 24
-1,4 S3.011229 149,0 118,3 30, 126 49 12 30 26
Forkortningar: Te = trafik- Bidr = bidrag till sam-
enheter kostnaderna

Res =resande Tkr = tusental kr

Nton = nettoton Pkm = personkm

Int = intdkter Ntkm = nettotonkm

Srk = sdrkostnader

Tabellen visar hur tdgutny ttjande forbittras med 6kad trafikintensitet.
Inom intensitetsklassen 0,6—0,8 milj. trafikenheter/bankm/4r uppnas 40
resande per tdg i medeltal. Antal personkm/bankm/4r Overstiger da i regel
200 000. Inom intensitetsklasserna éver 0,8 milj. trafikenheter/bankm/ar
uppgir det genomsnittliga resandetalet per tag till omkring 55.

I godstrafiken var den genomsnittliga godsvikten per tag ca 180 ton vid
en trafikomfattning av 0,3—0,4 milj. trafikenheter/bankm/ar. Tagvikter-
na varierar sedan ndgot oregelbundet, men 6kar dock till 220—230 ton
inom intensitetsklasserna 6ver 1 milj. trafikenheter/bankm/ar. Som jim-
forelse mé& ndmnas, att medelantalet resande per personférande tag for
hela SJ uppgér till 75—80 samt den genomsnittliga godsvikten per tag till
280—300 ton for fjarrgodstdg och ca 130 ton for lokalgodstag.

Det bittre utnyttjandet av resurserna — bana, stationir personal, tag —
leder belt naturligt till ldgre kostnader per trafikenhet vid &kat trafikun-
derlag, vilket ocksa framgéir av de sista kolumnerna i tabellen. Intikten
per trafikenhet pédverkas ocksid av #ndringar i trafikunderlaget. Detta
torde bero pé att styckegodstrafikens relativa betydelse avtar och transit-
trafikens relativa betydelse 6kar vid 6kad trafikintensitet. Intdktsindring-
en per trafikenhet vid dndring i trafikintensiteten 4r vasentligt mindre 4n
motsvarande kostnadsforidndring.

I bilaga 7 redovisas sambandet mellan sdrkostnadstickningsgrad och
trafikintensitet i grafisk form. Av materialet framgar att pa bandelar med
full trafik uppnés inte i ndgot fall sirkostnadstickning vid trafikintensite-

7
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ter under 0,4 milj. te/bankm/ar. En regressionsanalytisk studie av de
olika bandelarna, dir medelvdrden for olika intensitetsintervall anvénts,
visar att sirkostnadstickning uppnas i intervallet 0,6—0,7 milj. trafiken-
heter per bankm och ér. I intervall med hogre trafikintensitet erhalls
sirkostnadstickning praktiskt taget for samtliga bandelar.

Bandelar for enbart godstrafik uppnér l6nsamhetsgrénsen vid betydligt
ligre trafikvolym. Full sidrkostnadstickning uppnidddes 1971 mellan
0,4—0,8 milj. trafikenheter/bankm/ar for bandelar med bade person- och
godstrafik samt uppskattningsvis mellan 0,15—-0,35 milj. nettoton-
km/bankm/ér f6r banor med enbart godstrafik.

P4 bandelar med blandad trafik och med en trafikintensitet mellan 0,6
och 0,8 milj. trafikenheter/bankm/ar transporteras i genomsnitt minst
2 000 ton vagnslastgods och omkring 80 ton styckegods per lastningsdag
samt mellan 400 och 1 200 resande per dag. Det genomsnittliga taganta-
let uppgar for denna bandelsgrupp till 10 godstig per lastningsdag och 15
persontig dagligen. Linjerna i detta intervall torde dven generera mycket
trafik och ha ett nira samband med affirsbanenitet. Trafikutvecklingen
av vagnslasttrafik dr i regel gynnsam och mojligheter torde foreligga att
genom investeringar och driftanpassning forbdttra relationen mellan in-
tikter och kostnader.

Med detta som bakgrund foreslar utredningen darfor att som huvudkri-
terium vid avgrinsning av det ersittningsberdttigade natet och affdrsbane-
nitet skall anvindas trafikintensiteten uttryck i antal trafikenheter per
bankm och ar. Foér bandelar med full trafik foreslar utredningen att
grinsen 0,7 milj. trafikenheter per bankm och ar skall tillimpas. For
bandelar med enbart godstrafik bor tillimpas grinsen 0,35 milj. nettoton-
km per bankm och &r.

Utredningen vill dock betona att dessa grinser inte kan tillimpas reser-
vationslést och att det skall vara den langsiktiga trafikutvecklingen som
skall bestimma klassificeringen av en enskild bandel. Tillfdlliga variatio-
ner skall inte paverka klassificeringen. Utredningen aterkommer till detta
i avsnitt 5.4.5.

Den féreslagna grinsdragningen dr foretrddesvis baserad pd 1971 ars
forhallanden. Btt dndrat marknads- och kostnadslige kan tdnkas medfora
en forindring av 16nsamhetsgrinsen. Utredningen har ddrfor sa langt det
varit mojligt undersokt hur l6nsamhetsgransen férindrats under aren och
sokt uppskatta vilka férskjutningar man ev. far rdkna med i framtiden.

Det ma forst nimnas att sirkostnadstickningsgraden i genomsnitt fOr
samtliga i separatredovisningen for 1952 medtagna bandelar (bandelar
under 0,625 milj. bruttotonkm/bankm/ir) uppgick till ca 47 % eller till
ungefir samma virde som gillde bandelar under 0,6 milj. bruttoton-
km/bankm/4r i separatredovisningen for dr 1971. Forindringen pa 20 ar
4r siledes inte stor. Emellertid har kalkylmetoderna nagot dndrats mellan
1952 och 1971 och jaimforelsen ér siledes inte helt korrekt.

Jimforelsen mellan dren 1965—1971, dd metoderna icke &@ndrats,
framgér av nedanstiende sammanstillning fOr tre separatredovisningsar.
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Tabell 5.4 Trafiksvaga bandelar med full trafik. Gruppmedeltal.

Trafikintensitet Intdkter x 100 Intdkter — sirkostnader
te/bankm/ar e per bankm, tkr
milj.

) 1965 1968 1971 1965 1968 1971
—-0,05 24 38 31 -11,0 -10,6 —14,1
-0,10 S 48 44 -11,6 —14,6 -14,0
-0,20 59 65 50 -13,8 -10,8 -23,7
-0,30 77 71 65 -11,3 -11,1 -20,3
-0,40 67 69 60 —15,2 -19,6 -29,2
-0,50 86 105 87 -10,6 + 3,2 - 9,7
-0,60 101 111 108 098 7 4 ISEE51g
-0,80 107 117 116/ 3 Wlis15E)
—1,00 103 + 39
-1,20 132 +30,6

Som synes av tabellen ovan har de ekonomiska resultaten mellan 1965
och 1968 forbdttrats Over hela linjen. Mellan 1968 och 1971 har en
férsdimring intrdtt for de trafiksvagare linjerna. Linjer 6ver 0,5 milj. tra-
fikenheter/bankm/ar har dock inte drabbats av resultatférsimring. Re-
gressionsanalysen visar att full sirkostnadstickning niddes vid

0,66 milj. trafikenheter/bankm/ar 1965

0,55 ” 1968
0,665 3 1978

Enligt utredningens mening finns ej anledning att foér de nirmaste
10—15 aren riakna med sé visentliga tekniska foérindringar att fordndring-
ar i det relativa kostnadsldget bil/jirnvig av detta skil medfor storre
forskjutningar i lonsamhetsgrinsen.

Bandelens funktion

Som foérut ndmnts motsvarar SJ:s bandelsindelning inte alltid funktionellt
sammanhidngande linjeenheter. Enligt utredningens mening ir det absolut
nodvindigt att anldgga ett sidant funktionellt betraktelsesitt eftersom
avgriansningen syftar till att bestdmma en driftersittning till SJ for fore-
tagsekonomiskt olénsamma bandelar som av olika skil inte har kunnat
liggas ned. Det finns exempel pa att delstrickor i en funktionell enhet
har hogst olika trafikintensitet. Om en sddan bandel ligger under nigon
l6nsamhetsgrans skulle den i och for sig bedomas som ej motiverad frin
foretagsekonomisk synpunkt, men eftersom bandelen ingar i en funktio-
nell ssmmanhidngande enhet dr det orimligt att tdnka sig en nedldggning
och av detta foljer att det inte dr rimligt att driftersdttning utgar.

Utredningen féreslar darfor att bandelar som kan betraktas som inte-
grerade delar av affirsbanendtet, delstrackor i lingre linjer (forbindelse-
linjer) eller delar av viss bandelsgrupp (matarbanor) riknas till affirsbane-
nitet dven om trafikintensitetsgrinsen inte uppnatts. Exempel pa sadana
banor dr tvdrbanorna till norrlandskusten som utredningen anser bildar
en funktionell enhet med norra stambanan.

Utredningen fOreslar vidare att bandelar som ndr 6ver intensitetsgrin-
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sen men som funktionellt sammanhédnger med trafiksvaga bandelar riknas
till det ersdttningsberédttigade nitet.

En sirskild grupp bandelar dr de bandelar som ar kortare dn ca 10 km.
Dessa har inte medtagits i tidigare analyser, da de inte har ansetts vara av
den karaktiren att de bor riknas som enskilda bandelar. Utredningen
anser att dessa bandelar skall hinfdras till den bandel med vilken de har
det starkaste funktionella sambandet och att trafikintensiteten ddrvid
inte skall ha nagon betydelse.

Bandelens tekniska standard och trafikstruktur m.m.

Utredningen har undersokt i vilken omfattning sadana faktorer som ban-
standard, annan teknisk standard och driftférhallanden i 6vrigt kan vara
vigledande. Vid genomgangen har det emellertid visat sig att sidana fak-
torer anpassats till trafikvolymen varfor detta inte leder till ndgon annan
bedémning dn den trafikintensiteten utvisar.

Trafikstrukturen har givetvis stor betydelse. Viss hdansyn har tagits till
detta genom att olika grinser satts fér banor med full trafik resp. for
banor med enbart godstrafik. Utredningen har vidare konstaterat att inga
storre avvikelser betriffande trafikstrukturen foreligger mellan bandelar-
na inom det aktuella trafikintensitetsintervallet (0,6—0,8 milj. trafikenhe-
ter/bankm/ar). Betriffande trafikutvecklingen anser utredningen att for-
vintningar om storre trafikokningar bor paverka en bandels klassificering.
For t.ex. bandelen Uddevalla-Oxnered har SJ:s trafikprognoser visat pa
en storre okning varfér denna bandel forts till affarsbanendtet. Allmént
kan utredningen ocksa konstatera att SJ:s investeringar foretridesvis for
kapacitetsokningar torde avspegla SJ:s framtidsforvantningar ifrdga om
trafikutvecklingen. SJ:s investeringar och investeringsplaner kan ddrfér
komma i friga som supplementirt avgrinsningskriterium for bandelar i
nédrheten av intensitetgransen.

5.4.4 Forslag till avgrinsning av SJ:s affdrsbanendt

Med tillimpning av kriterierna under 5.4.3 har en uppdelning i ett afférs-
banenit och ett trafiksvagt nit skisserats. Forslaget till affarsbanenit
redovisas i en bandelsforteckning och karta i bilaga 6.

Det férslag utredningen hir har kommit fram till medfor inte nagra
stérre avvikelser jamfort med de avgrinsningar som 1972 drs gransknings-
min féreslagit och som accepterats av statsmakterna. Storre skillnader
foreligger dock jamfért med de bandelar som av SJ medtagits vid separat-
redovisningen.

5.4.5 Andringar i affirsbanendtet

Utredningen har efterstrivat att genom den valda avgrinsningsmetodiken
ge affirsbanenitet pé viss sikt en rimlig kontinuitet och stabilitet. Ut-
vecklingen betriffande trafikomfattningen kan emellertid i vissa fall mo-
tivera en justering i A-nitets omfattning och en omflyttning av bandelar
mellan A- och E-niten.
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Enligt utredningens mening bor dirfér en Sverféring av bandelar frin
A-nit till E-ndt kunna aktualiseras pd SJ:s initiativ. SJ bor i sidana fall
gora en pa en nedliggningskalkyl baserad framstillning till regeringen.
Fragan far dérefter behandlas i for nedldggningsprovning faststilld ord-
ning. Om nedldggning inte medges och bandelens trafikintensitet under-
stiger den faststillda intensitetsgrinsen — 0,7 milj. trafikenheter resp.
0,35 milj. nettotonkm per bankm och ar — och dirutdver pa grund av
dndringar i befolknings- och niringslivsstruktur inom bandelens influens-
omrade mera permanent trafikuppging inte anses sannolik.fir bandelen
medtas i separatredovisningen och direfter bli ersidttningsberittigad.

En oOverféring av bandelar frdn E-nidt till A-nidt far aktualiseras i
samband med separatredovisningen. Villkoret ir att bandelen ifrdga har
6verskridit den faststéllda intensitetsgrinsen och det pi grund av struk-
turférindringar i bandelens influensomride ir sannolikt att denna trafik-
Okning dr av mera varaktig natur.

I bida fallen skall dessutom gilla att Gvriga kriterier betriffande ban-
delens funktion, som utredningen stillt upp, inte talar emot en sidan
overforing av bandelen frin det ena nitet till det andra.

Det kan givetvis tidnkas att de samband mellan trafikintensitet och
sirkostnadstickning som utredningen funnit kan 4ndras i framtiden trots
att de hittills visat en god stabilitet. Om misstanke foreligger om en sddan
storre fordndring far en sirskild studie av kostnads-intiktsférhallandena
anyo goras och angivna grinser omprovas. Dessa forhillanden kan givetvis
I6pande fSljas upp vid de separatredovisningar som utredningen i det
foljande foreslar skall bibehallas.

5.5 Berdkning av driftersittningens storlek

5.5.1 Separatredovisning

Nuvarande ordning

Driftersdttningens storlek baseras for nirvarande pa en berikning av kost-
nader och intdkter fér de trafiksvaga bandelarna. Denna s.k. separatredo-
visning utfors vart tredje ar sedan 1963. Beridkningarna utfors i efterhand
fér ett 4r och resultatet méaste direfter riknas fram eftersom driftersitt-
ning alltid avser ett kommande budgetér. Till exempel utférs en separat-
redovisning for 1974 érs trafik, kostnader och intikter. Detta resultat
ligger till grund for driftersdttning for budgetiren 1976/77, 1977/78 och
1978/79.

Separatredovisningarna utférs av SJ. Dérvid anvinda kalkylprinciper
och anvisningar har delvis utarbetats av 1942 4rs jirnvigskostnadsutred-
ning (SOU 1949:5, 1949:14) och har i &vrigt faststillts genom utvecklad
praxis. De metoder som anvinds beskrivs i det féljande.

Separatredovisningen granskas genom av chefen for kommunikations-
departementet tillkallade sdrskilda sakkunniga — granskningsmin. Dessa
har full insyn i SJ:s driftekonomiska férhillanden och granskar de kalkyl-
principer, som tillimpats vid redovisningen och tar del av trafikdata och
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ekonomiska data for de i separatredovisningen ingaende bandelarna.
Vidare har granskningsminnen beddmt vilka bandelar som bor vara er-
sittningsberittigade och det belopp med vilket driftersdttningen bor utga
for nirmaste budgetar.

Granskningsminnens redogorelse ligger till grund for beredningen
inom regeringens kansli innan riksdagen fattar beslut om ett sdrskilt riks-
statsanslag — Ersittning till statens jarnvigar for driften av icke
16nsamma jirnvigslinjer m.m.” En omprovning av anslagsbeloppets
storlek sker arligen dven mellan separatredovisningarna varvid hénsyn tas
till uppkomna eller fOrutsebara dndringar i relevanta ekonomiska
férhallanden.

Utredningens overviganden och forslag

Utredningen har vid sin genomgéng funnit att systemet med separatredo-
visning i allt visentligt fungerar vil. Granskningsmidnnen har, trots den
korta granskningstiden, haft goda mdojligheter att granska redovisningen
och fatt full insyn i alla férhallanden. Specialundersdkningar har ocksa
kunnat genomfdras genom SJ:s forsorg. Utredningen foreslar darfor att
beriikning av driftersittningens belopp dven i fortsdttningen sker genom
en vart tredje ar av SJ utfoérd separatredovisning av trafiksvaga bandelar.
Separatredovisningarna bor dven i fortsdttningen utféras i enlighet med
jarnvigskostnadsutredningens allménna principer for kostnadsberdk-
ningar samt enligt utvecklad praxis dock med de forandringar som
foreslas i det foljande. Redovisningen bor liggas fram i form av en
sammanhingande redogdrelse, som innehaller relevanta driftstatistiska
och driftekonomiska fakta.

Redovisningen bor granskas #dven fortsittningsvis. Ddrvid skall SJ
limna full insyn i driftstatistiska och driftekonomiska data och pa begi-
ran gora kompletterande utredningar och datasammanstdllningar samt
limna mera detaljerade specifikationer Over vissa kalkylposter.

I samband med granskningen, som erfarenhetsmissigt ger ett tillfreds-
stillande underlag f6r att bedoma den tillimpade kalkylmetodikens dnda-
malsenlighet, kan ocksd framldggas forslag om utveckling och precisering
av kalkylmetoder, om sé skulle behdvas.

I fraga om avgrinsningen av affirsbanenitet anser utredningen att
granskningsuppgiften skall besta i att limna forslag till eventuella dnd-
ringar i A-nitet utifran fastlagda kriterier. Sambandet mellan trafikinten-
siteten och kostnadstickningsgraden pé olika bandelar bor ddrfor foljas
upp vid kommande separatredovisningar.

Beredningen inom regeringens kansli samt behandlingen i riksdagen
foreslds vara ofdrdandrad.

Med hinvisning till vad som anforts i avsnitt 5.4 foresldr utredningen
att rubriken pa det sirskilda riksstatsanslaget bor dndras frn ’Ersittning
till statens jarnvigar for driften av icke ldnsamma jéarnvagslinjer m.m.” till
»Ersittning till statens jirnvigar fér trafikering av trafiksvaga jarnvags-
linjer m.m.”
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5.5.2 Kalkylsituation och kalkylmodeller

Berikning av ersdttningsbeloppets storlek kan goras pd flera olika sitt
beroende pa vilka utgdngspunkter man har fér kalkylen. Det ir inte
mojligt att pa helt objektiva grunder exakt berikna kostnader och intik-
ter for de trafiksvaga bandelarna eftersom trafiken pd dessa bandelar till
mycket stor del ar integrerad med hela SJ:s trafik. Det gir siledes inte att
enbart ur bokforingen ta fram kostnader och intikter utan férdelningar
mellan olika bandelar maste i stor utstrackning goras. Dérvid kan givetvis
manga olika principer anvdndas vilka ger olika resultat. Fér utredningen
har det varit angeldget att definiera den kalkylsituation och den kalkyl-
modell mot vilka anvidnda berdkningsprinciper skall virderas.

Separatredovisningens syfte dr, som framgétt ovan, att bestimma den
resultatbelastning for SJ som trafikeringen av de trafiksvaga linjerna med-
for. Kalkylsituationen kan saledes sigas vara att bestimma den resultat-
forbéttring pa lang sikt for SJ som en nedliggning av hela det trafiksvaga
jarnvdgsnitet skulle medfora.

Kalkylsituationen kan definieras som en ekonomisk jimforelse mellan
tva olika jdrnvdgsnit, dels det nuvarande SJ och dels ett tinkt SJ som
omfattar endast affarsbanenitet.

I en kalkylmodell som skall motsvara denna kalkylsituation giller det
att bestimma skillnaderna i kostnader och intdkter mellan de tva tinkta
jarnvédgsniten. Detta kan uttryckas med olika begrepp som dock ér syno-
nyma. Man kan férsdka bestimma mindrekostnaden och mindreintikter
for det tdnkta SJ bestdende av enbart affirsbaneniitet jimfért med da-
gens SJ. Man kan ocksa forsoka bestimma de langsiktiga bortfallskostna-
derna och bortfallsintdkterna vid en nedldggning av det trafiksvaga nitet.
Slutligen kan man forsoka bestimma det trafiksvaga nitets sirkostnader
och sdrintdkter sett pa lang sikt.

Utredningen har diskuterat tre tdnkbara kalkylmodeller som skulle
kunna komma i frdga i den givna kalkylsituationen.

Kalkylmodell 1 innebdr att jimforelser mellan de tva jirnvigsniten
baseras pd en kapitalvidrdesberidkning av de framtida inbetalningarna och
utbetalningarna for resp. jarnvidgsnat. Man maste dédrvid gora upp en lang-
tidsbudget for de bada ndten. For varje ar under kalkylperioden skall
inbetalningarna och utbetalningarna bedomas. Kapitalviardet vid kalkyl-
tidpunkten erhélles sedan som summan av de till denna tidpunkt diskon-
terade virdena av framtida inbetalningar och utbetalningar under kalkyl-
perioden. En limplig rdintefot maste dirvid faststéllas. Driftersidttnings-
problemet for ett visst ar skulle d& motsvara &rsrintan pa skillnaden
mellan kapitalvdrdet av A-nétet och kapitalvirdet av (A+E)-nitet.

Kalkylmodell 2 innebir att man, i stéllet for att jimfora kapitalvirde-
na av de framtida inbetalningarna och utbetalningarna fér respektive jirn-
viagsnit, jamfor deras arsintikter och arskostnader. I detta fall giller i
princip att beddma framtida kostnader och intikter fér ett tinkt normal-
ar.

Kalkylmodell 3 dr en modell dir de ldngsiktiga bortfallskostnaderna
per dr anses motsvara de fOr ett visst r berdknade sjilvkostnaderna for
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den verksamhet som ir avsedd att avvecklas. Vid sjdlvkostnadsberdkning-
en fordelas dven samkostnaderna restlost med hjilp av vissa mer eller
mindre godtyckligt valda férdelningsnycklar.

Fran teoretisk synpunkt skulle kapitalvirdesberdkningsmodellen vara
den mest korrekta under férutsittning att framtiden pa ett tillfredsstdl-
lande sitt skulle kunna forutses. Framtidsbedomningen maste emellertid
baseras pi en rad osdkra antaganden pd grund av att en mycket ling
period maste 6verblickas. Modellen ér arbetskriavande och svdrhanterlig
och kalkylresultatet blir synnerligen osdkert. Utredningen anser ddrfor
att modellen inte 4r anvdndbar i praktiken.

Tillimpning av en sjdlvkostnadskalkyl enligt modell 3 motsvarar enligt
utredningens uppfattning inte den aktuella kalkylsituationen som innebar
en berikning av bortfallskostnader och bortfallsintdkter. Enligt utred-
ningens mening Aaterspeglar inte sjilvkostnadsmodellen de ldngsiktiga
bortfallskostnaderna, eftersom sjdlvkostnaderna inkluderar dven fordela-
de samkostnader som inte ens bortfaller pa lang sikt pa grund av att
E-nitet ldggs ned.

Utredningen har bedémt att en jimfdrelse av arsintikterna och ars-
kostnaderna mellan de tvd jidrnvidgsniten enligt modell 2 dr det mest
limpliga och praktiska. Man bedémer alltsd det arliga intdkts- och kost-
nadsbortfallet f6r SJ som foljd av att E-nédtet lagts ned och totalanpass-
ning av kostnaderna hunnit ske. Kalkylen avser ett kommande 4r men
bedomningen fir baseras pd redovisningen av ett passerat ar. Trafikom-
fattningen pa A-nitet férutsittes ddrvid i stort sett vara oférindrad. I den
man tidigare samtrafik med E-nétet beriknas bortfalla dven pd A-nitet
inférs motsvarande korrektion genom den s.k. matarvdrdesberdkningen
som nirmare beskrivs i det foljande. For att ta hdnsyn till att vissa
kostnadsidndringar kan férbises eller inte kan forutses samt for att korri-
gera eventuella fel vid intdktsberdkningen och matarvirdesbedomningen
kan en korrektionspost inforas i kalkylen.

I princip bér denna modell ge approximativt samma resultat som en
modell med kapitalvirdesberikning baserad pd ndgorlunda korrekta
prognoser om framtida utveckling.

Utredningen ir vil medveten om de svarigheter som foreligger att kor-
rekt bestimma bortfallskostnaderna och i synnerhet bortfallsintédkterna i
den givna kalkylsituationen. Kalkylmodellen som valts kan darfér enbart
ge en approximation av den belastning som E-nidtet innebér for SJ.

Med hinsyn till att det priméra syftet med driftersittningen 4r att
mojliggdra en jirnvigstaxenivd som enbart grundar sig pa forhallandet pd
affdrsbanenitet anser utredningen emellertid att eventuella mindre felbe-
doémningar i kalkylen far tolereras.

5.5.3 Berdikning av kostnader
Nuvarande metodik

Vid separatredovisningarna har kostnaderna for det trafiksvaga nétet
delats upp pa sirkostnader och samkostnader.
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Sdrkostnaderna dr de kostnader som direkt har kunnat hinféras till en
viss bandel och som har beriknats bortfalla vid nedliggning av bandelen.
Dessa kostnader redovisas primirt bandel fér bandel och summeras for
hela det trafiksvaga nitet.

Samkostnaderna ar de kostnader som ir gemensamma for hela eller
vissa delar av jirnvidgsnitet. Dessa kostnader péaverkas i princip inte vid
nedldggning av en enstaka bandel men vil vid nedldggning av storre grup-
per av bandelar. Dessa kostnader beriknas bortfalla successivt under en
femérsperiod. Samkostnadsberikningen baseras pa bokférda utgifter som
férdelas med hjilp av olika férdelningsnycklar mellan A-nit och E-nit
och dven pa de enskilda bandelarna inom E-nitet.

Sdrkostnaderna bestar av pa bandelen bokfdrda kostnader, kalkylerade
standardkostnader for vissa driftstorheter och vissa dvriga kostnader avse-
ende styckegodstrafiken.

De bokférda kostnaderna avser de pd bandelen direkt bokférda kost-
naderna for personal och material. Personalkostnaderna riknas upp med
ett procentuellt pdslag for de sociala personalkostnaderna. De kostnads-
slag som pa detta sitt direkt bokférs bandel f6r bandel ir banavdelning-
ens kostnader for underhéll av bana, elektricitetsforsorjningssystem, samt
signal- och telesystemen. Vidare ingir trafikavdelningens kostnader for
trafiktjdnsten pa linjestationer dvs. sidana stationer som endast betjdnar
en sammanhéngande linje. Kostnaderna f6r underhall av bana, el-, signal-
och telesystemet dr normaliserade si att de avser medeltalet for de tre
senaste dren men 4r uppriknade till separatredovisningsirets kostnads-
niva.

De kalkylerade standardkostnaderna beriknas och redovisas separat
for gods- respektive persontrafik och avser kontinuerligt variabla enhets-
kostnader for driftstorhetena tdgkm, vagnaxelkm och bruttotonkm.
Inom SJ berdknas en stor mingd olika sidana standardkostnader efter-
som dessa ligger till grund for all kalkylering och offertgivning. Dessa
standardkostnader revideras l6pande och ir siledes grundade pa aktuella
kostnader for de olika objekten.

Standardkostnaden fér tdgkm omfattar kostnaderna fér lokpersonal
och konduktdrspersonal, drivmedel, stalltjdnst inklusive smorj- och puts-
medel, underhdll av dragkraft samt kapitalkostnader foér dragkraften.
Dessa kostnadsposter beriknas for olika tigslag och typ av dragkraft.
Kapitalkostnaderna beriknas enligt principen konstanta annuiteter och
pé grundval av ateranskaffningspriser, en rintefot om 7 % och livsldngder
som i stort motsvarar dem som tillimpas vid avsittning till virdeminsk-
ningskontot.

Standardkostnaden per vagnaxelkm avser att ta hinsyn till den mer-
kostnad utéver kostnaden per tdg som uppstdr for varje vagn som an-
vinds. Kostnaden omfattar underhall, skotsel och kapitalkostnad for vag-
nar samt uppvarmning av personvagnar.

Standardkostnaden per bruttotonkm av vagnar avser de viktsberoende
merkostnaderna for energi.

De dvriga kostnaderna avser bokférda kostnader for styckegodstrafi-
kens forsling av gods mellan knutpunkterna och de olika stationerna
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inom knutpunktsomradet, den s.k. regionforslingen. Kostnaden bestar av
kostnader for biltransport och férdelas pa olika bandelar med ledning av
transportavstandet fran knutpunkten till stationerna.

Samkostnaderna omfattar kostnaderna for centralforvaltning, distrikts-
expeditioner, lokstationsledning och ledning fér banunderhéllsomraden,
gemensamma utgifter, specialtjdnster vid trafikavdelningen samt trafik-
tjanst och dragfordon for véixlingstjanst pa grenstationerna. I separatredo-
visningen férdelas dessa kostnader restlost med hjélp av olika férdelnings-
nycklar.

En oversikt over de olika delposterna i samkostnaderna ldimnas i foljan-
de tabell, ddr dven de vid separatredovisningen anvdnda fordelningsnyck-
larna anges.

Samkostnader Fordelningsnyckel

Bandistriktsexp. och ledning f6r Procentuellt tilldgg till sirkostnader-

banunderhéllsomraden na for banavdelningen inom resp.
distrikt

Trafikdistriktsexp. och lok- Tagkm

stationsledning

Specialtjanster vid trafikavdel- Tagkm

ningen

Trafiktjanst pa grenstationerna Procentuellt tillagg till alla 6vriga
kostnader

Dragfordon for vaxlingstjanst pa Procentuellt tilldgg till standard-

grenstationerna (maskintjinst) kostnaderna

Centralforvaltning Tagkm

Gemensamma inkomster och Téagkm

utgifter

Varje kostnadspost har i separatredovisningen uppdelats pa sakkostna-
der och personalkostnader. Personalkostnaderna har dessutom uppdelats
pa avloningskostnader och sociala kostnader.

Betriffande kostnaderna for grenstationer kan foljande framhallas.
Med grenstationer menas stationer dir tva eller flera jarnvégslinjer korsar
varandra och stationer pd grinsen mellan tva bandelar dir jarnvégen gre-
nar sig. Ovriga stationer kallas linjestationer.

Grenstationskostnaderna behandlas i separatredovisningen enligt fo6l-
jande.

Kostnaderna for trafiktjdnst pa alla grenstationer pa hela jarnvigsnitet,
savil de som ligger helt inom A-nitet, helt inom E-ndtet, som pd grinsen
mellan A- och E-niten, anses vara en gemensam kostnad for samtliga
linjer. Grenstationernas trafiktjinstkostnader sitts i relation till alla
Ovriga kostnader for jiarnvigsdriften pa hela SJ och den procentuella
andelen beriknas och anvidnds som fordelningsnyckel. Varje bandels
Svriga kostnader (summan av sirkostnader och samkostnader) dkas med
detta procenttilligg for att tdcka in trafiktjanstkostnader pa grenstatio-
nerna. For ar 1971 beriknades detta tillagg till 24,3 %.
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Kostnaderna for bemannade dragfordon i vixlingstjinst pa grenstatio-
nerna (alla grenstationer pa SJ-nitet) anses likaledes vara en gemensam
kostnad for hela ndtet. Med hjdlp av kalkylerade standardkostnader per
vixlingstimme berdknas maskintjinstens vidxlingskostnader pd samtliga
grenstationer pa hela jarnvdgsnitet och sitts i relation till summan av de
kalkylerade standardkostnaderna per tagkm, vagnaxelkm och bruttoton-
km foér hela jarnvigsnitet. Relationstalet (uttryckt i procent) anviinds
sedan som fordelningsnyckel, vilket innebir att vixlingskostnaderna pé
grenstationerna berdknas som ett procentuellt tilligg till standardkostna-
derna pa varje bandel. Tilldgget uppgick till 22 % &r 1971. Dessa grensta-
tionskostnader utgoér ca 60 % av de totala samkostnaderna.

Utredningens 6vervaganden och forslag

Den kostnadsterminologi som anvédnds i separatredovisningen och som
grundar sig pa jarnvidgskostnadsutredningen overensstimmer inte helt
med den som nu allmint tillimpas. De i separatredovisningen anvinda
termerna ’sdrkostnad” och ’’samkostnad’® motsvarar nirmast “direkta”
resp. “’indirekta kostnader” enligt numera gingse terminologi. Med sam-
kostnader menas nu allmidnt kostnader som ej indras och med sirkostna-
der kostnader som dndras i en given kalkylsituation. For att undvika
eventuella missférstind kommer i det foljande att anvidndas termerna
“direkta” resp. “indirekta kostnader” i stillet for de hittills i separatredo-
visningen tillimpade termerna ”’sdrkostnader’ resp. “samkostnader”.

Med direkta kostnader menas d& de kostnader som direkt kan hinféras
till en enskild bandel och som bortfaller — omedelbart eller efter en viss
anpassningstid tills de fristdllda resurserna fatt annan anvindning — om
bandelen i fraga ldggs ned.

Med indirekta kostnader menas de for flera bandelar gemensamma
kostnader, som inte paverkas vid nedldggning av en enstaka bandel och
som inte direkt kan hdnforas till bestimda bandelar. Dessa kostnader
bortfaller dock under en ldngre anpassningstid om grupper av bandelar
eller hela det trafiksvaga nédtet laggs ned.

Utredningen har ansett det vara lampligt att i den givna kalkylsituatio-
nen i separatredovisningen som hittills skilja mellan direkta och indirekta
kostnader. Utredningen har déarfér granskat de olika kostnadsposterna
och forsokt bedéma hur de paverkas vid nedliggning av en enstaka
bandel resp. vid nedldggning av hela bandelsgrupper.

Direkta kostnader

Utredningen har vid sin genomgang av kostnadsredovisningen funnit att
den nuvarande metodiken for berdkning och redovisning av de direkta
kostnaderna dr dndamaélsenlig. De standardkostnader som anvinds foljs
upp l6pande med aktuella kostnadsdata och ger en mycket detaljerad
uppdelning av kostnaderna i olika element. Hinsyn tas till varje tigs
sammansittning, typ av lok, vagnstyp, bruttovikt etc. 1972 ars gransk-
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ningsmin genomforde en sdrskild studie for att se hur standardkostnader-
na forholl sig till de faktiskt bokforda driftberoende kostnaderna och
fann dirvid en mycket god Overensstimmelse. Utredningen anser darfor
att standardkostnadsberdkningen ger en mycket god approximation till
de verkliga kostnaderna och att denna metodik bor anvidndas dven i fram-
tiden. Inte heller betridffande de bokforda kostnaderna finner utredning-
en anledning att foresld nagra fordndringar betriffande de kostnadsposter
som i nuldget ingar i dessa. Betrdffande tilligget for de sociala personal-
kostnaderna anser utredningen att detta rimligtvis bor omfatta alla kost-
nader som ir direkt hdanforliga till avloningskostnaderna.

For styckegodstrafikens regionforsling med bil foreslar utredningen att
kostnaden beriknas med hjidlp av standardkostnader for nettotonkm for
biltransport i stillet for att fordelas enbart efter avstand. Dédrigenom tas
hinsyn i forsta hand till godsvolymen pa resp. bandel vid berdkning av
kostnaden men &ven till stationernas avstdnd fran knutpunkten.

Kostnaderna for grenstationerna har i separatredovisningen betraktats
som samkostnader for hela SJ. Utredningen har i likhet med 1969 ars
granskningsmin funnit att arbetsuppgifterna i stort sett dr lika pa linjesta-
tioner och grenstationer. Likavdl som linjestationerna dr grenstationerna
trafikalstrande avsidndnings- och mottagningsplatser. Vid berdkning av in-
tikterna har dessa bada stationstyper likabehandlats. Utredningen kan
dirfor inte finna nagra skil att i kostnadskalkylen behandla dessa tva
stationstyper olika.

Stationstjanstkostnaderna dr i stor utstrickning med trafikvolymen
kontinuerligt variabla kostnader som saledes direkt kan hdnforas till vissa
kostnadsbestimmande driftstorheter. Att grenstationerna beror flera ban-
delar innebir siledes inte att det foreligger négra principiella svarigheter
att fordela en del av kostnaderna mellan bandelarna. Det kan i samman-
hanget noteras, att vissa linjestationer (t.ex. Hdrnosand, Réttvik, Sunne
m.fl.) dven berdr flera 4n en bandel.

Utredningen anser diarfor att kostnaderna for grenstationer helt inom
A-nitet i princip inte pdverkas vid nedldggning av E-nitet och sdledes helt
skall hianforas till detta ndt. Kostnaderna for grenstationer helt inom
E-nitet skall i sin helhet hdnforas till E-ndtets sirkostnader.

Till de direkta kostnaderna hinférs de med trafikvolymen variabla
kostnaderna for de grenstationer som ligger helt inom E-nétet. Resteran-
de del av kostnaden fér dessa stationer hdanfors till de indirekta kostna-
derna. Berikningsmetoden méaste ndrmare preciseras av SJ i dverensstim-
melse med vad utredningen i det foljande anfor betrdffande de for
A-nitet och E-nédtet gemensamma grenstationerna.

Kostnaderna for vixlingstjinst pd grenstationerna har ocksd ansetts
vara en samkostnad for hela SJ. Vixlingstjansten pa linjestationerna ut-
fors som regel med taglok och kostnaderna for detta ingar ddrigenom i
standardkostnaderna fér tag. Utredningen anser att vdxlingskostnaderna
pé grenstationerna helt inom E-nitet skall berdknas for varje station med
hjilp av SJ standardkostnader. Dessa kostnader kan darigenom redovisas
som direkta kostnader for E-nitet och fordelas pé resp. bandel efter antal
vagnaxelkm.
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De direkta kostnaderna for E-ndtet kommer dirvid enligt utredningens
forslag att omfatta foljande delposter.

Bokforda kostnader

Banunderhall
Elunderhall
Signalunderhall
Teleunderhall
Linjestationer

Kalkylerade kostnader

Tagkm
Vagnaxelkm
Bruttotonkm av vagnar

Uppdelade pa gods-
och persontag

Trafiktjdnst pa grenstationer Endast den variabla delen av
helt inom E-nitet kostnaden medtas

Vixling pa grenstationer inom

E-nédtet (maskintjanst) EiEtE

Regionforsling med bil

Indirekta kostnader

De direkta kostnaderna vid separatredovisningen, vilka inte paverkas vid
nedldggning av enstaka bandelar men bortfaller vid nedliggning av storre
grupper av bandelar eller av hela det trafiksvaga nitet, omfattar foljande
tre kostnadsgrupper:

O driftkostnader for grenstationer
O administrationskostnader inkl. gemensamma utgifter

O ofdrutsedda bortfallskostnader.

Driftkostnaderna for grenstationer avser de med trafikvolymen icke
variabla kostnaderna for grenstationer helt inom det trafiksvaga nitet
samt kostnaderna for grenstationer och andra stationer pa grinsen mellan
affirsbanendtet och det trafiksvaga nitet.

Den del av kostnaderna for grenstationer helt inom det trafiksvaga
nidtet som inte redan hdnforts till enstaka bandelar vid berikning av de
direkta kostnaderna anses bortfalla helt vid en tdnkt nedliggning av det
trafiksvaga nitet. Dessa kostnader skall sdledes i sin helhet hinforas till
det trafiksvaga ndtet. Nagon foérdelning pa bandelar behdver dock inte
goras.

Bortfallskostnaderna for de grenstationer som ligger pa grinsen mellan
A-nidtet och E-ndtet bor enligt utredningens mening beridknas pa grundval
av driftstatistik och trafikekonomiska data. Utredningen har inte haft
mojlighet att i detalj undersdka sambandet mellan kostnaderna och tra-
fikvolymen pa grenstationerna. Detta méste siledes bli féremal for en
niarmare undersokning for att klargora vilka driftstorheter som &dr de
lampligaste kostnadsbestimmande faktorerna. Dérvid kan t.ex. ett antal
typstationer studeras och ge underlag for en sidan bedémning. Utred-
ningen anser det inte vara ndédvidndigt med en total undersdkning av
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samtliga berdrda grenstationer. Tills en sadan mera noggrann undersok-
ning har hunnit genomféras anser utredningen att kostnaderna for trafik-
tjansten kan uppdelas med hjilp av antalet tagkm. For vixlingstjansten
kan kostnaderna fordelas med ledning av antalet vagnaxelkm. Med dessa
fordelningsnycklar anser utredningen att kostnaderna for det trafiksvaga
nitet i vart fall inte blir underskattade.

Administrationskostnaderna omfattar lokal administration, regional
administration samt central administration.

Den lokala administrationen omfattar kostnaderna for administrativa
centra for trafikomriden som omfattar bidde bandelar tillhorande A-ndtet
och trafiksvaga bandelar. Kostnadsindringarna vid en nedliggning ér hér
svira att uppskatta men har ansetts kunna ingd i de regionala administra-
tionskostnaderna.

Regional administration omfattar bandistrikts- och trafikdistriktsexpe-
ditioner m.m.

Kostnaderna for bandistriktsexpeditioner och for ledning av ban-, el-,
signal- och teleunderhéllsomraden &r erfarenhetsmissigt proportionella
mot banavdelningens direkta kostnader. Ndgon metoddndring dr siledes
ej pakallad, utan dessa kostnader kan dven fortsdttningsvis berdknas som
ett procentuellt paslag pd banavdelningens bokférda direkta kostnader
inom resp. distrikt.

Kostnaderna for trafikdistriktsexpeditioner, for lokstationsledning och
for specialtjinster for trafikavdelningen, har sdvitt utredningen kunnat
finna enligt tidigare utredningar, visat en timligen god samvariation med
antalet tagkm. Aven i fortsittningen kan siledes dessa kostnader fordelas
pa resp. nit med ledning av antalet tagkm.

Central administration inkluderar centralférvaltningens kostnader samt
gemensamma inkomster och utgifter.

Utredningen har ifrdgasatt om centralférvaltningens kostnader péver-
kas vid en nedldggning av hela det ersittningsberdttigade nitet. Genom
rimlighetsbeddmningar av hur de olika arbetsuppgifterna inom centralfor-
valtningen skulle paverkas vid en nedliggning av en s stor del av ndtet
har utredningen funnit att en viss paverkan otvivelaktigt finns. Utredning-
en anser emellertid att det nuvarande sittet for fordelning av kostnaderna
med ledning av antalet tigkm medfor att bortfallskostnaderna vid ned-
ldggning av hela E-nitet blir 6verskattade.

Utredningen anser vidare, att resebyraverksamheten dr en sidoordnad
rorelsegren som inte paverkas av en nedldggning av det ersittningsberdtti-
gade nitet. Kostnaderna fér denna verksamhet bor sdledes inte alls inga i
de kostnader som beaktas vid separatredovisningarna.

Efter analys av foreliggande material anser utredningen att centralfor-
valtningens kostnader, exklusive kostnaderna for resebyraverksamheten, i
den aktuella kalkylsituationen nirmast kan antas vara proportionella mot
antalet trafikenheter, som siledes bor anvindas som fordelningsgrund.

I friga om posten Gemensamma inkomster och utgifter anser utred-
ningen att delposter av engdngskaraktdr, rintor och utdelningar samt
bidrag till dotterféretag m.m. inte paverkas av E-nitet och att de saledes
inte skall medtas i separatredovisningen.
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De sociala kostnader, som direkt kan hinfdras till 16dnekostnaderna
t.ex. sjukforsikring skall enligt utredningens mening hinféras till och
ingé i respektive direkta kostnadsposter.

Aterstoden av posten Gemensamma inkomster och utgifter kan forde-
las p4 samma sitt som centralforvaltningens kostnader dvs. pa grundval
av resp. nits antal trafikenheter.

Oférutsedda kostnader avser bortfallskostnader som kan ha forbisetts
eller inte fOrutsetts vid kostnadsberdkningen. Hit hér bl.a. mdjliga kost-
nadsbesparingar efter nedldggning av E-nitet genom organisatorisk ratio-
nalisering. Vidare ir ett effektivare utnyttjande av rullande materiel och
andra effektivitetsvinster pd A-nitet tinkbara. Vid bestimningen av
denna post kan hédnsyn tas till dven osikerheten vid matarvirdesberik-
ningen och vid intdktskalkylen.

Utredningen dr vdl medveten om svarigheten att nigorlunda korrekt
uppskatta en sddan kostnadspost och att uppskattningen hir bor baseras
pa mer eller mindre subjektiva beddmningar. Efter att ha dvervigt proble-
met i olika avseenden vill utredningen foresld att man vid separatredovis-
ningen infér en korrektionspost — ofdrutsedda kostnader — och att
denna post bor uppga till ett paslag om 5 % péa samtliga 6vriga kostnader.

En oversikt 6ver de indirekta kostnaderna framgar av féljande tabla.

Med hinsyn till att de indirekta kostnaderna ej paverkas vid nedlédgg-
ning av enstaka bandelar, anser utredningen att de inte behdéver fordelas
pa bandelar och icke redovisas bandelsvis.

Sammanfattningsvis innebér utredningens férslag mera vdsentliga prin-
cipiella dndringar vad avser behandlingen av kostnaderna for grenstatio-
nerna, centralférvaltningens kostnader samt de gemensamma inkomster-

Kostnadspost Kostnadsbestimmande faktor

Grenstationer inom E-nitet, Hénfors helt till E-nédtet
trafikoberoende kostnader

Grenstationer pa grinsen mel-

lan A-ndt och E-nit

Stationstjdnst Tégkma)

Dragfordon i viaxlingstjanst Vagnaxelkma)

(maskintjanst)
Bandistriktsexp. och ledning Direkta kostnader for banavdel-
av underhallsomraden ningen inom resp. distrikt

Trafikdistriktsexp., lokstations- Téagkm
ledning, specialtjdnster for

trafikavdelningen

Centralforvaltningen exkl. Trafikenheter

resebyraer

Gemensamma inkomster och Vissa delposter konstanta
utgifter Resten: trafikenheter
Forbisett eller oforutsett 5 % paslag pa samtliga 6vriga

kostnader

a) I avvaktan pd mera definitiva fordelningsgrunder pd grundval av den av
utredningen foreslagna sarskilda undersokningen.



112 Jédrnvagstrafiken

SOU 1975:66

na och utgifterna. Vidare innebdr utredningens forslag om en sirskild
post for oférutsedda kostnader en principiell nyhet. Utredningen har
med ledning av uppgifterna i 1972 ars separatredovisning sokt uppskatta
vad dessa skillnader innebdr for driftersdttningen till det av utredningen
foreslagna trafiksvaga nitet. Vid 1971 ars trafik- och kostnadsniva medfor
forslagen grovt uppskattat en minskning av driftersdttningen med ca 25
milj. kr.

5.5.4 Berdkning av intdakter och matarvirde

Nuvarande metodik
Intdkter

Intdktsberdkningen vid separatredovisningen kan till stor del utféras med
hjdlp av det redovisningsmaterial och den statistik som finns i SJ:s data-
maskinella redovisningssystem. Sérskilda ADB-rutiner och program an-
viands ddrvid for att fa fram det material som behdvs for separatredovis-
ningen.

Intdkterna fordelas per bandel och avser bruttobelopp. Dessa intdkter
maste sedan minskas med restitutioner och regleringar, dvs. retroaktiva
fraktrabatter, aterbetalningar till kunder och regleringar internt inom SJ
(mellan buss och jarnvdg) eller med andra jarnvdgsforvaltningar och
transportforetag. Restitutionerna m.m. anses for det undersokta nitet
uppga till samma procentuella andel av bruttointikterna som for hela
SJ-ndtet. Procenttalen ar olika for olika trafikslag och var 1971 i
persontrafik 6,7 %, i styckegodstrafik 7,0 % och i vagnslastgodstrafik
15,2 % av resp. trafikslags bruttointakt.

De bruttointdkter som 4r hidnforliga till vagnslastgodstrafiken kan
totalbehandlas eftersom behovliga uppgifter ingar i redovisningssystemet.
Detsamma ar forhallandet for de fasta fardbiljetterna (fortryckta biljetter
och biljetter utfirdade i biljettmaskin och datasystem). For styckegods-
trafiken och de s.k. blankobiljetterna saknas vissa data i det vanliga
redovisningssystemet. Dessa data maste ddarfor inhdmtas pa annat sitt
vilket gors genom en stickprovsbearbetning. For 6vriga biljettslag anvdnds
skilda manuella metoder. En beskrivning av de olika metoder som
anvands finns i 1972 ars separatredovisning (Ds K 1972:8).

For varje undersokt bandel redovisas intdkter av trafik helt inom ban-
delen, intdkter av samtrafik med andra trafiksvaga bandelar samt intdkter
av samtrafik med affarsbanenidtet. Ett principiellt problem &r hur fordel-
ningen av en intdkt mellan tva eller flera bandelar skall ske. Den metod
som nu anvinds 4r att dela upp intdkterna i tva delar, terminalintdkt och
vagintdkt.

Terminalintikten var dtminstone i ursprunget tdnkt att motsvara de
kostnader som uppstar vid den bandel dér en transport borjar eller slutar.
Dessa bandelar har ju rimligen en storre kostnad for en viss transport dn
de bandelar som transporten endast passerar. De extra kostnaderna bestar
t.ex. av kostnader for lastning, lossning, biljettférsdljning etc. I godstrafik
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far bade avsindande och mottagande bandel en terminalintikt medan i
persontrafik endast den avsindande bandelen far en terminalintikt.

Berdkningen av hur stor terminalintikten bér vara f6r en viss transport
ar mycket svar eftersom foérhéllandena varierar si kraftigt. En schablon-
metod maste dirfor tillgripas. Fér nirvarande anses terminalintikten
approximativt motsvara taxan vid 0 km. Detta virde méste beriknas
genom extrapolering av taxan och sammanvigning av olika taxeklasser
m.m.

Det som dr kvar av totalintékten sedan terminalintikten riknats ifrin
ar vdgintdkten. Denna férdelas proportionellt pi de olika bandelarna
efter det verkliga transportavstindet pi resp. bandel. Detta ér det kanske
storsta problemet i hela separatredovisningen och ir mycket arbetskri-
vande. I primédrmaterialet redovisas avsindnings- och mottagningsplats
men den vidg transporten verkligen tagit mellan dessa tva punkter
redovisas inte. Alternativa transportvigar férekommer i manga relationer.
Dirtill kommer att fraktavgiften beriknas pa det kortaste avstindet
(tariffavstdind) men den verkliga transportvigen kan i manga fall vara
lingre, beroende pé att det for SJ totalt kan vara rationellt att kora en
transport en ldngre vidg. Skillnaderna i avstind kan vara avsevirda.
Vigintikten skall fordelas efter det verkliga transportavstindet, som vid
separatredovisningen siledes méste bestimmas for varje fédrekommande
transportrelation (vdgbestimning). I samma relation kan transportav-
sténdet vara olika for de olika trafikslagen.

For det undersokta nitet uppgick enligt 1972 ars separatredovisning
terminalintdkterna sammanlagt till knappt 30 % och vigintikterna till
drygt 70 % av nitets totala intidkter. Fdr styckegodset var terminalintik-
tens andel 43 %, for vagnslasttrafiken 38 % och for persontrafiken 1,5 %
av totalintdkten for resp. trafikslag.

Matarvirde

Med matarvirde avses i detta sammanhang virdet fér affirsbanenitet av
den trafik som faller bort vid nedliggning av en bandel. Det ir nidmligen
sannolikt att en del av den trafik, som genom nedliggningen dverfors till
landsvdg dven kommer att fortsitta &terstiende stricka pé landsvig.
Matarvirdet motsvarar siledes inte virdet av hela den trafik som genere-
ras frdn en ersdttningsberittigad bandel utan endast den del som vid en
nedldggning helt f6rs Gver till andra trafikmedel.

Matarvirdet dr beroende av sévil intikter som kostnader. Intikterna ir
intdktsandelen pd affirsbanenitet av den samtrafik som faller bort. Kost-
naderna avser den minskning av kostnader som sker pa affirsbanenitet
ndr denna trafik faller bort. Skillnaden mellan dessa mindreintikter och
mindrekostnader 4r matarvirdet.

Matarvédrdet berdknas som skillnaden mellan intikter och kostnader pa
affirsbanenitet for den samtrafik som helt faller bort vid nedldggning av
bandelar. Det dr siledes tvd faktorer som maste faststillas for att matar-
virdet skall kunna bestimmas. Dels méste en uppskattning goras av hur
stor del av samtrafiken som helt faller bort och dels méste intikter och
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kostnader for denna trafik berdknas.

For vagnslasttrafiken antas att hilften av samtrafiken mellan afférs-
banenitet och det trafiksvaga nitet helt faller bort vid en nedliggning av
det trafiksvaga nitet.

Intdkterna p affirsbanenitet av samtrafiken berdknas minska i samma
grad som trafiken dvs. med hilften. Detta giller sévil terminalintakter
som vigintakter.

Kostnaderna beriknas pi foljande sitt. Med ledning av driftstatistiska
uppgifter i separatredovisningen berdknas medellastvikt per vagn och me-
deltransportavstand. Férhallandet mellan antal slutna och 6ppna vagnar
samt sannolika tomdragningsférhéallanden uppskattas. Direfter tillimpas
SJ:s standardkostnader per vagn, varvid for transitvagnar gors avdrag med
hela terminalkostnaden och for vagnar till eller fran det trafiksvaga nitet
gors avdrag med halva terminalkostnaden.

Matarvirdet som saledes framkommer som skillnaden mellan dessa in-
tikter och kostnader fordelas sedan pa resp. bandelar efter de av bande-
larna genererade antalet tonkm.

Styckegodstrafiken har inte ansetts ha nigot matarvirde. En viss over-
skattning av vissa persontrafikintikter har motiverats med att man dérige-
nom tagit hinsyn till visst matarvirde hos persontrafiken.

Utredningens éverviganden och forslag

Utredningen har vid en genomgang av metoder och tillvigagangssitt for
intiktsberikningen inte funnit tillrdckligt starka skl for att foresla nagra
forandringar. Betriffande behandlingen av restitutioner och regleringar
vill utredningen dock papeka foljande.

I vilken utstrickning dessa regleringar verkligen berdr det trafiksvaga
nitet har utredningen inte haft underlag att beddma. Om dessa poster
tenderar att 6ka i framtiden bor detta ndrmare undersokas. FOr enstaka
bandelar kan tillimpningen av den accepterade metoden medfdra en viss
osikerhet och det forefaller sannolikt att intédkterna pa vissa bandelar
hirigenom kan bli négot underskattade. Med hidnsyn till att separatredo-
visningen primirt avser hela det trafiksvaga nétet och inte ar avsedd att ge
fullt korrekta resultat for enstaka bandelar torde denna osikerhet dock
kunna tolereras.

Utredningen har ocksé observerat att ndgon intaktsberdkning fOr intern-
prestationer inte forekommer. Detta kan visserligen diskuteras fran prin-
cipiella synpunkter, men utredningen anser att de eventuella fel som
hirigenom kan uppkomma i redovisningen dr for hela det trafiksvaga
nitet av obetydlig storleksordning. Det synes ddrfor foga meningsfullt att
komplicera redovisningen med intdktsberdkning for tjdnstetransporter
old:

Betriffande fordelningen av intikter mellan olika bandelar vill utred-
ningen framhélla féljande utan att ddrfoér anvénda metoder paverkas.
Diremot har dessa synpunkter betydelse vid en totalbeddmning av hela
driftersdttningen.

Berikning av intikter frén trafik som sker helt inom det trafiksvaga
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nitet véllar inga redovisningsproblem di intikterna i friga helt bortfaller
vid en tdnkt nedldggning av det trafiksvaga nitet.

For samtrafiken mellan affirsbanenitet och det ersdttningsberédttigade
ndtet bor uppdelningen av intikterna pa terminalintikt och vagintdkt
enligt utredningens uppfattning bibehallas.

Vid nedldggning av en bandel eller av hela det trafiksvaga nitet kom-
mer en del av samtrafiken med affirsbanenitet att vara kvar pa detta. Det
terminalarbete som tidigare utférdes pa den nedlagda bandelen fors dir-
vid dver till affarsbanenitet.

Terminalintikten for det trafiksvaga nitet boér diarfér motsvara den
6kning av terminalkostnaden som uppstir pa affirsbanenitet nir termi-
nalarbetet fors 6ver fran det trafiksvaga nitet. Vid kostnadsberdkningen
far da inte upptas ndgra merkostnader for affirsbanenitet for dkat termi-
nalarbete. S& har hittills inte heller skett. F6r den trafik som faller bort
vid en nedlidggning sker givetvis ingen &verflyttning av nigra terminalkost-
nader. Detta beaktas vid matarvirdesberikningen.

Végintikten for det trafiksvaga nitet bor dd motsvara det intiktsbort-
fall som sker nir det trafiksvaga nitet liggs ner men trafiken finns kvar
pa affirsbanenitet. Med den kalkyleringsmetodik som nu anvinds éver-
skattas bortfallsintdkten systematiskt. Det beror pa att vigintikten forde-
las proportionellt mot transportavstinden utan att hénsyn tas till att
taxan dr degressiv. I bilaga 8 belyses degressivitetens betydelse. Dir fram-
gér att det faktiska intdktsbortfallet, nir en bandel laggs ner och trafiken
finns kvar pa affirsbanenitet, blir mindre 4n den vigintikt som tillfors
bandelen i kalkylmodellen. Detta beror pa att transportavstindet blir
kortare vid en nedliggning och den intidktsbit som faller bort blir den
med den légsta kilometerintikten. Denna intikt ir givetvis ligre in ge-
nomsnittsintédkten for hela strickan vilket dr det belopp som svarar mot
vagintakten.

Storleksordningen av den Overskattning av vigintikten och saledes
ocksd den bortfallsintikt som vigintikten approximerar framgar av fol-
jande rikneexempel baserat pa 1971 4rs material.

I persontrafik dr taxan praktiskt taget rak upp till 400 km. Inom detta
avstandsintervall ligger ca 85 % av samtrafikresorna och hir torde nagon
intdktsdverskattning inte forekomma. Det dr saledes for samtrafikresor
over 400 km som intdktsberdkningen medfor en Overskattning av bort-
fallsintdkten. Dessa resor utgér ca 15 % av totala antalet resor. E-nitets
totala vigintdkt av samtrafik med A-ndtet kan fér 1971 uppskattas till ca
45 milj. kr., varav saledes hogst 15 % dvs. 6—7 milj. kr. inkluderar en
Gverskattning. Denna kan uppskattas till 3—5 milj. kr. Detta belopp
skulle dd motsvara persontrafikens matarvirde som man tagit hénsyn till
vid intéktsberdkningen. Affirsbanenitets intidktsandel av personsamtrafik
med det trafiksvaga nitet kan fér 1971 berdknas till ca 130 milj. kr.

I vagnslasttrafik kan E-nitets vigintikt i samtrafik ar 1971 uppskattas
till 50—55 milj. kr. och avvikelsen mellan det faktiska intiktsbortfallet
och vigintdkten till hogst 15 milj. kr. Detta belopp har beriknats med
ledning av uppgifterna i bilaga 8 och med hjilp av uppgifter om
avstdndsfordelning for den vagnslastgodstrafik som gir i samtrafik mellan
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A-nitet och E-nitet. Affirsbanenitets vagintidktsandel i samtrafik med de
trafiksvaga nitet kan for ar 1971 berdknas till 200—210 milj. kr.

I friga om styckegodstrafik dr det vanskligare att géra meningsfulla
bedémningar. Det ma nimnas att vdgintidkten av styckegods i samtrafik
mellan A- och E-niten &r 1971 kan berdknas till f6r E-ndtet 20 milj. kr.
och for A-ndtet 65—70 milj. kr.

Hur uppdelningen av samtrafikintdkten av vagnslasttrafik sker mellan
affirsbanenitet och det trafiksvaga nitet fir mindre betydelse genom
matarvirdesberdkningen. Eftersom matarvirdets storlek beror pé intédk-
terna frin samtrafiken kommer denna dverskattning av det trafiksvaga
nitets intaktsandel att kompenseras genom en minskning av matarvardet.
P& detta sitt kompenseras hilften av dverskattningen eftersom vid matar-
virdesberikningen antas att hilften av samtrafiken faller bort.

Trots att man saledes kan konstatera att vdgintdkten i vagnslastgodstra-
fik tycks vara for stor i forhdllande till den intiktsminskning som kan
beriknas med utgdngspunkt frin taxan anser emellertid utredningen att
berdkningssittet kan accepteras. Anledningen ar bl.a. den automatiska
kompensation som erhélls genom matarvirdesberdkningen. Vidare dr
konkurrenssituationen sidan att SJ vid en nedldggning maste limna ytter-
ligare fraktrabatter for att behélla trafiken. I annat fall kan transportko-
parna Overvdga att Overgd till direkta biltransporter vilket kan bli ett
billigare alternativ med hinsyn till den 6kning av terminalkostnaden som
sker i och med Overgangen till kombinerade transporter tdg-bil. Alterna-
tivt kan SJ naturligtvis dta sig att ombesorja terminaltransporterna utan
krav pa full kostnadstickning vilket ger samma effekt som en fraktrabatt.
Den dvervigande delen av vagnslastgodset transporteras numera till ned-
satt frakt grundad pa sirskilda 6verenskommelser med trafikanterna. Det
Ar darfor svart att efter nigon allmin regel bedoma intdktsdndringar vid
nedliggning, som i varje sirskilt fall 4r beroende av marknadssituationen.
Enligt utredningens beddémning blir saledes SJ:s nettointidktsminskning
visentligt hogre 4n den minskning som kan beriknas utifrin gillande
taxa.

Matarvirde

Matarvérdet for vagnslasttrafik bygger pa antagandet att hélften av sam-
trafiken faller bort dven pa affirsbanendtet vid en nedldggning av E-nitet.
Detta antagande kan givetvis ifrigasdttas men utredningen har inte funnit
det vara mdjligt att med nagon grad av sikerhet faststdlla nigon annan
princip. Utredningen vill i detta sammanhang dock framhaélla att utveck-
lingen av enhetslasttekniken i framtiden kan underldtta dvergangen till
kombinerade transporter bil-jirnvdg genom att omlastningskostnaderna
och de tidsberoende kostnaderna for lastbilar minskas vid anvindning av
lastflak och/eller container. Matarvirdet kan hirigenom bli ldgre i framti-
den. A andra sidan kan inte bortses frin att vid en tdnkt nedldggning av
stora delar av jirnvigsnitet lastbilstrafiken skulle komma att stimuleras
pa sikt, vilket skulle kunna medféra en viss Sverflyttning till landsvig
dven av transporter internt inom affirsbanenitet.
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Som ovan ndmnts har matarvirdet vid separatredovisningen foérdelats
pé de individuella bandelarna. Férdelningen har baserats pé av resp. ban-
del “genererade” tonkm pd affirsbanenitet. Utredningen anser att en
sidan fordelning kan bli missvisande for de berérda bandelarna och att
den sédledes inte har ndgon stdérre mening. Det ir nimligen de kortviga
transporterna, som genererar endast ett begrinsat antal tonkm, som fore-
tradesvis dr utsatta for risken att bortfalla. Diremot kan transporter pa
lingre avstdnd ldttare kvarhallas pa affirsbanenitet. Utredningen vill dir-
for foresld att fordelningen av vagnslastgodsets matarvirde pi enstaka
bandelar slopas. Fransett dessa synpunkter anser utredningen att den
hittills tillimpade metodiken for berdkning av matarvirde i vagnslasttra-
fik dr &ndamalsenlig och bor bibehéllas dven fortsittningsvis.

Betrdffande styckegodstrafiken ir det vanskligare att dverblicka kon-
sekvenserna av en tdnkt nedldggning av det trafiksvaga nitet. Redan nu
har styckegodstrafiken i stor utstrickning &verforts till landsvig. Av
knutpunkterna for styckegods ligger endast fyra — Hultsfred, Kalmar,
Karlskrona och Virnamo — helt inom det trafiksvaga nitet. For dessa far
man rékna med att det mesta av samtrafiken bortfaller ocksi pd affiirs-
banenitet efter nedldggning av det ersittningsberdttigade nitet. For
vriga knutpunktsomraden, bortsett frin de omraden dir bilforsling dnnu
ej inforts, torde nedldggningen inte innebéra négon stdrre dndring vare sig
i intdkts- eller kostnadshdnseende. Trots att utredningen inte haft tillging
till SJ:s kostnader for styckegodstrafiken, har utredningen riknat med att
marginalen mellan intédkterna av och sirkostnaderna for styckegodstrafi-
ken dr tdmligen obetydlig dven pa affirsbanenitet. Utredningen anser
darfor att ndgot sdrskilt matarvirde i styckegodstrafiken inte skall
berdknas utéver det som har beaktats vid intiktsberikningen.

Betriffande persontrafiken bor enligt utredningens mening ett visst
matarvirde erkdnnas. Ersdttningstrafiken pa landsvig torde emellertid
motverka bortfallet av samtrafikresor pd affirsbanenitet, i synnerhet om
anslutningsresan med buss inte 4r alltfor ldng. Négra kortare restyper kan
dock bortfalla. Lingre resor kan 6verflyttas till flyg eller till snabbuss.
Dir busslinjen bdttre ansluter till bebyggelsen eller i 6vrigt medfor for-
bittrad service kan dock ocksd genom &vergéng till landsvigstrafik nya
resor tillforas affarsbanenitet. Detta har kunnat observeras i vissa ned-
laggningsfall. Risken for storre bortfall av samtrafikresor foreligger fore-
tradesvis ddr direkta vagnrelationer férsvinner, busstrafiken ir vilutveck-
lad eller dir trafikalstrande tétorter ligger lingre bort frin affirsbaneni-
tet, sisom fallet 4r i syddstra Sverige och méjligen pé vissa héll i Norr-
land.

Aven i persontrafik kan ett visst indirekt matarvirde finnas. En even-
tuell nedldggning av E-nitet kan komma att 6ka passagerarunderlaget for
snabbusslinjer och inrikesflyget sérskilt i ovan exemplifierade omréden.
En sidan utveckling skulle kunna leda till att dven interna resor pa affirs-
banenitet i stérre utstrackning kommer att Svergi till flyg och/eller buss.
Négot forsok att uppskatta ett dylikt indirekt matarvirde har sjilvfallet
inte kunnat goras. Enligt utredningens mening bor i den férevarande
kalkylsituationen inte heller hinsyn tas till ett sidant virde eftersom
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indirekta effekter pa kostnadssidan inte beaktas.

Utredningen anser siledes att ett visst matarvirde finns i persontrafi-
ken. Emellertid ar det mycket svért att faststdlla hur stort detta dr samt
att berikna mindrekostnader och mindreintékter. Utredningen fOreslar
dirfor att berikningsmetodiken inte dndras. Genom den &verskattning av
vigintikten som redovisats i det foregaende kan nimligen anses att viss
hinsyn tagits till matarvirdet i persontrafik. Pa basis av siffror frdn 1972
ars separatredovisning kan féljande exempel belysa storleksordningen.
Overskattningen av vigintikten har beriknats till 3—5 milj. kr. Vigin-
tiktsdelen pa affirsbanenitet i samtrafik var ca 130 milj. kr. Om mer-
kostnaderna for denna trafik uppskattas till 80—100 milj. kr. och om
samtliga samtrafikresor skulle bortfalla vid en nedldggning skulle matar-
virdet uppga till 30—50 milj. kr. Den kompensation som &verskattningen
av vigintikten ger var 3—5 milj. kr. vilket saledes motsvarar ett trafik-
bortfall om ca 10 %. Denna storleksordning har av utredningen bedomts
som rimlig av de skél som tidigare anforts.

5.5.5 Framrikning av driftersittningen
Nuvarande system

Driftersittningens storlek baseras primirt pa separatredovisningarna.
Emellertid utfoérs separatredovisningen i efterhand for ett génget kalen-
derér och resultatet méste darfor riknas upp for att kunna utgora drifter-
sittning for ett kommande budgetér. Separatredovisningen fér kalender-
aret 1974 ligger saledes till grund fér driftersittningen for budgetiren
1976/77, 1977/78 och 1978/79. Framrikningen sker i samband med SJ:s
petita for resp. budgetédr siledes ett ar fore ingdngen av det aktuella
budgetaret.

Framrikningen av driftersittningen sker separat for intdkter, kostna-
der och matarvirde.

P& intdktssidan beaktas nettoeffekten av genomforda och beslutade
taxehdjningar. Vid berdkning av taxehdjningarnas nettoeffekt tas iprincip
vederbdrlig hinsyn till efterfrigereaktioner (= viss trafikminskning) och
till gdllande fraktavtal.

Vid bandelsnedliggningar som sker under och efter separatredovis-
ningsdr beriknas intikterna bortfalla fr.o.m. kvartalet efter nedldggning-
en. Vidare riknar man med en successiv trafikminskning pa E-nitet. In-
tiktsbortfall genom trafikminskningen anses motsvara kostnadsminsk-
ningar genom rationalisering (se nedan).

Pa kostnadssidan baseras framrikningen pé kidnda och forvintade 16ne-
héjningar och annan dkning av personalkostnaderna, sisom &kning i olika
16netilligg, socialfdrsikrings- och arbetsgivaravgifter, dndrade arbetsvill-
kor i ovrigt o.d. Sakkostnadsdkningen baseras pd en framskrivning av
partiprisindex.

Kostnadsminskningen genom bandelsnedldggningar beaktas. Vid total
nedldggning har beriknats att direkta kostnader bortfaller fr.o.m. kvarta-
let efter nedliggningen. De indirekta kostnaderna anses i princip bortfalla



SOU 1975:66 SJ: s trafiksvaga bandelar 119

under en femarsperiod, rdknat fr.o.m. kvartalet efter nedldggningen, med
20 % per ar eller 5 % per kvartal. I praktiken riknar man dock i vissa fall
med kortare anpassningsperiod for de indirekta kostnaderna. I separatre-
dovisningen medtas ndmligen inte nagra “’kvarvarande’ indirekta kostna-
der for bandelar som har lagts ned fére separatredovisningsiret. Om en
bandel las ner t.ex. under 1970, togs den bandelen inte med i 1972 ars
separatredovisning for ar 1971. Ifriga om en bandel som lagts ner under
sista kvartalet 1970 har siledes de indirekta kostnaderna ansetts ha bort-
fallit helt inom 2,5 ar. Vid nedldggning av enbart persontrafik har
schablonmaissigt berdknats att 40 % av kostnaderna fér bandelen bortfal-
ler. Vid nedldggning av endast delstrickor av en bandel har kostnadsbort-
fallet berdknats proportionellt mot strickans lingd.

Hinsyn tas sdledes vid framrdkningen till kostnadsminskningen pi
grund av bandelsnedldggningar men diremot inte till kostnadsreduktioner
genom nedldggning och avbemanning av stationer och pd grund av indrag-
ning av tdg. Sistndmnda kostnadsminskning genom strukturrationalisering
har i likhet med besparingar genom annan rationalisering ansetts ha kom-
penserats, som ovan nimnts, genom intdktsminskning pa grund av anta-
get trafikbortfall.

I fraga om matarvirde har riknats med dels nettoeffekten av beslutade
taxehdjningar for vagnslastgods dels intrddda och férvintade dndringar i
merkostnaderna for vagnslastgods. Merkostnaderna har berdknats besta
till 60 % av personalkostnader och till 40 % av sakkostnader. Mdjliga
rationaliseringseffekter pa A-nédtet har hdrvid ej beaktats.

Vid framrdkning tas inte hidnsyn till ev. konjunkturvariationer.

Framridkningen till forsta budgetaret for vilket separatredovisningsarets
resultat anvdnds granskas av de av chefen for kommunikationsdeparte-
mentet utsedda granskningsménnen.

SJ:s framridkning provas arligen vid budgetarbetet inom regeringens
kansli. Harvid kan kompletterande uppgifter begédras av SJ. Vid prévning-
en inom regeringen kan hidnsyn tas till ndgot senare utvecklingstendenser
samt andra omstdndigheter som kan vara av vikt vid fragans bedomning.

Utredningens overviganden och forslag

Driftersdttningen skall i princip avse de férhdllanden som rader under det
budgetar till vilket ersdttningen framriknas. Vid framrikningen bor dir-
for forutsedda dndringar i taxenivan, 16ne- och kostnadsnivén, trafikefter-
fragan och -utbudet samt ev. rationaliseringseffekter beaktas.

Nagra av de visentligaste faktorerna for driftresultatet pa det trafiksva-
ga ndtet dr foljande.

Trafikutvecklingen idr ifraga om trafikomfattning och struktur en vi-
sentlig faktor for utvecklingen av sdvil intdkter som kostnader. Den be-
stdms av vissa omstandigheter utanfor SJ:s kontroll sésom konjunkturut-
vecklingen och dndringar i konkurrenslédget t.ex. betriffande utvecklingen
av flygtrafiken, personbils-, buss- och lastbilstrafiken samt genom #nd-
ringar i transportkonsumenternas preferenser och utvecklingen av ni-
ringslivet och befolkningen inom vissa regioner. Vidare paverkas utveck-
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lingen genom SJ:s egna atgirder t.ex. forbédttrad transportstandard, struk-
turanpassning genom nedlidggning eller avbemanning av stationer, indrag-
ning av tag samt parallellk6rning med buss.

Taxeutvecklingen &r av betydelse vid intdkts- och matarvirdesbeddm-
ningen. Andringar i den allménna jdrnvégstaxan initieras av SJ men fast-
stills av regeringen. Utvecklingen dr saledes ej helt under SJ:s kontroll och
kan ej med sikerhet forutses.

Serviceanpassning genom strukturrationalisering sasom nedldggning av
bandelar helt eller partiellt, nedldggning eller avbemanning av stationer,
indragning av tig samt minskning av tagstorlekar.

Rationalisering dvs. kostnadssinkningar genom t.ex. mekanisering av
banunderhall, ev. minskad banunderhallsstandard, rationalisering av verk-
stadstjanst, forlingning av revisionsintervaller av rullande material, dndra-
de bemanningsnormer, 6kad taghastighet och rationaliseringsinvesteringar
sdsom modernisering av signalanldggningar, bangardar, magasin m.m. Ra-
tionaliseringsinvesteringar dr dock i mindre grad aktuella pa E-nitet.

Lone- och kostnadsutvecklingen i 6vrigt ar av avgorande betydelse for
driftresultatet.

Vid bedémningen av den av SJ anvdnda berdkningsmetodiken far ut-
redningen framhaélla f6ljande.

SJ riknar med en minskning i trafikefterfrigan av sadan storleksord-
ning att den genom trafikbortfallet uppkomna intéktsminskningen ar lika
stor som den kostnadsminskning som berdknas vara mdjlig genom vidtag-
na diverse rationaliseringsatgéirder.

Utvecklingen under senare ar visar att persontrafiken och styckegods-
trafiken pd E-nitet har minskat omkring 10 % per ar. Enligt 1972 ars
separatredovisning uppgick intdkterna av person- och styckegodstrafiken
sammanlagt till ca 20 % av totalkostnaderna. En intdktsminskning med
10 % av de nimnda trafikslagen skulle foljaktligen motsvara minskning i
totalkostnaderna med ca 2 %. Kostnadsbesparingen genom den egentliga
rationaliseringsverksamheten pé& E-ndtet uppgdr uppskattningsvis till
nigot 6ver 1 % per ar. Vid en trafikminskning av ifrdgavarande storleks-
ordning kommer ocksd de med trafikvolymen variabla kostnaderna att
reduceras. (Hir avses dock ej kostnaderna for tagkm.) Dessa tva faktorer
gor att det forefaller sannolikt att intdktsbortfall genom minskad person-
och styckegodstrafik approximativt kompenseras.

Ifriga om vagnslastgodstrafik, som ar mera konjunkturberoende, har
utvecklingen varit oenhetlig. Nigon permanent nedgaende trend synes
hir inte foreligga och man torde fa forutsidtta en i stort sett oférdndrad
trafikvolym, bortsett fran de trafiksvagaste bandelarna.

SJ:s antagande att intidktsbortfall genom minskad trafikefterfragan
nigot sd nir motsvarar kostnadsminskningen genom egentlig rationalise-
ring kan enligt utredningens mening siledes accepteras. Diremot har ut-
redningen inte funnit beligg for att den strukturrationalisering som be-
drivs kompenseras vid framridkningen, vilket sdledes bor beaktas.

Betriffande taxeutvecklingen har SJ i sin framrdkning av intdkterna
beaktat nettoeffekten av genomfdrda och beslutade taxehdjningar och i
Svrigt riknat med oférindrat taxeldge, vilket innebdr att ytterligare taxe-
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héjningar inte har férvintats intrdffa under framrikningsperioden.

1972 ars granskningsmin har ifrigasatt om det 4r riktigt att pi kost-
nadssidan, som skett, ta hdnsyn till kinda och férvintade kostnadsok-
ningar medan pé intdktssidan beakta endast beslutade taxehdjningar.
Granskningsmidnnen har ocksd papekat att intdktsdkningar uppkommer
som f6ljd av ingangna indexreglerade fraktavtal och att det 4r oklart
huruvida vid framrdkningen hdnsyn i full utstrickning tagits till sidana
“automatiska” intdktsokningar.

Utredningen anser att SJ:s metod vid berdkning av taxeidndringarnas
effekt kan godtas. Det synes av flera skil diskutabelt om SJ vid framrik-
ningen skall signalera om kommande taxehdjningar. Det forefaller 1Ampli-
gare att hdnsyn till eventuellt mojliga taxeidndringar tas vid beredning av
SJ:s framstédllning inom regeringens kansli. Vidare har enligt utredningens
uppfattning fraktnedsdttningar som framtvingats av konkurrensen pa
transportmarknaden vida storre betydelse pa intdktsutvecklingen dn de
indexreglerade fraktavtalen. Ndgon anledning att ta sirskild hinsyn till de
sistndmnda synes alltsé ej foreligga.

Utredningen har inte heller ndgot att erinra mot att vid bandelsned-
liggningar intdkterna berdknas bortfalla fr.o.m. kvartalet efter nedligg-
ningen.

Pid kostnadssidan forutsitter utredningen att SJ:s beddmning av
personal- och sakkostnadsokningar granskas och eventuellt korrigeras i
samband med drendets beredning inom regeringens kansli.

Kostnadsbesparingar genom minskat trafikutbud bdr beaktas. Detta
giller som hittills nedldggningar helt eller partiellt av bandelar men dir-
utdver ocksd mindrekostnader som foljd av nedliggning eller avbeman-
ning av stationer och indragning av tag.

Vid nedliggning av bandelar har vid framrdkningen hinsyn tagits dven
till visst bortfall av indirekta kostnader. Med hinvisning till att de indi-
rekta kostnaderna inte kan hdnforas till bestimda bandelar och i stort
sett inte heller paverkas ndr en enstaka bandel liggs ned anser utredning-
en att vid framrdkningen de indirekta kostnaderna fir betraktas som
konstanta.

Vid nedldggning av enbart persontrafik eller av endast en delstricka
bor kostnadsminskningen vid framriakningen baseras pad mindrekostnader-
na enligt resp. nedldggningskalkyl.

Vid framrdkning av matarvirdet synes vid SJ:s merkostnadsbeddmning
ingen hdnsyn ha tagits till rationaliseringseffekter pa A-nitet. Som ut-
vecklingen visar har produktiviteten vid SJ emellertid successivt 6kat och
detta maste, enligt utredningens mening, beaktas #ven vid matarvirdesbe-
domningen. Vidare ma framhallas svarigheter att korrekt berikna matar-
virdet for redovisningsdret och att en viss sannolikhet kan anses foreligga
for att matarvdrdet har underskattats i separatredovisningen. Det kan
dérfor ifragasdttas huruvida man Sverhuvudtaget bor rikna med dndring-
ar i matarvédrdet vid framrakningen.

Betriffande konjunkturvariationer anser utredningen att SJ inte beho-
ver beakta eventuella sidana vid sin framridkning. Vid behov kan hinsyn
hirtill tas vid beredningen av SJ:s anslagsframstéllning.



122  Jarnvagstrafiken

SOU 1975:66

5.5.6 Rationalisering av berikningsarbetet vid separatredovisningen

Utredningen har i enlighet med direktiven Overvdgt mojligheterna till
rationalisering av berikningsarbetet, genom bl.a. 6kad anvidndning av
datateknik och undersdkt tillvigagangssidttet vid separatredovisningen.
Utredningen har ddrvid kunnat konstatera att datatekniken redan nu
anvinds i stor utstrickning och att ytterligare utvecklingsarbete pagar
inom SJ.

Primirmaterialet for fordelning p& bandelar av trafikintidkter och trans-
portdata utgores till huvudsaklig del av det redovisnings- och statistikma-
terial som redan for annat indamadl finns lagrat i SJ:s datamaskinella
redovisningssystem. Dessa data kan emellertid ej direkt anvdndas for for-
delningen av intikter pa de olika bandelarna, beroende pa att i dessa €]
ingdr uppgifter om bl.a. transportvigar. Kompletterande uppgifter om
verkliga transportavstdnd, fran-, till- och transitbandelar samt transport-
strickor pa dessa bandelar maste dirfor tas fram pa annat sitt. Denna s.k.
vigbestimning gjordes tidigare helt manuellt.

Till 1972 ars separatredovisning utarbetades en metod for maskinell
vigbestimning av vagnslastgods. D& underlaget for denna maskinella vég-
bestimning delvis baserats pd uppgifter som skulle anvindas for annat
indamal, inneholl det slutliga vagnslastresultatet vissa brister som i efter-
hand maste justeras — delvis genom extra korningar i dator.

Vid 1975 érs separatredovisning har enl. uppgift fran SJ vissa av bris-
terna kunndt korrigeras. For 1975 éars separatredovisning har lagts upp
dataregister for maskinell vigbestimning dven av fraktstycke- och ilgod-
set. I friga om internationella biljetter silda inom Norden har ett nytt
redovisningssystem mojliggjort att underlaget nu direkt kan hiamtas frin
datamaskinella resultatregister.

For kompletterande intdktsberdkningar betriffande tilliggsbiljetter
m.m. samt fér sammanstillning av banavdelningens kostnader anvindes
vid 1972 ars separatredovisning en elektronisk, programmerbar bordskal-
kylator. Vid 1975 &rs separatredovisning har kalkylatorn fatt 6kad an-
vindning for intiktsfordelningar, sammanstillning av trafikdata och eko-
nomiska data per bandel, kalkylering av kostnader for tdg- och vagnrorelser

m.m.
Genom rationalisering av berikningsarbetet, foretradesvis partiell 6ver-

gang till maskinell vigbestimning och 6kad anvdndning av bordskalkyla-
torn, har resursinsatserna vid separatredovisningen kunnat minskas fran
omkring 5800 dagsverken ar 1969 till nagot dver 3800 dagsverken 1972,
trots utdkning av det undersdkta nitet 1972. En ytterligare minskning
med ca 1000 dagsverken berdknas vara mojlig ar 1975.

Foér nirvarande undersoks mojligheterna att Gverga till maskinell vég-
bestimning ocksd for fasta och blanko firdbiljetter. Metodiken kan har
bli nigot mer komplicerad dn fér godset. Formodligen krévs ett rdtt
omfattande system- och programmeringsarbete samt arbete for uppldgg-
ning av de olika dataregister som 4r behovliga vid denna vdgbestimning.

Betriffande de delar av intiktsfordelningen som behandlas manuellt
sker en successiv forenkling av kalkylmetoderna. 1972 gjordes t.ex. en
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betydande forenkling vid fordelningen av posttrafikintikterna. Att fora
over pd dator behandlingen av t.ex. intdkter av andra firdbiljetter 4n
fasta och blanko, av sov- och liggplats m.fl. tilldggsbiljetter, av posttrans-
porter samt av restitutioner och regleringar i godstrafik anses ej rationellt.
Diremot synes det vara mojligt att vinna nigot genom att i okad ut-
strickning fora 6ver bearbetningen pa den elektroniska bordskalkylatorn.
Okad anvindning av kalkylatorn planeras dven vid kostnadsberikningar.

Den maskinella databearbetningen som gors f6r vagnslast- och stycke-
godset samt firdbiljetterna bygger pa relativt komplicerade system och
program. En dndring av sjdlva metodiken for fordelningen av intikterna
pé bandelar medfor att system och program méste omarbetas, vilket kan
resultera i ett betydande merarbete, vilket maste avvigas mot den kost-
nadsbesparing som kan uppnds. En dndring av bandelsindelningen har en
liknande effekt genom att dndringen maste goras i olika register. For den
del av intdkterna som behandlas i dator synes ddrfér ingenting vara att
vinna pa att Gvergd till ndgon typ av férenklad kalkylmetod eller till en
sammanslagning av bandelar till storre enheter.

En besparing kan dock sannolikt gdras genom att dvergé till maskinell
vigbestdmning av fardbiljetterna. Overforing i storre utstrickning av kost-
nadskalkyleringen och av manuella bearbetningar av vissa intiktsposter
pa den tidigare nimnda bordskalkylatorn torde ocksi kunna medfora
besparingar.

Utredningen kan sdledes konstatera att formerna fér separatredovis-
ningen successivt rationaliseras inom SJ. Utredningen férutsitter att SJ
som forfogar 6ver ett avancerat databehandlingssystem fortsidtter med
denna rationalisering av berdkningsarbetet vid separatredovisningarna.

5.6 Forslag till handldggningsordning vid nedliggning av
trafiksvaga bandelar

5.6.1 Hittillsvarande handliggningsordning

SJ:s bannit hade sin storsta omfattning omkring 4r 1950, d4 det omfattade
drygt 15 100 bankm. Fram till mitten av 1950-talet férekom nedligg-
ning av statsbanelinjer i endast ringa omfattning. Frdn slutet av
1950-talet fick nedldggningen av trafiksvaga bandelar storre omfattning.
Under 1960-talet lades sdlunda trafiken ned helt eller delvis pa ca 300 km
per ar. Sedan &r 1972 har — som ett resultat av den aterhallsamhet som
regeringen iakttagit vad gdller nedldggningar i avvaktan pd den regionala
trafikplaneringen — inga nedliggningar av betydelse genomforts. Vid
1974 ars slut hade SJ:s jirnvédgsnidt en banlidngd av 12 375 km, varav ca
1 600 km med enbart godstrafik.

De bandelsnedldaggningar som foretagits under 1960-talet och de tvé
forsta aren under 1970-talet har genomférts enligt en handliggningsord-
ning, som ndrmare beskrivs i det f6ljande. Den regionala trafikplanering-
en och det sitt pa vilket hithérande frigor behandlas inom ramen for
denna har fordndrat ldget. Sedan ar 1971 har SJ sdlunda inte ingett nigra
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nedliggningsframstéillningar till regeringen. Den beskrivna handldggnings-
ordningen ger dirmed en bild av det forfaringssdtt som hittills varit veder-
taget och accepterat av riksdagen.

Den grundliggande undersokningen, som omfattar savil jarnvigstrafi-
ken pa den aktuella bandelen som eventuell ersittningstrafik, ombesorjs
av resp. distrikt inom SJ. Arbetet 4r omfattande och innebér uppgiftsin-
samling, statistikbearbetning, speciella rdkningar betrdffande resefre-
kvens, godsbefordran och allmin foretagsutveckling samt foretagsekono-
miska och andra bedémningar. Hédrvid tas kontakter med vigmyndighe-
ter, linsarbetsnimnder, posten samt kommuner, skolmyndigheter, fore-
tag och andra lokala eller regionala intressenter. Som regel hélls ocksé ett
eller flera storre informations- och diskussionsméten mellan foretradare for
SJ:sregionala organ samt berdrda intressenter.

Sedan det sdlunda inférskaffade materialet sammanstillts inom distrik-
tet dverlimnas det till SJ:s centralforvaltning for vidare bearbetning och
komplettering genom kontakter och Gverliggningar med olika myndighe-
ter. Representanter fér dessa myndigheter brukar vanligtvis foreta studie-
resor till det av den ifrigasatta nedliggningen berdrda omradet. Vidare
samrader centralférvaltningen med arbetsmarknadsstyrelsen, vigverket
samt Niringslivets trafikdelegation. Om SJ:s styrelse funnit att en ned-
liggning bor komma till stind, inger styrelsen framstéllning hdrom till
regeringen. Framstillningen innehéller bl.a. uppgifter om banans ekono-
mi och om Onskad tidpunkt fér nedliggning, eventuellt behov av végupp-
rustning foér den landsvigstrafik, som skall ersitta jarnvigstrafiken, behov
av trafiktillstanrd m.m.

Framstillningen blir hirefter foremal for ett remissférfarande, som
omfattar berdrda linsstyrelser, férsvarsmyndigheter m.fl. samt kommu-
ner, foretag och andra intressenter. Jimsides hirmed begir departemen-
tet kompletterande uppgifter fran SJ. Beredningen inom departementet
innefattar dven resor i trafikomradet av de tjinstemdn som bereder dren-
dena. Dessa tjinstemin soker bl.a. bilda sig en allmidn uppfattning om
liget och om hur en eventuell nedldggning kan komma att paverka trafik-
bilden. Forhallandena kan di foranleda ytterligare kontakter och utred-
ningar. Efter sammanstillning av materialet sker en preliminédr foredrag-
ning infér kommunikationsministern, som darefter anger riktlinjer for
irendets fortsatta handldggning.

Nista led utgors av ett pd kommunikationsdepartementets anmodan av
berdrda linsstyrelser anordnat sammantride, till vilket kallas represen-
tanter for sivil SJ som andra myndigheters regionala organ samt berdrda
kommuner och Ovriga intressenter. Dessa ges dir tillfdlle att muntligen
infor tjanstemin i departementet ge ytterligare synpunkter och forslag.
Beroende pa resultatet av dverldggningarna sker sedan inom departemen-
tet ytterligare beredning. Kompletterande material kan hérefter erfordras
och eventuellt anordnas ytterligare sammantriden hos vederbdrande
ldnsstyrelser.

Hirefter sker slutlig foredragning infér kommunikationsministern, var-

efter drendet tas upp till behandling vid regeringssammantrdde. Om

beslut om nedldggning fattas, anvisas dven medel for den vigupprustning,
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som kan vara pakallad av nedldggningen. I 6vrigt innehéller nedliggnings-
beslutet uppgifter om tidpunkt fér nedlidggningen, féreskrifter om turtit-
het, restider och strickningar for ersdttningstrafiken pa landsvig, bestim-
melser om anordningar for vdntlokaler och godsinsamlingsstillen samt, i
vissa fall, speciella foreskrifter rérande lastanordningar, biljettforsiljning
m.m.

5.6.2 Den regionala trafikplaneringen

Landets ldnsstyrelser fick genom Kungl. Maj:ts beslut den 15 oktober
1971 i uppdrag att genomfora en regional trafikplanering. Denna har nu
genomforts, och trafikplanerna har antagits av resp. linsstyrelsers lek-
mannastyrelse under andra hélften av &r 1974. Samtliga ldnsstyrelser har
till kommunikationsdepartementet inkommit med forslag till planer.

Enligt anvisningarna f6r den regionala trafikplaneringen har syftet med
denna varit, att med utgidngspunkt i nuvarande och férviintad bebyggelse-
struktur, ndringslivsforhallande m.m. och med hinsyn till troliga forind-
ringar av efterfrigan pa transporttjinster ge underlag fér bedémningar
hur en regions behov av person- och godstransporter kan tillgodoses.

Planeringen har omfattat land-, sjo- och flygtransporter. Planerna syf-
tar till att visa hur transportapparaten limpligen bor vara utformad pa
kortare och ldngre sikt for att ldnets invdnare och niringsliv skall kunna
fa sina res- och transportbehov savil inom ldnet som till och frin andra
delar av landet tillgodosedda pa ett tillfredsstallande sitt till ligsta majli-
ga kostnader.

Den regionala trafikplaneringen har vidare syftat till att underlitta en
samordning av lokala och regionala planeringsatgirder med sddana atgir-
der av nationell karaktér.

Ett védsentligt moment i trafikplaneringen har enligt anvisningarna varit
att skapa forutsdttningar for en samhillsekonomiskt lamplig férdelning
av transportarbetet pa olika trafikgrenar. Samtidigt som trafikplaneringen
vill ge ett bittre underlag for en samlad bedémning och avvidgning av vag-,
jarnvigs-, sjo- och flygtransportsystem avses den ocksad medge en bittre
samordning mellan trafiksektorn och Ovriga samhéllssektorer. Planeringen
ger ocksa samhillet 6kade mdjligheter att prioritera investeringar och
ataganden i Ovrigt pd ett sddant sitt, att insatserna blir effektivt utnytt-
jade.

Trafikplaneringen syftar sidlunda till att ge ldnsstyrelserna ett bittre
underlag for sina myndighetsfunktioner. Kommunerna har fatt béttre
utgangspunkter for sin planering liksom de statliga trafikverken. De pa
transportmarknaden verksamma trafikforetagens maojligheter att utveckla
och anpassa sina transportresurser okar.

I planeringens forsta etapp — inventeringsdelen — har behandlats den
regionalpolitiska bakgrunden, olika trafikalstrande faktorer och befintligt
transportforsérjningssystem.

Inventeringsarbetet har resulterat i en omfattande kartldggning av olika
trafikalstrande faktorer som befolkningsforhéllanden, lokalisering och ut-
formning av kommersiell och administrativ service, naringslivets lokalise-
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ring, rdvarubehov och marknadsférhallanden. Vidare har linens nuvaran-
de trafiksystem som vigar, jirnvagar, hamnar och flygfilt, olika termina-
ler, fordonsresurser och trafikorganisatoriska forhallanden kartlagts. En
omfattande unders6kning har ocksa gjorts i friga om storlek och inrikt-
ning av person- och godstransporterna savil till och fran som inom linet.
Med andra ord har man hirigenom fétt en Overblick over linens trafik-
och transportforhdllanden, som aldrig tidigare funnits.

Den andra etappen — sjdlva planeringen — har varit inriktad pa tre
huvudfrigor, nimligen persontrafiken, godstrafiken och trafikanldggning-
ar av olika slag.

Vad giller persontrafiken har en analys gjorts av vad som utifrdn resp.
lins forhallanden kan liggas i begreppet tillfredsstdllande transportfor-
sorjning. Man har faststdllt mélsittning och principer for lanets trafikfor-
s6rjning. Vissa principiella krav har darvid uppstallts pa trafikens turtét-
het, turernas tidsmissiga forldggning, restider, uppehallstider i malorten,
reskostnader och bekvimlighet. Malsdttningen har varit att invanarna i ett
lins olika delar tillforsikras mojligheten att komma i dtnjutande av sa-
dana servicefunktioner, som saknas i den egna kommunen.

Nista steg i planeringen av persontrafiken har varit att bedéma
nuvarande och framtida resebehov. De regionala resebehoven har
askadliggjorts genom regionala kontaktnit.

Det konkreta resultatet ay planeringen har sammanstillts i regionala
stomlinjenidt. Av dessa framgdr antal turer i olika relationer, nidr och
under vilka dagar turerna bor gé, vilka vdgar som skall trafikeras, vid vilka
platser uppehdll gérs etc. Av stomlinjendten kan dven utldsas hur och var
anslutningsférbindelser till det interregionala trafikndtet lampligen kan
ordnas.

Den birande principen foér stomlinjendten &r, att dessa sammanbinder
kommuncentra med regionalt centrum och linscentrum samt regionala
centra med linscentrum. Med hinsyn till i forsta hand skillnader i service-
utbud finns givetvis behov av trafik dven mellan kommuncentra pd sam-
ma niva.

I planeringsarbetet har ocksd ingdtt att gora avvdgning mellan olika
transportmedel. En sidan avvigning har i férsta hand blivit en friga, som
giller forhéallandena jarnvédg och landsvég.

Som bakgrund till ldnsstyrelsernas avvigning i dessa fragor konstateras
i anvisningarna for den regionala trafikplaneringen att jirnvégen har dver-
vidgande interregionala trafikuppgifter. Jirnvdgen utrdttar vidare i mnga
relationer ett betydande regionalt trafikarbete. Den lokala trafiken ombe-
sorjs i de flesta relationer numera pa landsvdg. I forsta hand som ett
resultat av pagiende strukturomvandling inom samhillet torde denna bild
pa nigot lingre sikt komma att accentueras pa sa sitt, att den interregio-
nala trafiken kommer att fi allt stérre andel av jirnvégens totala trafik-
uppgifter. I anvisningarna till regional trafikplanering forutsitts, att jarn-
vigen dven fortsittningsvis kommer att ombesorja viss regional trafik.
Diremot torde man fi rikna med att lokal jirnvégstrafik i framtiden
endast kan komma i friga i utpriglat trafikstarka relationer i storstads-
omradena.
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Pa det ersdttningsberédttigade bannidtet finns enligt de nimnda anvis-
ningarna jiarnvégslinjer, som har en férhillandevis betydande trafik
och/eller utgdr ett viktigt led i en interregional jirnvigsforbindelse (t.ex.
Ostersund-Storlien) eller anknyter primirt centrum med affirsbanenitet
(t.ex. Kalmar/Karlskrona-Vixjo-Alvesta).

Flertalet ersdttningsberdttigade bandelar maste dock betecknas som
utpréglat trafiksvaga. For dessa kan enligt anvisningarna for trafikplane-
ringen fragan om avvigning mellan buss- och jirnvigstrafik och éverflytt-
ning av jarnvidgstrafik till landsvdg bli aktuell. I trafikplanerna har for
dessa bandelar angetts de alternativa transportmdojligheter, som ar tank-
bara.

Den analys av for- och nackdelarna med de olika transportalternativen,
som ldnsstyrelserna har gjort, omfattar i princip féljande steg:

O precisering av de alternativa transportlésningarna

O identifiering av de direkta och indirekta konsekvenserna for resenirer,
trafikforetag och samhillet i Ovrigt, som ir férknippade med resp.
transportalternativ

O kvantifiering av de skilda konsekvenserna for varje alternativ

O utvdrdering av de olika alternativen, dvs. virdering och sammanvigning
av olika konsekvenser.

Preciseringen av jarnvags- resp. landsvigsalternativet har varit grundlig-
gande for mojligheterna att genomféra meningsfulla analyser av fér- och
nackdelarna med olika alternativa transportlosningar. En forutsittning
for att en tillfredsstdllande precisering av transportalternativen har kun-
nat ske, dr att de resebehov som skall tillgodoses har klarlagts — bl.a. genom
studium av kontaktnit och resandestrommar — och att pa grundval hirav
ett regionalt forbindelsendt utformas. [ analysen har i regel
jamforelse gjorts mellan et jarnvigsalternativ (inkl. ev. kompletterande
busstrafik) och ett landsvidgsalternativ, vilka tillgodoser linsstyrelsens
krav pa turtdthet och tidsmissig forliggning av turerna i berdrda relatio-
ner. Av visentlig betydelse i sammanhanget har varit att jimféra tva si
langt mojligt likvédrdiga transportalternativ.

Vid identifieringen av de skilda konsekvenserna vid fortsatt jirnvigs-
trafik resp. Overgang till landsvdgstrafik har i regel foljande faktorer
beaktats:

investeringsbehov (for trafikleder, terminaler, rullande materiel m.m.)
drift och underhall (av trafikleder, terminaler, rullande materiel m.m.)

restider

O

O

O

O bekvdmlighet
O trafiksdkerhet (risker fér person- och egendomsskador m.m.)
O milj6 (trafikbuller, luftféroreningar och andra immissioner)
O sysselsdttning (direkta och indirekta sysselsdttningseffekter)
O

ovrigt (biljettkostnader resp. -intdkter, lokaliseringseffekter m.m.)



128 Jdrnvagstrafiken

SOU 1975:66

For var och en av de angivna faktorerna har sa langt mojligt klarlagts
konsekvenserna for trafikforetag, resendrer och samhillet i Ovrigt, dvs.
stat och kommuner samt i omradet befintliga foretag, skolor, servicein-
rattningar och hushall.

En forutsidttning for att en kvantifiering av de forvintade konsekven-
serna av olika transportalternativ har kunnat goras ar att den tidsperiod
som jimforelsen avser, dr bestdmd och givetvis att antalet berérda resend-
rer under denna tid har kunnat uppskattas med rimlig sikerhet. Med
hinsyn till den allminna osdkerhet som radet betriffande utvecklingen
pé lingre sikt och att en anpassning kan komma att foretas i persontrans-
portsystemets uppbyggnad — genom bl.a. en rullande trafikplanering —
har det beddmts rimligt att jimfdrelseperioden begrinsas till i princip
niarmaste femérsperiod. Berdkningarna har darvid i de flesta fall utforts
for ett normaldr under denna period.

Utvirderingen av alternativen nédvdndiggdr som tidigare antytts att en
sammanvigning sker av olika férvintade effekter. Om alla konsekvenser
kunde kvantifieras och virderas i pengar skulle givetvis en sidan samman-
vigning och utvirdering underlittas. Atskilliga konsekvenser av de alter-
nativa transportldsningarna dr emellertid svara bade att kvantifiera och
att virdera i pengar. Vid utvirderingen har darfor forst de faktorer, som
gar att kvantifiera och uttrycka i pengar vigts samman, varvid erhallits ett
matt pa den 4rliga skillnaden uttryckt i kronor mellan transportalternati-
ven for berdrda faktorer. Direfter har overvégts i vilken riktning och i
vilken omfattning den positiva eller negativa skillnaden mellan jarnvégs-
och landsvigsalternativen dndrats nir hiinsyn tagits till de mera svirkvan-
tifierbara och-svarviarderbara effekterna.

Sammanfattningsvis kan sidgas att konsekvenser i form av investerings-
behov samt drift- och underhillskostnader som regel alltid har kunnat
anges atminstone Overslagsmissigt i pengar. Effekter i friga om tidsat-
gang, trafiksikerhet och sysselsittning, vilka som regel har uttryckts i
restid (inkl. gdng- och vintetid), antal olyckor och antal sysselsatta perso-
ner har normalt ocksé beaktats vid analyserna. Nir det giller konsekven-
ser i friga om bekvimlighet, miljo, lokaliseringsforutsdttningar m.m., dér
i huvudsak endast kvalitativa virderingar kan goras, har behandlingen vid
analyserna varit skiftande. I vissa fall har dessa effekter behandlats rela-
tivt ingdende, i andra fall mera Sversiktligt.

5.6.3 Utvdrdering av de regionala trafikplanerna inom
kommunikationsdepartementet

Inom kommunikationsdepartementet pdgar f.n. i samrad med trafikpla-
neringsutredningen en sammanstillning och utvirdering av ldnsstyrelser-
nas regionala trafikplaner. En sddan utvirdering kan vintas innebéra stall-
ningstagande till olika forslag som ldnsstyrelserna framfért i planerna.
Exempel pa stillningstaganden som kan bli aktuella dr en allmén bedom-
ning av resp. linsstyrelses mélsittning for den regionala kollektiva trafi-
ken. Detsamma giller de forslag till utbyggnader och prioritering av olika
trafikanldggningar som linsstyrelserna framfort. Ett annat viktigt mo-
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ment i utvdrderingen torde bli att utarbeta underlag for anvisningar till
den fortsatta trafikplaneringen.

Som tidigare framgétt har lidnsstyrelserna bl.a. behandlat avvagningen
mellan landsvdgs- och jarnvigstrafik, framfor allt i de fall jarnvigstrafiken
dr olénsam. Den utvirdering som nu pagar inom kommunikationsdepar-
tementet tar sjilvfallet sin utgdngspunkt i de olika ldnsstyrelsernas be-
ddémning i dessa fragor. Genom trafikplaneringen har departementet fatt
ett utforligt material till férfogande och far siledes mojlighet till en
samlad bedomning av hela det aktuella bannitet.

I samband med sina Gvervdganden i dessa frigor har linsstyrelserna
redovisat samhillsekonomiska analyser avseende skillnaden mellan jirn-
végstrafik och landsvigstrafik i olika relationer. Dessa analyser kommer
givetvis att utgora ett viktigt beslutsunderlag for stillningstagandena. De
av lansstyrelserna utarbetade analyserna torde i manga fall behdva juste-
ras och kompletteras med nytt material. Vidare kan konsistensen och
rimligheten i olika antaganden behdva provas. Linsstyrelserna har silun-
da i vissa fall anvént olika principer och bedémningar, bl.a. i friga om
bortfallsberdkningar. Ett annat viktigt moment giller 6verviganden om
ersittningstrafikens uppliggning, de langsiktiga regionalpolitiska effek-
terna till foljd av en jarnvigsnedliggning m.m.

Linsstyrelsernas 6verviaganden och dven den nu pigiende utvirdering-
en omfattar inte hela det olénsamma jérnvigsnitet, eftersom redan i
anvisningarna till den regionala trafikplaneringen vissa bandelar undanta-
gits. Detta giller bandelar som har en trafik som ur allmin trafikal och
regionalpolitisk synpunkt har bedémts dven fortsittningsvis bli kvar.

Den nu pégdende utvirderingen av trafikplanerna inom departementet,
bl.a. vad avser jarnvigstrafikens omfattning, 4dr avsedd att redovisas for
riksdagen inom ramen for en allmin trafikpolitisk proposition. Riksdagen
bereds hérigenom tillfille att ta stdllning till vilka bandelar som p4 sikt
kan beddomas vara kvar och vilka bandelar som med utgingspunkt i lins-
styrelsernas trafikplanering skall kunna bli foremal for en fortsatt ned-
laggningsprovning.

5.6.4 Handliggningsordning vid fortsatt jarnvigsnedliggning

Som framgdtt av det tidigare har stora delar av vart jirnvigsnit en uppgift
dven pa sikt och dr ocksd utvecklingsbart, men att det alldeles klart finns
delar av bannitet som dr trafiksvaga och foljaktligen har en begrinsad
betydelse ur trafikforsdrjningssynpunkt. Dessa bandelar kan ocksi om de
bibehalls foranleda samhillet visentliga kostnader som inte motsvaras av
foérdelarna i servicehdnseende. I atskilliga fall kan ocksd en minst lika god
eller battre trafikforsérjning dstadkommas till ldgre samhillsekonomiska
kostnader om trafiken Overflyttas till landsvig.

For det fortsatta arbetet med 6verforing av trafiksvag jarnvigstrafik till
landsvig, framldgger utredningen i det foljande sirskild handliggningsord-
ning.

Med hidnsyn till att beslutsunderlaget i hog grad férbittras genom till-
komsten av den regionala trafikplaneringen samt att riksdagen avses kom-

9
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ma att ta stillning till ett samlat forslag rorande bibehdllande resp. ned-
liggande av trafiksvaga bandelar, framstdr den nu tillimpade handldgg-
ningsordningen i vissa avseenden som mindre limplig. I den dldre nedlagg-
ningsordningen ingick siledes undersékningar rérande trafikens struktur,
méjligheter att ordna ersittningstrafik etc. Dessa fragor ingdr nu som en
integrerad del i den rullande regionala trafikplaneringen och utgor sjdlva
forutsittningen for den ovan nimnda samhillsekonomiska analysen.

Mot bakgrund av i de regionala trafikplanerna redovisat material samt
med beaktande av den till riksdagen redovisade utvirderingen och riksda-
gens stillningstagande till de allmédnna riktlinjerna fér den fortsatta ned-
liggningen av bandelar bor det ankomma pa regeringen att ta initiativ till
och slutligen proéva nedliggningar i det enskilda fallet. Hirvid forutsétts
att endast de bandelar kan komma ifrdga, vilka stir i 6verensstimmelse
med de av riksdagen fattade besluten. Inom ramen for en fortsatt trafik-
planering kommer nedldggning av ytterligare bandelar att kunna aktuali-
seras. Givetvis skall SJ liksom hittills kunna hos regeringen initiera fraga
om nedldggning av bandel.

Prévningen av de enskilda bandelarna bor ske mot bakgrund av en av
kommunikationsdepartementet upprittad beredningspromemoria inne-
fattande dels de aktuella linsstyrelsernas trafikplaner och bedémningar,
dels departementets utvirdering av den regionala trafikplaneringen redo-
visad i propositionen och dels riksdagens stéllningstagande. Promemorian
blir dirmed en sammanfattning bandel for bandel av tillgingligt utred-
ningsmaterial men skall ocksa ange pé vilka omraden och i vilken ut-
strickning detta material behdver kompletteras. Detta forutsitts ske ge-
nom en central trafikplaneringsnimnd. Behovet av en sadan har ocksd i
annat sammanhang aktualiserats inom ramen for trafikpolitiska utred-
ningens arbete.

Trafikplaneringsnimnden har bl.a. att infordra nya uppgifter om
trafikutveckling, initiera erforderliga trafikrikningar och utarbeta forslag
till ersittningstrafik pa landsvig. Detta forutsitts ske efter samrad med
berdrda linsstyrelser, kommuner och trafikforetag. Forslag till trafikupp-
liggning skall av nimnden sindas pd remiss till i forsta hand berdrda
kommuner, linsstyrelser, SJ och andra trafikforetag, vigverket, forsvars-
myndighet samt Naringslivets trafikdelegation. Remisserna skall sedan
bearbetas av nimnden och ingd i den utredning nimnden Sverldimnar till
regeringen. Pa grundval av trafikplaneringsnimndens utredning har
direfter regeringen att med utgingspunkt i de av riksdagen beslutade
allminna riktlinjerna fatta beslut i fragan. Det forutsdtts att ett beslut om
en nedliggning skall medféra en samhillsekonomisk vinst.

De effekter som i normalfallet bdr bedomas vid en analys av en over-
flyttning av jarnvigstrafik till landsvag ir bl.a. kostnaderna for erforder-
liga investeringar vid olika alternativ samt kostnaderna for drift och
underhill av banor, vigar, terminaler, rullande jarnvigsmateriel och lands-
vigsfordon som &r forknippade med resp. transportalternativ. I analysen
och dvervigandena med anledning ddrav bor vidare skilig hinsyn tas till
bl.a. skillnaden i friga om tidsitgdng for resendrer och gods, bekviamlig-
het, trafiksikerhet och miljé mellan jarnvigs- resp. landsvigsalternativen.
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Aven skillnader betriffande sysselsittnings- och regionalpolitiska effekter
bor sirskilt beaktas.

En forutsdttning for analysen och fér kvantifieringen av de olika effek-
ter som dr férknippade med resp. transportlésning ar tillging till tillforlit-
liga data och prognoser 6ver trafikstruktur, kontaktmonster och resebe-
hov inom ber6rt omrade.

En annan viktig grundférutsittning fér analysen ir den tidsperiod for
vilken alternativen skall jaimforas. Det bér med hiinsyn bl.a. till de inves-
teringar som édr forknippade med olika alternativ och de tidsperspektiv
som giller for olika delar av samhillsplaneringen Svervigas om det finns
anledning dndra den jimforelseperiod for vilken beridkningar gjorts av
linsstyrelsen. Denna har i regel omfattat en femérsperiod fran ar 1975.

Det bor ocksa dvervigas om det finns anledning inhimta nya uppgifter
betriffande kostnader for erforderliga investeringar samt drift och under-
héll av trafikapparaten vid resp. alternativ.

Uppgifterna om féretagsekonomiska kostnader for investeringar, drift
och underhdll m.m., som inhdmtas frin resp. trafikféretag, maste vid
berdkningarna eventuellt korrigeras med hinsyn till skillnader som kan
finnas mellan en foretagsekonomisk och en samhillsekonomisk virdering.
Omstidndigheter kan dven ha tillkommit sedan den ursprungliga kalkylen
utférts som foranleder en dndrad samhillsekonomisk virdering av vissa
ingdende poster. Detta kan t.ex. paverka den samhillsekonomiska virde-
ringen av samhillsbyggnadskostnader och andra investeringskostnader.
Berdkningarna maste vidare grundas pd en genomtinkt driftplanering,
utgdende fran den givna fOrutsittningen att i princip samma trafikservice
erbjuds trafikanterna oberoende av om trafiken sker pa jirnvig eller
landsvdg. Eventuellt kan ytterligare omstdndigheter ha tillkommit som
gor det befogat att vidta justeringar av den tidtabell och trafikuppligg-
ning i dvrigt som ligger till grund for berdkningarna.

Effekterna vad giller tidsatgéng, trafiksikerhet och sysselsittning ir i
regel av sddan beskaffenhet att de bor kunna kvantifieras och i vissa fall
dven uttryckas i pengar och ddrmed direkt kunna jimféras med tidigare
berdrda kostnader for investeringar och drift m.m.

De 6vriga faktorer som nimnts — bekvamlighet, miljo och regionalpoli-
tiska effekter (utover de som direkt foljer av tidigare berdrda faktorer) —
dar visentligt svarare att mita pa ett objektivt sitt. Den lokaliseringspoli-
tiska effekt som kan uppsta av en nedldggning av trafiken pi en bana ir
givetvis ocksa svér att vdrdera. Angeldgenheten av att man s langt mojligt
soker precisera och beakta samtliga relevanta effekter vid éversynen av
gjorda berdkningar och 6vervidganden bor emellertid understrykas.

Den foreslagna handldggningsordningen innebir vid jimférelse med
tidigare tillvdgagangssitt att regeringens beslut kommer att grundas pé ett
beslutsunderlag som pa ett bdttre sdtt dn hittills integrerats i den dvergri-
pande planeringen pé ldnsniva. Konsekvenserna av en nedldggning bor bli
allsidigt belysta. Genom att fragan om nedldggning ingir som en del i en
stérre Overgripande planering — i forsta hand den regionala trafikplane-
ringen — kommer ersdttningstrafiken och villkoren harfor att ges en mer
planmadssig utformning och anpassning till trafikutvecklingen.
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Det nu diskuterade centrala organet forutsitts dven handligga fragor
rérande bidrag till olonsam busstrafik. Med det nira samband som réder
mellan regional trafikplanering, provning av nedldggning av olénsam jarn-
vigstrafik, fragor rorande ersittningstrafikens ordnande och frigor réran-
de ekonomisk ersittning till olénsam trafik synes betydande fordelar
uppnés om dessa frdgor handldggs av ett och samma organ.

I avsnitt 5.5.1 har diskuterats frigor om granskning av den av SJ
utférda separatredovisningen. Utredningen har funnit skil tala for att
denna granskning limpligen utféres av den hir foreslagna trafikplane-
ringsnimnden. Hirigenom skulle bl.a. stdrre kontinuitet i granskningen
kunna erhallas.
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III Godstrafiken pa landsvig

Inledning

I den under vdren 1972 framlagda propositionen (1972:81) angiende
bl.a. yrkesmissig godsbefordran redovisades den utveckling som under
senare ar dgt rum inom sektorn. Mot denna bakgrund fdreslogs vissa
atgdrder, som syftade till att stédja utvecklingen mot en effektivare och
rationellare branschstruktur. I anslutning hirtill har en utbyggnad skett
av den limplighetsprovning som foregar tillstdndsgivningen nir det giller
yrkesmissig trafik. For att motverka en frin trafikpolitiska, trafiksiker-
hetsmissiga och arbetssociala synpunkter oacceptabel snedvridning av ut-
vecklingen i vissa hianseenden har ocksa en skdrpning beslutats i friga om
foretagarnas ansvar for att gillande arbetstids- och belastningsbestimmel-
ser foljs.

Enligt direktiven ankommer det pd utredningen att dverviga de ytterli-
gare atgdrder som krivs fOr att frimja en rationell och sund utveckling
inom berdrda landsvédgstrafik. Dérvid skall ocksa beaktas behovet av in-
strument, som kan bidra till en samhillsekonomiskt riktig arbetsférdel-
ning mellan olika trafikmedel och trafikutévare. Exempel pé sidana at-
girder kan enligt direktiven vara nya former for tillstindsgivning inom
landsvégstransportsektorn.
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6 FoOretagsstruktur inom akeribranschen

6.1 Nuvarande struktur

Som framgitt av avsnitt 1.3 svarar den yrkesmissiga trafiken for den
dominerande delen av lastbilarnas totala transportarbete. Andelen upp-
gick 1973 till ndra 78 %. Den yrkesmissiga bestillningstrafiken utdvades
vid arsskiftet 1973/74 av ca 20 800 akerier. Utvecklingen av antalet
akerier framgar av tabell 6.1.

Tabell 6.1 Akeriernas fordelning i olika storleksgrupper (antal lastbilar och
traktorer), 1960—1973.

Akeristorlek 1960 1965 1970 1972 1973
1 8908 10 838 13726 14 100 14 925
2-5 3701 4323 4 552 4625 4789
6 —10 318 478 536 595 651
11-15 74 121 164 191 203
16 — 98 128 202 206 245
Totalt 13 099 15 888 19 180 19:717 20813
Genomsnitt
per akeri 1,85 2,01 2,03 2,05 2,11

Killa: Svenska akeriforbundet

Antalet akerier har under perioden 1960—1973 6kat med néra 8 000,
vilket motsvarar en genomsnittlig arlig 6kning pa 3,6 %. Okningstakten
har generellt sett varit mer markerad under 1960-talet an under de forsta
aren av 1970-talet. Den arliga Okningen uppgick under perioden
1960—1970 till 3,9 % men till endast 2,7 % mellan aren 1970 och 1973.
Den snabba tillvixten under 1960-talet torde delvis vara en f6ljd av 1963
ars trafikpolitiska beslut som bl.a. innebar att behovsprévningen kom att
tillimpas mindre restriktivt.

Under de forsta dren av sjuttiotalet har saledes den arliga 6kningen av
antalet dkerier varit nagot ldgre dn tidigare. Mellan dren 1970 och 1972
6kade antalet dkerier med endast 269 eller 1,4 % i genomsnitt per ar.
Diremot har som framgitt av tabell 6.1 en kraftig 6kning av antalet
akerier skett under 1973. Okningen uppgick till hela 5,6 % motsvarande
ca 1 100 akerier. Okningen under 1973 torde dock inte bero pa nyetable-
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ring utan snarare pd en markant 6kning av ans6kningar om tillstand till
trafik med s.k. traktordumprar, troligen beroende péd bl.a. inférandet av
34 § 5 mom. YTF av det s.k. transportkdparansvaret. Denna trafik fore-
kom #ven tidigare men drevs d& — i strid mot YTF — utan tillstind.

Som en foljd av den skidrpta lagstiftningen i friga om befraktaransvar
kan i statistiken utlidsas en snabb utveckling under 1973 av antalet fordon
som anmildes fér anvindning i yrkesmissig trafik. Antalet bilar och
traktorer i yrkesmissig trafik okade dd med ca 3 600 eller 9 %. Under
1971 och 1972 uppgick 6kningen till endast 650 enheter i genomsnitt
per ar. Vid arsskiftet 1973/74 fanns ca 44 000 bilar och traktorer inom
akerindringen. Utvecklingen i friga om antalet fordon inom dkerindringen
framgar enligt nedan.

1960 1965 1970 1972 1973
Antal lastbilar
och traktorer 24 296 31616 39 042 40 325 43965
Index
(1960=100) 100,0 130,1 160,7 166,0 181,0

Killa: Svenska akeriforbundet

Nir det giller antalet bilar och traktorer inom dkerindringen som enligt
Svenska dkeriférbundets statistik anges till 44 000 1973 finns anledning
att nigot anknyta till den uppgift utredningen tidigare redovisat i avsnitt
1.3 angdende antalet bilar i yrkesméssig trafik.

I avsnitt 1.3 angavs antalet akarbilar till ca 33 000, enligt centrala
bilregistrets uppgifter. Skillnaden mellan 4 ena sidan akeriférbundets
uppgifter och & andra sidan bilregistrets beror till en del pd att dkerifor-
bundet dven inkluderar traktorer. Av bilregistret framgar att antalet trak-
torer som #gs av personer med trafiktillstand uppgdr till ca 5 600 varav ca
1 500 avser traktorer for vilka trafiktillstdnd utfdrdats. I Ovrigt torde
skillnaden bestd i att bland de 44 000 fordon akeriférbundet redovisar
dven ingar fordon som #gs av dkerier men som inte anvinds i sddan trafik
fér vilken sirskilt trafiktillstdnd erfordras. Dirtill kommer att till grup-
pen firmabilar hinférs fordon som avsesi 2 § YTF. Antalet ”firmabilar”
inom Akerindringen uppgick enligt bilregistret i april 1975 till ca 9 600.

Som framgatt av tabell 6.1 ir inslaget av sma foretagsenheter inom
branschen mycket markerat. Overvigande delen av tillstindshavarna eller
71,7 % i4ger ett fordon och 94,7 % fem fordon eller firre. Aven om
férdelningen mellan mindre och stdrre dkerier inte har fordndrats i ndgon
stérre utstrickning har en viss férskjutning skett mot storre foretagsen-
heter, se tabell 6.2.

Foretagsstrukturen kan beddémas fran olika utgangspunkter. Att som
ovan enbart redovisa strukturen med utgingspunkt fran akeriernas fordel-
ning i olika storleksklasser dr i viss mén missvisande. Som framgar av
tabell 6.1 gick det 2,1 fordon per akeri ar 1973. De smd fOretagens
betydelse Overbetonas i en sddan jamfdrelse. Av stdrre intresse i
sammanhanget ir i stillet att betrakta strukturen med utgingspunkt frin
fordonens fordelning pa akerier av olika storlek.
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Tabell 6.2 Akeriernas fordelning i olika storleksgrupper (antal lastbilar och
traktorer), relativ fordelning

Akeristorlek 1960 1965 1970 1972 1978
1 68,0 68,2 71,6 7S 70 471
2-5 28,3 27,2 23,7 23,5 23,0
6 - 10 2,4 3,0 2,8 3,0 3,1

11 -1§ 0,6 0,8 0,9 1,0 1,0

16 — 0,7 0,8 131 1,0 1,2

Totalt 100 100 100 100 100

Killa: Svenska akeriforbundet

De storre foretagen som ir jimforelsevis fa till antalet, har en relativt
stor del av den totala fordonsparken. Antalet foretag med mer 4n 10
fordon utgjorde saledes ar 1973 2,2 % av totala antalet ikerier men
innehade inte mindre dn 25 % av den totala fordonsparken.

Under den redovisade perioden har framfor allt akerier med 16 fordon
och ddrutdver okat sin andel av fordonsparken. Dessa foretag svarade
1973 for ca 20% av den totala fordonsparken inom akeriniringen.
Enbilsidkerierna, som svarade for 34 % 1973 har minskat sin andel med ca
tre procentenheter sedan 1960, se tabellerna 6.3 och 6.4.

Tabell 6.3 Lastbilarnas fordelning efter dkeristorlek (antal lastbilar och traktorer)

Akeristorlek 1960 1965 1970 1972 1973
1 8908 10 838 13726 14 100 14 925
2-5 9432 11 387 1281811 124327 12 884
6 — 10 2334 355773 4097 4482 4905
11 - 15 923 1479 2107 25333 2475
16 — 2699 4399 6981 7 083 8 766
Totalt 24 296 31616 39 042 40 325 43965

Killa: Svenska akeriférbundet

Tabell 6.4 Lastbilarnas relativa fordelning efter ékeristorlek (antal bilar och

traktorer)

Akeristorlek 1960 1965 1970 1972 1973
1 36,7 34,3 35,2 35,0 33,9
2-5 38,8 36,0 Ll 30,6 29,3
6 —10 9,6 1453 10,5 el 11,2

11 - 15 3,8 4.7 5,4 58 5,6

16 — 11,1 137 17,9 17,6 20,0

Totalt 100 100 100 100 100

Kalla: Svenska dkeriforbundet
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6.2 Transportforsiljning

Den samverkan som forekommer inom branschen giller inte minst trans-
portférsidljning. Denna sker frimst genom stora foretagsenheter som last-
bilcentraler (LBC), transportférmedlingsforetag och genom enskilt agda
akeriforetag.

Vid Arsskiftet 1973/74 fanns det 293 lastbilscentraler och utanfor last-
bilscentralerna 359 enskilt dgda dkeriforetag siledes ca 650 foretag med
11 fordon eller fler. Sedan 1970 har antalet lastbilscentraler minskat med
14, men under 1973 skedde en relativt kraftig 6kning av de enskilt dgda
stora och medelstora foretagen, varfor totala antalet transportsidljande
foretag torde ha dkat.

De ovan nimnda 650 foretagen disponerade 1973 6ver 27 100 fordon,
dvs. 62 % av den totala fordonsparken inom akerindringen. Det dr de
storre akerierna utanfor lastbilscentralerna som expanderat under 1973.
Lastbilscentralerna har ddremot minskat sin andel av den totala fordons-
parken.

Utredningen rorande foretagsstrukturen inom den yrkesmassiga vig-
trafiken (yrkestrafikutredningen) limnar i betdnkandet Lastbil och taxi
(SOU 1971:34) en detaljerad redogorelse for lastbilscentralernas verksam-
hetsomraden. Hir kan hénvisas till nimnda betidnkande.

Ar 1973 hade 29 av de 293 lastbilscentralerna formen av aktiebolag,
vilket innebidr oférindrat antal sedan 1972. De 6vriga 264 lastbilscentra-
lerna ir ekonomiska féreningar och de minskade saledes med 3 under
1973. Av de ekonomiska foreningarna har 184 antagit stadgar om trafik-
plikt for den enskilde medlemmen, dvs. de dr helcentraliserade och faktu-
rerande forsiljningsorgan, som trdffar avtal med kunderna.

Totalt d4r 10 521 akerier anslutna till lastbilscentralerna, vilket innebar
en Okning med 250 sedan 1972. Till lastbilscentralerna ér saledes 50,5 %
av totala antalet trafikutovare i yrkesmissig trafik anslutna. Dessa dkerier
forfogar dver 16 700 fordon. Lastbilscentralerna dger sjdlva och genom
dotter- eller sidoforetag ca 900 lastbilar. Totalt disponerar de dver 40 %
av den totala fordonsparken inom akerindringen.

Det dr frimst de mindre dkerierna, som ér anslutna till lastbilscentra-
lerna. Av enbilsikerierna aterfinns 52,8 % inom lastbilscentralerna, av
2—5 bilsakerierna 48,4 % och av 6—10 bilsdkerierna 37,2 %. De stora och
medelstora &keriernas anslutning ir betydligt liagre. 26,1 % av 11—-15
bilsdkerierna och endast 14,7 % av trafikutovarna med 16 fordon och
dirdver 4r medlemmar i lastbilscentralerna, se tabell 6.5.

Den genomsnittliga lastbilscentralen har en anslutning av 36 akerier
med 60 fordon. Négra stérre férdndringar vad giller lastbilscentralernas
struktur har inte skett under senare ar, savil antalet féretag som antalet
fordon har varit relativt konstant. Det finns for nédrvarande 131
lastbilscentraler med 50 fordon eller flera. En viss forskjutning mellan
olika storleksklasser skedde under 1973, vilket framgar av foljande
sammanstillning. Det rér sig dock som regel endast om marginella
fordndringar.

Av de 17 625 fordonen som finns inom lastbilscentralerna dgs ca 95 %
av medlemmarna. Det ir sdledes endast 5 % som 4gs av lastbilscentralerna
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Tabell 6.5 Akerier férdelade efter LBC-tillhorighet 4r 1973

Akériets Totalt Dirav
storlek i Akerier Fordon LBC- Fordon
antal fordon akerier
1 14 925 14 925 7874 7 874
2-5 4789 12 884 2316 6221
6 - 10 651 4905 242 1784
11 - 15 203 2 475 58 685
16 — 245 8776 36 1061
Totalt 20813 43 965 10 521 17 625

Killa: Svenska dkeriforbundet

sjdlva eller deras dotter- eller sidoféretag. Ungefir motsvarande andelar
giller betrdffande slipvagnarna. Mera markerad stillning har lastbilscen-
tralerna vad giller dumpers, grivmaskiner och lastare, av vilka de 4ger ca
30 %. Overvigande delen eller 68 % av lastbilscentralernas grustag ags av
lastbilscentralerna sjdlva eller av sidoféretag till dessa.

Fjarrtrafik bedrivs i. regel inte inom ramen fér lastbilscentralernas
verksamhet. Denna trafik sker huvudsakligen inom transportférmedlings-
foretagens ram. Begreppet transportférmedling karaktiriseras av ett
yrkesmissigt hopsamlande eller mottagande av gods pa vissa upplagsplat-
ser. Transportférmedlingsverksamhet bedrivs av ett fatal foretag varav AB
Svenska Godscentraler (ASG) och AB Godstrafik & Bilspedition (GBS) ir
de storsta. De bada foretagen sysselsitter tillsammans ca 5 000 fordon i
sin trafik som svarade for en transporterad mingd om ca 14 a 15 milj.
ton 4r 1973. Fordonen som utnyttjas for trafiken ags av enskilda dkerier
som dr knutna till férmedlingsféretagen genom léngsiktiga transportor-
avtal. En stor del av dessa dkerier utgdrs av sméfdretag.

Formedlingsforetagens verksamhet omfattar fédrutom inrikes och utri-
kes fjarrtrafik dven speditionsverksamhet, kretstrafik och lokal distribu-
tion. Till skillnad frdn Ovriga féretag inom niringen soker transportfor-
medlingsforetagen att i allt hogre utstrickning utgéra en fullstindig link
mellan producent och konsument. Mélet fér foretag som ASG och GBS
dr dirvid att astadkomma system med obrutna transportkedjor eller
trafik frdn dorr till dorr. Som ett led i denna strdvan har transportfor-

Tabell 6.6 Lastbilscentraler fordelade efter storlek

Antal fordon Antal LBC
1971 1972 1973
0-24 62 64 63
25 — 49 112 107 99
50 - 99 81 85 87
100 — 44 40 44
Totalt 299 296 293

Killa: Svenska akeriforbundet
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medlingsforetagen utvidgat sin verksamhet till att omfatta dven andra
verksamheter dn de traditionella. Salunda har allt fler transportkunder
overlatit emballering, lagerhdllning och ordermottagning till transportfor-
medlingsforetagen. Det finns anledning att tro att denna typ av
ataganden och service frén transportférmedlingsféretagens sida kommer
att 0ka i framtiden.

6.3 Kalkylmetodik och l6nsamhet

Tillsammans med SJ bereddes lastbilsndringen majlighet att i lastbilsut-
redningen av 1961 (LU-61) dels foresla kalkylmetodik, dels att visa vil-
ken kostnadsnivd som var representativ for den yrkesmassiga lastbilstrafi-
ken. LU-61 foresldg ett schema och en metodik for berdkning av den
yrkesmissiga lastbilstrafikens sjilvkostnader, dvs. summan av alla kostna-
der for prestationer av skilda slag, som tillhandaholls mot ersittning efter
timtariff eller kombinerad tariff. For flera kalkylvirden rekommenderade
LU-61 anvindning av standardvirden, vilka erhallits genom efterkalkyler
av tidigare produktion, erfarenheter m.m.

Nu gillande kalkylschema och kalkylmetodik inom branschen 6verens-
stimmer med grundsynen i de forslag som framlades av LU-61. I kalkylen
ingdende kostnadsslag indelas i tids- resp. strickkostnader. Detta forfa-
rande medger prisberdkningar pd enhetliga grunder for skilda slag av for-
don och transporter under skilda forutsdttningar. Denna metodik ligger
till grund foér dels framtagning av Svenska akeriférbundets normaltaxor,
dels for speciella uppdrag av savil lingre som kortare varaktighet.

Bland kostnadskomponenter som i normalkalkylen tas upp som tids-
kostnader kan urskiljas 16ner, anskaffningskostnader for fordon och till-
behor samt forsdkringar och skatter.

Drivmedel och olja, underhéll och reparation, slitage och administra-
tion dr komponenter som i kalkylen betraktas som strickkostnader. Tids-
kostnader ses i kalkylen som en fast kostnad medan strickkostnaden
under vissa givna forutsidttningar upptrdder som en rorlig del. Avskriv-
ningar férdelas med lika andelar mellan tids- och striackkostnad.

LU-61:s rekommendationer och grundsyn ligger fortfarande till grund
for branschens prissittning som dértill utvecklas med kalkylmetoder som
beaktar vunna erfarenheter av tillimpningen.

LU-61 beriknade avskrivningskostnaden med utgangspunkt frin det
aktuella fordonets fornyelsevirde exkl. ringutrustning och minskat med
ett restvirde som ansigs motsvara bytesvirdet for helt nedslitet fordon.
Kostnaden beridknades som en strackkostnad.

Aven akeriférbundet riknar med avskrivningskostnaden som skillna-
den mellan ateranskaffningsvirdet och ett restvdarde. Vad betrédffar rest-
virdet baseras detta ddremot pa iakttagelser av bytesvirden som erhallits
for akarbilar nar dessa natt sin ekonomiska livslangd. Nar det géller skill-
nader mellan begreppen teknisk-ekonomisk livslingd, som anvédrdes av
LU-61, och ekonomisk livslingd, som foér ndrvarande utnyttjas, dr for
dkerinidringens fordon den ekonomiska livslingden betydligt koriare dn
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den tekniska, beroende pa konkurrensen som stiller allt hogre krav pa
fordonens prestationsférmaga.

Den teknisk-ekonomiska livslingden definieras som den anvindnings-
tid som ger de ligsta genomsnittliga kapital- och driftkostnaderna. Ett
nytt fordon kan emellertid visa sig ekonomiskt Sverlidgset ett gammalt
fordon, trots att det senare inte nétt sin teknisk-ekonomiska livslingd.
Tekniska forbéttringar ar t.ex. en faktor som motiverar utbyte.

Underhalls- och reparationskostnader standardvirdesberiknas med ut-
gangspunkt fran empirisk information om foretagens faktiska kostnader i
dessa avseenden for skilda typfordon i skilda trafikslag. Standardvirdena
uttrycks i procent av fordonens anskaffningsvirden. I férekommande fall
minskade med kostnaden for ringutrustning samt restvirde.

LU-61 ansig att marginalen mellan produktionskostnader och forsilj-
ningspris skdligen kunde sdttas till 7 % av summan fér de i kalkylen
berdknade kostnaderna och dirtill ett pdslag med 3 % for ofdrutsedda
kostnader med hinsyn till den osdkerhet, som ej kan undvikas i en kalkyl
baserad pd erfarenhet och prognoser. Denna grundvirdering utnyttjas
fortfarande i branschens rekommendationer for kalkyler. For ofdrutsed-
da kostnader anses for ndrvarande limpligt med ett paslag om 3—6 % och
som marginal 7—10 %.

Enligt dkeriférbundet kan det bli aktuellt att avsta fran att publicera
marginal och risktilldgg som standardkostnader. I stillet skulle det an-
komma pa det transportsiljande foretaget att kalkylera dessa poster. Dir-
emot skulle i Akeriférbundets ev. berdkningar av normalprislistor fortfa-
rande anvindas “’normalvirden” for bl.a. marginaler och andra paldgg.
Dessa “normalviarden” skulle ddrigenom indirekt kunna tjina som kon-
trolltal betriffande produktivitet och effektivitet.

I fraga om rintabilitetskravet framhalls sambandet mellan 16nsamhet
och mojlighet att attrahera kapital. For att kunna konkurrera om kapita-
let torde enligt branschens bedémning det erfordras en avkastning av 8 %
pa aktiekapitalet eller motsvarande. Detta motsvarar ca 16 % fore skatt.
Enligt den statistik som publiceras i SOS-serien (Foretagsstatistik) och
som avser ar 1972 uppgick rintabiliteten inom branschen till ca 10 %
fore skatt. Statistiken avser emellertid endast ett begrinsat urval av fore-
tag. Dessutom ingdr i det ekonomiska resultatet for dessa féretag bidrag
fran sidoverksambheter till keriverksamheten. Det virde som ovan redovi-
sats kan darfor inte ses som representativt for dkerinidringen som helhet.

I friga om 16nsamheten inom branschen framgér enligt tillgéinglig sta-
tistik for aren 1971—1973 att den genomsnittliga vinsten fore skatt upp-
gick till 3 % berdknat pa omséttningen. I detta fall avses enbart akeriverk-
samhet. Trots att l6nsamhetsnivan generellt sett framstir som lig kan
detta emellertid inte ligga till grund fO6r en samlad bedémning for
branschen som sadan.

Vid en granskning av branschens l6nsamhet iar antalet konkurser for
olika ar ocksa av intresse. Som framgér av tabell 6.7 har andelen konkur-
ser inom branschen i relation till samtliga konkurser i riket varit relativt
konstant mellan olika ar.

Firmabilstrafiken synes i 0verkant optimistiskt kostnadsberikna sina



142  Godstrafiken pd landsvig SOU 1975:66

Tabell 6.7 Antalet konkurser inom dkeribranschen aren 1967—-1973

Ar Andel av samtliga Antal pa
konkurser i riket, % 1000 akerier
1967 3 4
1968 3 4
1969 8 5
1970 3 5
1971 6 5
1972 7 11
1973 4 8

utgifter i kalkylerna for egna fordon. Hir tillerkdnnes samtidigt fordonet
ett egenvirde genom sin tillginglighet, serviceniva och sitt reklamvirde.

De privatigda lastbilarnas tidskostnader skiljer sig ganska mycket fran
yrkesbilarnas. Skatter och forsdkringar beaktas dock lika. Avskrivnings-
kostnader hanteras som for dkarbilar vanligen som tidsberoende och lika
med bokférda belopp. Kalkylrintan, som kan vara hogre, berdknas pé det
kapital, som 4r bundet i fordonet.

Inom négra niringsgrenar — frimst oljedistribution och skogstransport
— anvinder man egna fordon i sddan utstrackning, att man fortlopande
kan gora prisjimforelser vid infordran av anbud frin lejda dkare och
akerier.

6.4 Tidigare 6verviganden rorande foretagsstrukturen

Yrkestrafikutredningen behandlade i betinkandet (SOU 1971:34) Lastbil
och taxi bl.a. fragor rérande féretagsstrukturen inom lastbilsnédringen. I
sina Overvidganden konstaterade utredningen bl.a. att den yrkesmissiga
lastbilstrafiken etablerats och vuxit fram under inflytande av dldre tanke-
gingar, som byggde pa att man regleringsvigen kunde fa en samhillseko-
nomiskt riktig transportapparat. Det trafikpolitiska reformarbetet hade
enligt utredningen inte fér den yrkesmissiga trafiken inneburit en om-
stillning till ett nytt synsitt med andra metoder att angripa problemen
4in tidigare. Utredningen drog slutsatsen att fordelningen mellan mindre
och storre &kerier inte forindrats i ndgon stdrre utstrackning och att
niringen expanderat frimst genom nyetableringar. Dessa hade enligt ut-
redningens uppfattning dgt rum i betydande utstrickning utan foregaen-
de planering. Utvecklingen hade lett till en ogynnsam sammanséttning av
fordonsparken och en snedvridning av forutsittningarna for branschens
utveckling. Féretagsstrukturen inom branschen svarade enligt yrkestrafik-
utredningens uppfattning inte mot de krav som kunde komma att stéllas
pa en vl fungerande transportapparat.

Med hinsyn till de mél som formulerats for trafikpolitiken ansag
yrkestrafikutredningen motiv féreligga for att inom ramen f6r densamma
vidta atgirder i syfte att dstadkomma stdrre effektivitet och ett frin
trafikantsynpunkt limpligare anordnande av trafiken. Verksamheterna
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borde enligt utredningens mening bedrivas i stérre, fast organiserade fore-
tag eller sammanslutningar, som konkurrerar med varandra genom effek-
tivitet och planering och inte genom en prissittning som i manga fall
skett utan hidnsyn till gillande trafikforeskrifter och kravet pd rimlig
ersittning for eget arbete. Utredningen konstaterade emellertid att
huvuddelen av transportfoérsiljningen sker genom lastbilscentraler och
storre enskilda dkerier och en visentlig del av fjarrtrafiken genom trans-
portfédrmedlingsféretagen. Det férhallandet att dessutom mindre foretag i
stor utstrickning var medlemmar i lastbilscentraler torde ha medverkat
till att begrinsa de negativa effekterna av den férekommande foretags-
splittringen. Detta utgjorde dock enligt yrkestrafikutredningens uppfatt-
ning inte underlag f6r en dndrad beddmning av strukturen inom lastbils-
branschen i stort. En utveckling mot storre foretagsenheter, foretridesvis
i form av aktiebolag, befanns enligt utredningen som lamplig.

Yrkestrafikutredningen ansag sig emellertid inte kunna foresla tvings-
atgarder for att fa fram en omstrukturering, eftersom sddana foérutsitter
en restriktiv behovsprovning, vilket skulle vara oférenligt med den trafik-
politiska grundsynen. Utredningen framhéll emellertid att godstrafik-
utdvarna allvarligt borde Overvidga férdelarna med trafikutévande aktie-
bolag eller medlemskap i helcentraliserade lastbilscentraler. Den utveck-
ling som inletts genom tillskapandet av sidana centraler var enligt utred-
ningen en limplig utgadngspunkt for en vidare omstrukturering.

Yrkestrafikutredningen anség att linsstyrelserna borde stodja denna
utveckling. I anslutning hirtill féreslog utredningen att lastbilscentral
skulle ges ritt att driva yrkesmissig trafik med anlitande av tillstinds-
havare.

Yrkestrafikutredningens betinkande utmynnade i prop. 1972:81 med
vissa forslag till dndringar i YTF. Betriffande frigan om foretagsstruktu-
ren inom den yrkesmdssiga lastbilsndringen anférde departementschefen
bl.a. att betydande rationaliseringar skett, bl.a. genom &keriféretags sam-
verkan inom ramen f6r helcentraliserade lastbilscentraler. Departements-
chefen anfoérde vidare att det fanns grund fér pastiendet, att branschen i
alltfor stor utstrickning engagerar dkeriforetag, som saknar férutsittning-
ar for en planmissig och ekonomiskt sund drift av verksamheten. Aven
fran trafiksidkerhetssynpunkt dr det av intresse att de som etablerar sig i
branschen grundar sin verksamhet pé en realistisk bedémning av de krav i
bl.a. ekonomiskt hdnseende som denna stéller och marknaden erbjuder.
Ekonomiska pafrestningar kan nédmligen forutsittas i sirskilt hog grad
innebdra frestelser att genom Gvertridelser av olika bestimmelser — vikt-,
arbetstids- och hastighetsbestimmelser — kunna uppni konkurrensfor-
delar. Det framholls att ekonomiskt sunda foretag ar en forutsittning for
att ge de anstillda tryggade och ordnade arbetsférhéllanden.

Departementschefen ansl6t sig till utredningens uppfattning att dkade
mojligheter ges till rationaliseringsvinster, bl.a. genom effektivare plane-
ring och organisation, om en féretagskoncentration kommer till stind.
Med storre foretagsenheter bor ocksid kunna félja en forbittrad ekono-
misk stabilitet. En omstrukturering mot storre, fastare organiserade fore-
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tag torde vidare kunna medfora att antalet Gvertradelser mot vigtrafikbe-
stimmelser minskas och att trafiksikerhetskraven béttre kan tillgodoses.
Enligt departementschefens uppfattning kunde dessa redovisade beddm-
ningar emellertid inte ha en s allmin giltighet att man tvangsvis skulle
styra utvecklingen mot foretagskoncentration. Behov finns dven av
mindre foretag pa transportmarknaden och en koncentration skulle dar-
for — om den ges generell rickvidd — i viss man motverka konsumenter-
nas intressen. Enbart foretagets storlek ar inte avgdrande for om det kan
drivas efter ekonomiskt sunda principer. Aven det mindre foretaget kan
enligt departementschefen ha en rationell planering och en god ekono-
misk grund samt erbjuda tillfredsstdllande anstédllningsférhallanden. Sam-
manfattningsvis uttalade departementschefen att féretagsenheter borde
efterstrivas, som dr anpassade efter sina marknader och som har tillréck-
lig ekonomisk barkraft.

6.5 Utredningens 6verviganden och forslag

Utvecklingen under 1960-talet och under 1970-talets borjan har innebu-
rit att den yrkesmissiga trafiken kommit att ombesorja en allt stérre del av
de totala lastbilstransporterna. Den yrkesmissiga trafiken svarade 1973
mitt i tonkm for hela 78 % av transportarbetet pa vig. Denna utveckling
torde bero pa att det inom niringslivet och framst da industrin blivit allt
vanligare att foretagen sdkt se sig sjdlva enbart som producenter och till
f61jd hirav i minskad utstrickning utnyttjat egna fordon for sina trans-
porter. Denna utveckling torde ligga vil i linje med 1963 drs trafikpoli-
tiska beslut och med den uttalade strivan som finns inom industrin att i
dkad omfattning rationalisera sin verksamhet. P samma sitt som foreta-
gen i sin dagliga verksamhet utnyttjar underleverantorer, serviceforetag
och konsulter faller det sig naturligt att ocksd foretagens transporter
forutsittes kunna képas billigare av utomstaende.

Med den omstrukturering av niringslivet som dgt rum under framfor
allt 1960-talet, har transporterna kommit att utgéra en allt viktigare
forutsittning for niringslivets fortsatta utveckling. Godsmidngderna har
dkat och transportavstinden har blivit storre samtidigt som kraven pé
rationella och effektiva transporter accentuerats. For att dessa krav skall
kunna tillgodoses frin transportforetagens sida krdvs att ocksd dessa be-
driver en malmedveten satsning pa bl.a. produktutveckling och rationali-
sering. Forutsittningarna for trafikutdvarna att kunna erbjuda industrin
forménliga frakter, forbittrad och utvidgad service, sammanhénger till
stor del med de resurser som finns tillgingliga. Foretagsenheter med bl.a.
vil utvecklade och kvalificerade administrations- och planeringsfunktio-
ner torde fran ovan angivna utgdngspunkter bist kunna tillgodose tidsen-
liga krav.

Forutsittningarna for att bedriva produktutveckling, rationalisering
och dirigenom effektivisera verksamheten torde ocksd vara visentligt
bittre i storre foretagsenheter. Aven andra forhillanden kan bittre till-
godoses inom det storre foretagets ram, t.ex. anstillningstrygghet och



SOU 1975:66 Foretagsstruktur inom dkeribranschen 145

efterlevnad av bestimmelser. Utredningen kan ansluta sig till tanken att
aktiebolaget utgor en limplig foretagsform frin ovan nimnda utgangs-
punkter. Enbart storleken 4r emellertid inte nagot fullgott kriterium for
en optimal foretagsstruktur. Mojligheten att genom stdrre foretagsen-
heter tillgodose samhillets krav pa en vil fungerande transportapparat
synes vara ett i flera avseenden alltfor ensidigt synsitt. Stordriftsfordelar
som kan erhéllas vid 6vergéng till storre foretag torde vara mojliga i férsta
hand inom sidana omraden dir transportforetagen svarar for en typ av
verksamhet som i dag fédrekommer inom transportférmedlingen. Dylika
foretag har som utredningen framhallit kommit att driva sin verksamhet i
stora enheter. F6r en mycket stor del av transportuppdragen inom
dkeribranschen ir emellertid uppgifterna av den arten, t.ex. anldggnings-
transporter, distributionstransporter och andra transporter av mer lokal
karaktir, att ndgra vdsentliga stordriftsfordelar i egentlig bemirkelse inte
star att fa.

Yrkestrafikutredningen ifrdgasatte starkt branschens mojligheter att
svara mot de krav som kan komma att stillas i en nira framtid bl.a. med
hénsyn till att féretagsstrukturen i flera avseenden inte var optimal inom
branschen.

Det torde emellertid vara behéftat med stora svarigheter att utifrin
studium av antalet dkeriféretag och den fordonspark dessa representerar,
urskilja relevanta kriterier for en optimalitetsbedémning.

De uppgifter som av férevarande utredning redovisats i avsnitt 6.1 ger
vid handen att dkeribranschen har en struktur dir ménga smé foretag ir
féretrdidda men dar samtidigt ett mindre antal enskilda dkerier svarar for
en mycket stor del av transportkapaciteten.

Utvecklingen inom branschen har inneburit en fordndring mot tillska-
pandet av storre foretagsenheter. Aven om antalet enbilsikerier i hog
grad préglar branschen finns det anledning att betona den samverkan som
forekommer i friga om transportférsiljning inom ramen for lastbilscen-
tralernas och transportférmedlingsforetagens verksamhet.

De helcentraliserade lastbilscentralerna tillsammans med transportfor-
medlingsforetagen disponerar ca hilften av lastbilsparken inom &keri-
ndringen, varav merparten 4gs av mindre akeriforetag. Enligt utredningens
uppfattning synes det dessutom troligt att lastbilscentralerna pa sikt i
hégre utstrickning dn vad som nu ir fallet, sjilva eller genom sidoféretag,
kommer att d4ga de fordon som utnyttjas.

De krav som stills pa dkeriniringen att fortldpande rationalisera och
effektivisera torde vidl komma till uttryck sivil inom de storre transport-
foretagen som de helcentraliserade lastbilscentralerna. Utredningens in-
tryck frin de besdk som bl.a. gjorts vid ett antal lastbilscentraler ir att
transportférsiljningen sker efter mycket rationella rutiner och dir bl.a.
datortekniken kommit till anvindning. Transportférmedlingsféretagen ar
andra exempel pd hur rationalisering och produktutveckling kommit att
utgdra en visentlig del i utformningen av verksamheten. Beddmningar om
den framtida niringslivsutvecklingen och framfér allt da férindringar
med avseende pd produktion och lokalisering 4gnas stort intresse. En
stark strukturrationalisering pagir ocksd inom transportférmedlingsfore-
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tagens ram. Antalet transportorer pa olika trafikerade strickor nedbring-
ir successivt. Hirigenom kan erhéllas ett inte ovisentligt fOrbattrat
resursutnyttjande.

Vad avser fordonsparken inom branschen har utvecklingen gatt mot en
allt storre andel specialfordon. Férutom den tekniska utveckling som tar
sig uttryck i att fordonen blir starkare, snabbare och mer miljovinliga,
bedrivs utvecklingsarbete med att utforma olika typer av lastsystem som
bl.a. tillgodoser transportintegrering mellan jarnvdg och lastbil. De storre
foretagen inom branschen bedriver enligt utredningens mening en verk-
samhet som frin rationalitets- och effektivitetssynpunkt séker mota
marknadens stindigt utokade krav. Utifrin samhillsekonomiska utgangs-
punkter torde det dock bli allt angelédgnare att transportforetagen vidare
utvecklar integrerade transportsystem, ddr jirnvigen utgor en viktig ldnk.

Huruvida den nuvarande strukturen skall beddmas som optimal eller €]
beror i forsta hand pa ur vems synvinkel detta skall varderas. Fran arbets-
tagarhéll anses det obestridligt att stora foretagsenheter ar att foredra.
Foér manga konsumentgrupper forblir emellertid dven mindre foretagsen-
heter av oumbirligt virde. Ett litet dkeriféretag kan manga ganger vara
ett virdefullt alternativ for transportkunderna. Enbart den personliga
erfarenhet och det fortroende som utvecklats mellan transportér och
kund kan vara en garanti for att transportuppdraget omhéndertas pa ett
fullgott sdtt.

De mindre akeriféretagen har dessutom i ménga fall anpassat sin verk-
samhet till de speciella krav den enskilde kunden hér stéller och dven
anpassat sin fordonspark darefter. Ett mindre dkeriforetag kan ocksa
utgora en kapacitetsreserv for storre foretag.

Sammanfattningsvis blir utredningens slutsats att den limpliga storle-
ken pa foretagsenheterna och den lampliga foretagsformen inte kan anges
i generella termer utan ér beroende av en rad olika faktorer. Det d4r med
hiansyn hirtill vdsentligt att lagstiftningen inte stiller hinder i vidgen for
en strukturrationalisering och en fortldpande anpassning till de dndrade
férutsittningar som ir en foljd av utvecklingen i &vrigt. Bestimmelserna i
YTF som innebir krav pé sirskilda skil for trafiktillstind till juridiska
personer har utredningen sett som en himmande faktor i nu angivna
avseenden och utredningen tar dirfor i féljande avsnitt upp fragan om en
dndring i dessa bestimmelser.

De brister som trots allt forefinns inom branschen ar emellertid inte
endast en friga om formerna for verksamhetens utovande utan ocksa i
hég grad om vem som utdvar dkeriverksamhet. Utredningen anser att en
effektiv limplighetsprovning bittre kan bidra till att péverka forhall-
andena inom branschen in en tvangsvis reglering av naringens struktur.
Fragor som sammanhinger med limplighetsprovningen behandlar utred-
ningen i avsnitt 8. Aven nir det giller de visentliga sikerhetsaspekterna
torde de i det f6ljande foreslagna atgirderna vara béttre dgnade att frimja
en positiv utveckling 4n tvéngsatgirder i friga om foretagsstrukturen.
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6.6 Juridisk person som trafikutdvare

Enligt 12 § fjirde stycket forordningen (1940:910) angiende yrkesmissig
automobiltrafik m.m. (YTF) far tillstdnd till bestdllningstrafik meddelas
juridisk person endast om sirskilda skil féreligger. Undantag frin denna
regel giller emellertid da fraga 4r om tillstdnd for juridisk person, som
bildats for att med egna bilar tillgodose sina deldgares behov av godstrans-
porter (s.k. kooperativ kdrning).

I prop. 1940:115 med forslag till YTF anférde departementschefen (s.
95 f) att han fann det limpligt att mdjlighet gavs att meddela tillstindet
till antingen fysisk eller juridisk person. Vilket som i det sirskilda fallet
var att foredra, borde enligt departementschefen bestimmas snarare ge-
nom provning av den tillstindsgivande myndigheten 4n genom lagstift-
ning.

En antydan om de motiv som ligger bakom kravet p4 sirskilda skil for
tillstand till juridiska personer gjordes i ett anférande till statsradsproto-
kollet den 15 oktober 1943 i samband med att en sakkunnig skulle
tillkallas for att se Over vissa frégor om tillstind for juridisk person att
utdva yrkesmissig trafik. I statsrddsprotokollet framholls bl.a. att man
genom att begrinsa mojligheterna f6r juridisk person att bedriva bestill-
ningstrafik sdkt skapa garanti for att ritten att bedriva sidan trafik skulle
bli beroende av myndighets provning béde da trafiktillstindet ursprungli-
gen meddelades och dd det var friga om Overlatelse av redan meddelat
tillstind. Meddelades juridisk person tillstind, kunde detta utan myndig-
hets provning 6verga till ny innehavare exempelvis genom overldtelse av
aktier eller andelsritter i den juridiska person som ursprungligen medde-
lats tillstandet.

Utredningsarbetet utmynnade i betinkandet SOU 1944:39 med vissa
forslag till &ndringar i YTF men ledde aldrig till lagstiftning.

De typer av bestillningstrafik som kan komma i friga enligt YTF ér
dels bestillningstrafik med buss, dels bestillningstrafik med personbil
(taxitrafik) och dels bestillningstrafik med lastbil med eller utan slipfor-
don. Tillstindsmyndigheterna — trafiknimnderna i friga om taxitrafik
och linsstyrelserna i fraga om de &vriga formerna av trafik — har i sin
praxis visat sig vara mycket dterhdllsamma nir det gillt att meddela
trafiktillstand till juridiska personer. Detta 4r sirskilt uttalat betriffande
tillstdnd till taxitrafik. Sddana tillstind meddelas si gott som uteslutande
fysiska personer. Restriktiviteten tycks diremot inte vara lika stor betrif-
fande tillstdnd till juridiska personer att bedriva bestillningstrafik med
buss som i de fall tillstand sdks for taxitrafik eller lastbilstrafik. Utred-
ningen har — trots en undersdkning av regeringens praxis och under-
handskontakter med olika ldnsstyrelser — inte kunnat klarligga den reella
inneborden i kravet pa sirskilda skil.

Trots att man fran lagstiftarens sida alltsedan YTF:s tillkomst ansett
att tillstind att bedriva yrkesmissig bestillningstrafik i férsta hand bor
vara forbehdllet fysiska personer har det visat sig att det i dag 1 icke ringa
omfattning bedrivs sadan trafik i aktiebolagets form utan att detta sank-
tionerats av tillstindsmyndigheterna. Detta har kommit att ske genom att
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fysisk person som fatt tillstdnd till yrkesmissig trafik “’satt sig pa bolag”.
Enligt uppgifter som tagits fram ur centrala bilregistret och avser novem-
ber 1974 fanns siledes 587 en- och tvabilsakerier som bedrevs i form av
aktiebolag och dir bolagets féretridare en ging som fysisk person fatt
det eller de trafiktillstind som utnyttjas for verksamheten. Da det i reali-
teten 4r bolaget som numera driver trafiken dr det fraga om en olaga
yrkesmissig trafik, eftersom bolaget saknar trafiktillstand.

I en enskild firma #4r dgarens dtaganden for rorelsen identiska med
firmans ataganden. Detta innebér att fordringsdgare i rorelsen kan obe-
grinsat rikta sina betalningsansprak mot dgarens personliga tillgdngar. For
att uppnd en riskbegrinsning, som kan vara vilmotiverad med hédnsyn till
den egna och familjemissiga tryggheten, dr foretagaren hinvisad att vilja
en annan juridisk foretagsform, vilken da vanligen har varit aktiebolags-
formen. Denna form har ocksé varit och dr fortfarande den enda svenska
foretagsform, dir dgaren kan vara ensam och samtidigt begridnsa sin finan-
siella insats.

Aven om si inte genomgidende kan anses ha varit fallet i praktiken
torde de i lagen (1944:605) om aktiebolag inskrivna reglerna om redovis-
ning, revision och offentlighet ha medverkat till att verksamheten i denna
foretagsform generellt har en stdrre stadga 4n i enskilda firmor. En fore-
tagare kan ha motiv att pataga sig de med aktiebolagsformen férbundna
kraven i nimnda hinseenden for att ddrigenom gentemot sina olika kon-
takter demonstrera allvaret i sitt uppsat. Han kan dérigenom ocksa i den
utstrickning han finner motiverat under etablerade lagliga former till
bolaget knyta personer i form av styrelseledamoter, som kan fungera som
radgivare och kontaktman.

Till aktiebolagsformens popularitet dven hos smaforetagare har bidra-
git det forhallandet att skattelagstiftningen med nddvindighet har mast
uppstilla sirregler for juridiska personer och dgande av nettotillgingar i
denna form. I princip ir dessa regler inte sadana att statsmakterna dérige-
nom efterstrivat en paverkan vid val av foretagsform i ena eller andra
riktningen, men fér aktiebolagsformen — under vissa forhdllanden —
gynnsamma effekter kan ibland ha spelat in.

I alla andra fall 4n de ddr bolagsdgaren dr ensam utgdr den priméra
grunden for bolagsbildning kompanjonskap i olika former. I ett fall kan
en deligare ndja sig med endast en finansiell insats, med obegrdnsad
ansvarighet i handelsbolagsfallet eller med begrinsad sddan i kommandit-
bolags- eller aktiebolagsfallen. I alla dessa fall dr de uttryck for en tanke
att inom ramen for féretagsformens juridiska samarbetsregler kombinera
ihop resurser som ir dgnade att komplettera varandra och frimja ett
gemensamt verksamhetsmal.

Nyligen genomférda dndringar i aktiebolagslagen innebidr i huvudsak
att nyregistrering inte fir ske av aktiebolag med ligre kapital &n 50 000
kronor och att aktiebolag med kapital understigande detta — om kapita-
let inte hojs — méste avvecklas fore utgangen av ar 1978. Bestimmelserna
kommer sannolikt att innebira en betydande paverkan pa savil nuvaran-
de bestand av smaforetag i aktiebolagsform som pa nyetablering i denna
form av mindre foretag, i bigge fallen pd grund av otillrickliga resurser
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hos foretagarna. Dessa torde ocksa av olika skil ha betydande svarigheter
att sjilva ldna upp medel f6r att dirmed gora sin aktieteckning.

Nir det giller renodlade enmansféretag kan man anta ett uppsving for
de enskilda firmorna men man torde ocksi kunna foérutse handelsbolags-
bildning med make som intressent.

I kommanditbolaget, vilket 4r en specialform av handelsbolag svarar
kommanditdeldgaren endast med inbetalt kapital, medan komplementir,
varav minst en mdste finnas, ansvarar obegrinsat pa samma sitt som
handelsbolagsdeldgare. Kommanditbolaget torde bli ett alternativ, om
man har méjlighet att insdtta ndgon som komplementir.

Som framgatt av det anférda finns det flera vilgrundade motiv fér en
sékande av trafiktillstdind — likavil som fér annan rorelseidkare — att
vilja att bedriva sin verksamhet i form av juridisk person.

Att halla fast vid nuvarande ordning, varigenom mojligheterna fér juri-
diska personer att erhalla trafiktillstdnd inskrinks i betydande grad, synes
vara en nackdel. I dagens samhille med dess komplicerade ekonomiska
struktur dr det naturligt med olika former av samverkan mellan personer
som stéller sina arbetskrafts- och/eller kapitalresurser till gemensamt for-
fogande for att ddrigenom bittre kunna fylla de krav som det allmédnna,
anstdllda och andra intressenter stiller pa foretaget, vilka krav kan vara
svdrare fOr en ensamforetagare att tillgodose. Man bor dirfor efterstriva
en ordning enligt vilken en juridisk person har Atminstone lika stora
mojligheter som en fysisk person att vara innehavare av tillstind till
yrkesmassig trafik.

Till de nu redovisade mera generella 6vervigandena kommer énskema-
len om strukturrationaliseringar inom &keribranschen. Dessa forutsitter
att strdvandena att skapa stabila féretagsformer sisom aktiebolag upp-
muntras. I linje hirmed bor reglerna utformas si att en utveckling mot
storre enheter — dir dessa 4r motiverade — frimjas av statsmakterna.

Utredningens slutsatser blir darfor att det inte lingre finns anledning
att prioritera en viss foretagsform och att kravet pa sirskilda skil for
meddelande av trafiktillstind f6r juridisk person bor slopas. I stéllet bor
reglerna i 6vrigt utformas s att de juridiska personerna kan bli féremal
fér samma prévning som andra trafikutdvare. Dessa frigor behandlas i
avsnitt 8.
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7 Tillstandsgivningen

7.1 Gillande ordning

Yrkesmissig lastbilstrafik kan i likhet med annan yrkesmissig trafik be-
drivas i form av antingen linjetrafik eller bestillningstrafik. Definitioner
av de bada trafikslagen finns i 4 § YTF. Enligt denna bestimmelse forstis
med linjetrafik yrkesmissig trafik for regelbunden befordran av passage-
rare eller gods pa viss vigstricka eller mellan vissa orter under sidana
omsténdigheter att bestdimmanderitten i friga om bilens utnyttjande inte
tillkommer viss trafikant eller vissa trafikanter gemensamt. Yrkesmissig
trafik som inte dr att hdanfora till linjetrafik 4r bestillningstrafik.

Den yrkesmissiga lastbilstrafiken bedrivs i dag si nir som pa ett fatal
undantag med stéd av tillstand till bestillningstrafik. Den regelbundna
godstrafiken p& landsvdg utférs, som framgir nedan, till visentlig del
genom transportformedlingsféretagens forsorg och kriver da inte linje-
trafiktillstdnd fér den enskilde trafikutdvaren utan endast tillstind till
bestdllningstrafik.

Enligt 12 § YTF fér tillstdnd till yrkesmissig trafik limnas endast om
den ifrdgasatta trafiken 4r behdvlig och i dvrigt limplig. Fran behovsprov-
ningen — men alltsa inte fran tillstindskravet — undantas transporter med
lastbil som har en maximilast av hégst 4 ton, transporter med vissa spe-
cialfordon, sirskilda slag av kooperativa transporter och transporter av
gods i omedelbart samband med befordran av mjélk p4 uppsamlingslinje.
De specialfordon som 4r undantagna frin behovsprévning 4r fordon som
ar inrdttade fOr transport av bl.a. mdbler, butiksfordon, fordon avsedda
for transport av kylda varor eller avsedda fér varmtransport. Vidare ir
undantagna fordon férsedda med s.k. tombola fér transport av betong,
murbruk, kalk o.d., tankfordon samt fordon med speciell anordning for
transport av bilar. I sammanhanget bor ocksd uppmirksammas att ut-
landstrafiken — dvs. den grinsoverskridande trafiken — inte faller under
YTF:s bestimmelser.

Det torde for ndrvarande inte vara mojligt att entydigt ange var skillna-
den ligger mellan behovsprévning och prévning av viss trafiks limplighet.
Begreppen har ett alltfor starkt inbordes sammanhang f6r att man kort
skall kunna ange denna skillnad. Med utgdngspunkt i forarbetena till
nuvarande och tidigare lagstiftning och den praxis som utbildat sig torde

1S
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dock kunna sigas att en viss olikhet i de bada rekvisitens innehall forelig-
ger.

Behovsprovningen gir ut pi att bedoma huruvida det pa transport-
marknaden behdvs ytterligare fordon for utférande av visst slag av trans-
port. Avser en ansdkan tillstdnd till trafik for utférande av anliggnings-
transporter bor alltsd en renodlad behovsprovning gé ut pa att bedoma
om behov av ytterligare fordon for utférande av sddana transporter fore-
ligger.

Vad betriffar frigan om trafikens lamplighet har prévningen hérav
influerats av dels med behovssynpunkter mer eller mindre sammanhiéng-
ande samhillsekonomiska synpunkter, dels synpunkter pa sittet for trafi-
kens anordnande. Silunda har i praxis t.ex. skolbarnstransporter i vissa
fall ansetts bora forbehdllas ordinarie utovare av yrkesmdssig trafik for
personbefordran med hinsyn till angeligenheten av att bibehdlla forut-
sdttningarna for uppritthéllande av reguljir trafik pa landsbygden. Likasd
har transporter med traktortdg for allmédn bestdllningstrafik i ett flertal
fall inte ansetts limpliga, bl.a. med hédnsyn till att traktortdgen inte har
varit underkastade fordonsbeskattning.

I en del fall har ocksd synpunkter pa sdttet for anordnandet av viss
ifrigasatt yrkesmissig trafik ansetts motivera en provning av trafikens
limplighet. Som exempel pa férekommen provning ur dessa synpunkter
kan nidmnas dels de fall, dir sbkanden avsett att sidtta in traktortag i
vanlig bestillningstrafik, vilket i regel ej heller ansetts ldmpligt med hén-
syn till traktortagens mindre limpade tekniska beskaffenhet for mera
intensiv trafik pd vigar och gator, dels fall dir korplaner for fjdrrtrafik
blivit foremal fér provning med hinsyn till bestimmelserna om arbetstid
och vilotid, dels fall dir sékanden avsett att i allmédn akerirrelse anvinda
lastbilar, som ur hygienisk synpunkt varit oldmpliga, exempelvis fordon
vilka dessutom anvints for renhallningstransporter, slaktdjurstransporter
o.d.

Som ett led i strivanden att skapa mera likvdrdiga betingelser for dem
som arbetar pa transportmarknaden har i anslutning till det s.k. trafikpo-
litiska reformprogrammet en successiv avveckling skett av olika slags
restriktioner och regleringar inom bl.a. den yrkesmaissiga lastbilstrafiken.
Aven om huvuddelen av den yrkesmissiga lastbilstrafiken alltjimt for-
mellt 4r underkastad behovsprévning har denna provning i huvudsak av-
vecklats.

Med stéd av 12 § YTF kan linsstyrelse i samband med tillstind till
bestillningstrafik begrinsa tillstandet till att gélla vissa slag av trans-
porter. Denna méjlighet till individualisering av tillstind tillvaratas
numera inte i nagon stérre utstrickning.

YTF innehaller vissa bestimmelser som geografiskt begrdnsar riatten att
utféra transporter i yrkesmissig trafik. Vad betrdffar den yrkesmaissiga
lastbilstrafiken giller enligt 13 § YTF att, forutom stationsort, @ven
lokalomrade skall anges for trafiken. Lokalomrade skall utgdras av ett
eller flera lin. Det ankommer pa transportnimnden att indela landet i
lokalomraden. F.n. dr landet indelat i 23 sidana omraden. I regel utgdr
linen lokalomraden, men i vissa fall har avvikelse harifran skett. Trans-
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portndmnden kan betridffande viss trafikutovare eller viss grupp av trafik-
utovare — med avvikelse fran den allmdnna indelningen i lokalomrédden —
i vissa fall bestdmma sérskilt lokalomride.

Det ndrmare angivandet av lokalomradesbestimmelserna finns i 22 §
YTF. Bestimmelserna innebdr i huvudsak att korningar far utféras mel-
lan orter inom det egna lokalomradet. I den méan det behdvs for att
utfora bestdllning som mottagits av eller delgivits bilens forare inom det
egna lokalomradet far gods avhimtas utanfor det egna lokalomridet for
transport till ort inom detta. Dessutom far transport dga rum frin ort
inom det egna lokalomradet till ort inom annat lokalomridde och som
returtransport fran detta andra lokalomrade till det egna omradet. Dir-
emot dr en transport mellan tva orter, som bada ir beldgna utom det egna
lokalomrédet, inte tilliten. Lénsstyrelse har mdjlighet att medge undan-
tag fran lokalomradesbestimmelserna, om tillfilligt transportbehov fore-
ligger inom ett omrade.

Under senare ar har transportnimnden haft att avgdra ett stort antal
drenden som rort ansdkningar om sirskilt lokalomrade. Forfrigningar hos
nimnden har gett vid handen att nimnden tillimpat bestimmelserna om
sirskilt lokalomrade mycket restriktivt. De fall ddr ansdkningarna bifal-
lits har ofta varit sddana dar trafikutévaren anvisats stationsort nira grin-
sen till ett 1din medan underlaget for hans verksamhet till huvudsaklig del
funnits i det angrinsande lanet. Sidana fall dir skanden dberopat ratio-
naliseringsvinster genom béttre utnyttjande av fordon och personal har ej
utgjort grund for bifall till ans6kan om sirskilt lokalomrade.

Vid ansdkan om trafiktillstdnd skall enligt 7 § YTF limnas uppgift om
bl.a. typ och antal av de fordon som skall anvidndas i rorelsen och den
storsta last som avses befordras med varje fordon. Enligt 9 § YTF skall
lansstyrelsen hora polismyndigheten i den ort dir fordonet skall ha sin
stationsort Over ansdkan. Likasa skall linsstyrelsen genom kungorelse i
tidning bereda trafikutdovare, sammanslutningar av trafikutdovare och
andra inom ldnet, som ber0Ors av den ifragasatta trafiken, tillfdlle att yttra
sig. Kostnaderna for kungorelseforfarandet skall bestridas av sokanden. I
vissa fall — ndrmare angivna i 11 § — kan inhdmtande av yttrande under-
latas.

I trafiktillstand preciseras den hogsta last som fir befordras enligt
tillstdindet. Fordon vars maximilast Gverstiger den hdgsta last som angetts
i tillstandet far enligt 25 § 3 mom. YTF normalt inte anvindas i trafiken.
I 25 § 2 mom. finns bestimmelser om skyldighet att — innan visst fordon
tas i bruk med stod av trafiktillstind — anmila detta till tillstindsmyndig-
heten. I och for sig dr det inte forbjudet att for anvindning enligt visst
tillstind anmaila flera fordon dven om deras sammanlagda lastkapacitet
Gverstiger den i tillstandet angivna hogsta lasten utan sker i betydande
utstrickning for att trafikutévaren skall ha tillging till reservfordon. Dir-
emot dr det — som nyss papekats — forbjudet att anvinda ett anmilt
fordon som inte faller inom tillstindets maximiram och att samtidigt
anvinda flera fordon, vars sammanlagda lastkapacitet dverstiger den i
tillstandet angivna hogsta tillitna lasten.

Till komplettering av denna redogdrelse bdr ocksid pépekas att varje
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ansdkan som innebir en Okning av den sammanlagda hogsta tillitna
lasten enligt ett tillstind med mer dn 15 procent i princip behandlas som
en ny ansokan och alltsd foranleder ett fullstindigt remiss- och provnings-

forfarande.

7.2 Behovsprovning, lokalomraden

Som tidigare nimnts innebar 1963 ars trafikpolitiska beslut bl.a. att
behovsprovningen i friga om lastbilstransporter skulle avvecklas succes-
sivt. Bakgrunden till beslutet torde kortfattat kunna anges si att en fri
konkurrens i férening med kostnadsansvarighetsprincipen skulle frimja
en utveckling i riktning mot det trafikpolitiska malet och att behovsprov-
ningen i ett sidant ldge inte lingre tjinade nagot syfte. Mot bakgrund av
den utveckling som skett sedan 1963 och med hinsyn till att det allmén-
nas insatser sedan dess kommit att spanna Over ett vidare félt, har utred-
ningen ansett det motiverat att dvervdga om behovsprovning — som nu-
mera kan sigas vara i stort sett avvecklad i praktiken — skulle kunna fylla
nagon funktion.

Det ursprungliga syftet med behovsprovningen — sasom det angetts i
olika betinkanden och propositioner — kan sdgas ha varit att hindra en

”skadlig konkurrens”. Dirmed torde ha avsetts bl.a. att motverka negati-
va effekter pd andra trafikmedel och vigtransportsektorns expansion.

Erfarenheterna torde visa att behovsprovningen hérvidlag ér ett bristfdl-
ligt styrmedel.

Bestimmelserna om behovsprovning hinger intimt samman med be-
stimmelserna i YTF om lokalomriden. Behovsprovning i frdga om last-
bilstrafik har hittills skett helt med hinsynstagande till redan forefintliga
lastbilar inom lokalomrédet. Bestimmelser om behovsprévning och lokal-
omraden ger i och for sig vissa mojligheter till avgransning av lastbilstrafi-
ken och ddrmed till en prévning av viss trafiks ldmplighet i skilda avseen-
den. Eftersom lokalomrédena i allmdnhet 4r knutna till linen kan man
emellertid med hjilp av dessa bestimmelser framst paverka den lokala
trafiken. I den mén trafik tillits utanfér det egna lokalomrddet dr be-
grinsningarna inte avvigda s som behOvs for mera Gvergripande beddm-
ningar.

I olika sammanhang har framhallits vikten av att trafiken drivs under
former som tillgodoser kraven pa trafiksékerhet, arbetarskydd etc. Det
har ocksi konstaterats att en konkurrens som innebdr att dessa krav
dsidosittas inte #r godtagbar. Dessa frigor Overvdgdes &r 1972 i
anslutning till férslagen i prop. 1972:81. De medel som dérvid anvisades
komma till rdtta med vissa oroande tendenser dr emellertid av annat slag
4n behovsprovning. Utredningen delar den uppfattningen att andra medel
ar att foredra.

Bestimmelserna i 12 § YTF om personlig och ekonomisk ldimplighets-
provning — vilka nirmare behandlas under avsnitt 8 — syftar till att
forhindra etablering av féretag ddr den ansvarige saknar personliga och
ekonomiska forutsittningar att bedriva en foretags- och samhills-
ekonomiskt sund verksamhet. Genom att tillita etablering endast av
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sadana foretag som kan antas komma att bedriva sin verksamhet utan att
frestas att overtrada de bestimmelser som giller exempelvis fordons last
och hastighet samt arbetstider och vilotider har man goda mdjligheter att
tillvarata trafiksidkerhets- och arbetarskyddsintressen liksom samhillets
krav pd den enskilde att fullgéra sina férpliktelser med avseende p4 skat-
ter och allminna avgifter. En effektiv och eventuellt utbyggd limplighets-
provning i forening med en forbéttrad 6vervakning av den yrkesmissiga
trafiken bl.a. genom ett centralt databaserat yrkestrafikregister dr darfor,
i motsats till bestimmelser om behovsprévning, fullgoda medel att inom
yrkestrafiklagstiftningens ram skydda de intressen som nyss nimnts.

Bestimmelser om behovsprovning kan alltsd konstateras vara av ringa
virde fran samhillets synpunkt. Fér de redan etablerade trafikutdvarna
kan de vara ett medel att skydda sig frain konkurrens, vilket ocksa torde
innebdra att rationaliseringsintresset hidmmas avseviart. Det dr ocksa
slaende att ldnens é&keriféreningar genomgiende i sina remissvar till
linsstyrelserna i anledning av ansdkningar om trafiktillstdnd avstyrker en
ansokan med hédnvisning till att behov saknas av den sokta trafiken.
Utredningen kan inte finna att beddmningar av detta slag kan utgora ett
godtagbart skdl for ett bibehallande av bestimmelserna. Att behélla
behovsprévningen av hidnsyn till redan etablerade trafikutévare strider
dels mot de tankar som ligger bakom lagstiftningen mot konkurrensbe-
grinsning och dels den del av den trafikpolitiska malsittningen som tar
sikte pa marknadsmissig rorelsefrihet.

Med hidnsyn till vad nu anforts talar 6vervdgande skdl for att man
slopar bestimmelserna i YTF om behovsprévning och utredningen for-
ordar att sa sker. Vad nu sagts giller dven provningen av trafikens lamp-
lighet som i sak torde vara detsamma som behovsprévning.

Som ndmnts hdnger bestimmelserna om behovsprévning och lokalom-
raden intimt samman. I ett system for tillstandsgivning, ddr behovsprov-
ning inte tillimpas utan endast personlig lamplighetsprévning, saknas an-
ledning att foreskriva nagra geografiska begransningar for trafiken.

Lokalomradesbestimmelserna har visat sig medféra negativa konse-
kvenser for savil trafikutdovarna sjdlva som deras kunder. Den nuvarande
lokalomradesindelningen uppvisar uppenbara svagheter. Eftersom ldnen
anges vara utgingspunkter vid lokalomradesindelningen 6verfors ocksa
bristerna i den nuvarande linsindelningen till lokalomradena. De flesta
linen i mellersta och sddra Sverige dr i dag alltfor sma for att utgora
effektiva basomraden for moderna transportforetag. Inte minst visar det
stora antalet ansokningar till transportndmnden om sirskilt lokalomrade
att lokalomradesindelningen utgdr hinder for en rationell transportupp-
laggning. Bestimmelserna inskrinker mojligheterna for trafikutovare att
ta returfrakter till andra platser 4n sadana som dr beldgna inom det egna
lokalomradet. Avsaknaden av mojligheter att pa ett effektivt sitt utnyttja
befintlig fordonspark medfér samhills- och foretagsekonomiskt negativa
konsekvenser och har sannolikt ocksa den effekten att transportprisernas
nivd i dag 4r hogre dn vad den skulle ha varit om gillande geografiska
begrinsningar inte fanns. Med hédnsyn hértill bor bestimmelserna om
lokalomraden slopas.
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Bestimmelserna om stationsort tjdnar i friga om godstrafiken endast
syftet att utgora utgdngspunkt for bestimning av lokalomridde. Slopas
lokalomradena finns alltsd inte heller behov av sirskild stationsort for
fordon som anvinds i bestdllningstrafik for godsbefordran.

7.3 Kapacitetsbegransning i trafiktillstand

Det ovan — avsnitt 7.1 — beskrivna ansékningsforfarandet med en omfat-
tande remissbehandling dr av naturliga skdl omstdndligt och tidsédande.
Sarskilt ndr det 4r frdga om endast en 6kning av den i ett tidigare medde-
lat tillstand angivna hogsta lasten torde forfarandet ofta te sig mindre
motiverat. Aven i de fall remissférfarande kan underldtas dirfor att kapa-
citetsdkningen inte Overstiger 15 procent utgdr ansdkningsforfarandet
och beslutsprocessen en omgang for trafikutdvaren och lansstyrelsen.

Det torde ocksa sta klart att betydande svarigheter foreligger vad det
giller mojligheterna att kontrollera att kapacitetsbegransningarna iakttas.
Trafikutovaren kan med ett samtidigt utnyttjande enbart av fordon som
ar i vederborlig ordning anmalda till tillstaindsmyndigheten Gverskrida i
tillstandet foreskrivna begrinsningar utan att forseelsen kan upptickas
annat dn genom ett omfattande utredningsarbete som klarldgger hur varje
enskilt fordon anvénts vid en viss tidpunkt.

Mot den nu beskrivna bakgrunden har utredningen sett det som en
angeldgen uppgift att overviga vilka forenklingar i ansdkningsforfarandet
och trafiktillstainden som 4dr mojliga. Det bor da forst konstateras att
savidl uppgifterna i ansékan och trafiktillstdind om fordonstyp, antal for-
don och maximilast, som remissforfarandet, har sin grund i den behovs-
och limplighetsprovning av den tilltdnkta trafiken som skall ske enligt
YTF. I motsvarande system maste provningen av trafikens limplighet och
av behovet av trafiken utga fran vilka fordon som avses att anvindas och
vilken kapacitet som 6nskas inom tillstandet. Med hinsyn till syftet med
behovs- och limplighetsprovningen dr det ocksd naturligt att redan
etablerade trafikutovare bereds tillfille att yttra sig Over ansdkan.
Slutligen maste sjdlvfallet tillstdndet begrinsas med hinsyn till prov-
ningens omfattning och utfallet av denna. I och med att behovs- och
limplighetsprovningen av trafiken bortfaller saknas emellertid anledning
att for detta syfte behalla det nuvarande, komplicerade regelsystemet.

Uppgifterna i ansékan om trafikens omfattning fyller emellertid ocksa
ett annat syfte. Sdsom framgar av avsnitt 8.2 maste den personliga ldmp-
lighetsprovningen utga frin uppgifter om omfattningen av den ifragasatta
trafiken. Uppgifter om s6kandens avsikter i detta avseende ingdr emeller-
tid ocksd i den utredning som han har att forete for laimplighetsprovning-
en och nagra preciseringar darutdver torde inte vara behovliga. Inte heller
finns fér den ekonomiska limplighetsprévningen nagon anledning att be-
hélla det i 9 § YTF f6reskrivna forfarandet. Daremot torde det for van-
delsprévningen — jfr under 8.4 — alltjamt finnas ett behov av att i drende
om trafiktillstind hora vederborande polismyndighet.
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En annan friga 4r om det finns anledning att i trafiktillstinden ange
kapacitetsbegrinsningar med hédnsyn till att den ekonomiska limplighets-
provningen vid etableringen bygger pa uppgifter om en viss omfattning av
rorelsen och att en férnyad ekonomisk limplighetsprévning férutses ske
vid mera betydande utvidgningar av verksamheten. I friga om det forst-
nimnda forhillandet bor erinras om risken fér att skanden i den utred-
ning som han redovisar infér provningen anpassar uppgifterna om verk-
samhetens omfattning till sina resurser men i praktiken startar en avsevirt
storre rorelse. Nir det giller den fornyade limplighetsprévningen kan
pekas pa behovet av att kunna Svervaka att foreskriven utredning ges in
vid kapacitetsutvidgning.

Utredningen vill hdr erinra om den ovan beskrivna skyldigheten for
trafikutdvaren att i trafiken anvinda endast fordon som han sirskilt an-
malt till yrkestrafikregistret.

Detta system torde — inordnat i ett modernt ADB-baserat register pa
sdtt som beskrivs i avsnitt 10.6 — utan oldgenheter kunna behéllas dven
fortsdttningsvis och det finns patagliga férdelar med en sidan 18sning.
Genom anknytningen till fordonsuppgifterna i bilregistret ger detta
system dven mdjlighet att tillimpa de uppgifter om den lastkapacitet som
tillstdndshavaren anvdnder i rorelsen och ddrmed tillricklig information
for att skyldigheten att undergé fornyad ekonomisk limplighetsprévning
skall kunna O6vervakas. En ytterligare férenkling skulle kunna ernds om
redan den dgaranmilan som tillstdndshavaren i egenskap av fordonsigare
gor till centrala bilregistret (CBR) enligt 11 och 52 §§ bilregisterkungé-
relsen (1972:599) betraktas som en anmilan om att fordonet skall anvin-
das i den yrkesmdssiga trafiken. En sddan 16sning bor vara méjlig med
hidnsyn till att det endast i undantagsfall — vilka tillstindshavaren kan
ange i sin dgaranmilan — torde forekomma att en dkeriféretagare har
lastbil som ej anvinds i rérelsen. Utredningen anser sig inte ha tillrickligt
underlag for att direkt foresla denna 16sning men anser att den bor dver-
vigas.

Redan den omstdndigheten att rorelsens lastkapacitet kommer att
framgd av anmilningarna till yrkestrafikregistret i férening med att —
sasom foreslas under 8.2 — uppgifterna till den ekonomiska limplighets-
provningen limnas under straffansvar, torde vara tillrickliga for att den

ovan antydda risken for oriktigt uppgiftslimnande skall vara liten. Till
detta kommer att den ekonomiska lamplighetsprévningen av tillstandsha-

varen enligt utredningens forslag under 8.2 kan komma att fornyas efter
2—3 ar, vilket ytterligare minskar s6kandens intresse av att limna orik tiga
uppgifter.

Sammantaget kommer utredningen alltsa till slutsatsen att nagon kapa-
citetsbegransning av tillstdnden inte beh&vs inom det system som utred-
ningen fOreslagit. Inte heller beh6vs ndgot nytt ansékningsférfarande vid
fordndring av rorelsens omfattning utan kontrollen sker i stéllet i anslut-
ning till den ekonomiska ldmplighetsprovningen enligt vad som angetts
ovan. Det nuvarande omstdndliga remissforfarandet blir ockséa 6verflodigt
genom att endast polismyndighetens yttrande behdver inhdmtas. Det kan
alltsa konstateras att utredningens forslag ger utrymme fér betydande
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forenklingar och rationaliseringar till fordel for bade myndigheterna och
trafikutévarna samtidigt som det allmidnnas Svervakningsinsatser effekti-
viseras genom att de inriktas pa visentliga fragestdllningar.

Det nu skisserade systemet i forening med regler om skyldighet att
anmila anvidnda fordon till yrkestrafikregistret och att under fird medfo-
ra tillstindshandlingar — se hirom under avsnitt 10 — torde erbjuda goda
overvakningsmojligheter.

7.4 Utlandstrafiken

Bestimmelser om utlandstrafik finns i kungorelsen (1974:681) om
internationella vigtransporter, den s.k. utlandskungorelsen. Kungdrelsen
tridde i kraft den 1 januari 1975 och ersatte didrvid kungorelsen
(1951:491) angéende vissa transporter till eller fran utlandet med motor-
fordon m.m. Med internationell vdgtransport avses i utlandskungorelsen
transport pd vdg av personer eller gods till eller fran Sverige eller i transit-
trafik genom Sverige. Sévitt giller internationell vigtransport i yrkesmas-
sig trafik med bl.a. lastbil som ir registrerad i Sverige far enligt huvudre-
geln i 3 § forsta stycket sadan trafik bedrivas endast av den som har
tillstdnd att inom landet driva yrkesmissig trafik av motsvarande slag.
Den som ej har sidant tillstind fir enligt andra stycket samma paragraf
utféra internationell vdgtransport i yrkesmissig trafik efter tillstdnd av
transportnimnden. Behovs tillstdnd for transport av personer eller gods i
annat land med fordon som #r registrerat i Sverige och skall pé grund av
dverenskommelse mellan Sverige och annan stat friga om sddant tillstind
provas av svensk myndighet ankommer enligt 4 § prévningen pé trans-
portndmnden.

Utoéver bestimmelserna i utlandskungorelsen regleras utlandstrafiken
genom sirskilda mellanstatliga avtal. Sverige har for ndrvarande sidana
avtal med ett tjugotal europeiska linder. Ungefir hidlften av de linder
med vilka avtal har triffats tillimpar ett kvoteringssystem innebédrande
att man begrinsar den internationella trafiken genom att exempelvis till-
dela ett visst land ett hégsta antal tillstdnd per ar. Tillstand kan meddelas
antingen att gilla for viss transport, s.k. resetillstand, eller vara tidstill-
stind, vanligen &rstillstdnd, vilket innebidr att tillstdndet ger ritt utfora
obegrinsat antal transporter med en bil under ett ar. Den senare typen av
tillstind férekommer framforallt i friga om den trafik som berdr Viast-
tyskland, dir tilldelningen av tillstand dr sdrskilt restriktiv.

Vad betraffar den internationella firmabilstrafiken krédvs f.n. tillstdnd
for sadan trafik endast av Frankrike, Spanien och Osterrike.

Négot material som redovisar foretagsstrukturen inom den del av dkeri-
niringen som bedriver utlandstrafik som huvudsyssla finns inte. Enligt
uppgifter som limnats av transportnimnden dominerar smafdretagen.
Nimndens uppfattning 4r emellertid att de foretagsenheter i denna grupp
som specialiserat sig pd utlandstrafik i allmdnhet dr nagot stdrre dn vad
som ir fallet betriaffande inrikestrafiken.

Utlandstrafiken bedrivs i regel inte inom ramen for lastbilscentraler



SOU 1975:66 Tillstandsgivningen 159

eller i trafikutdvarens egen regi. Trafiken ombesérjs i stillet genom trans-
portférmedlingsforetag, som upptrider bade som uppdragsackvisitér och
ordergivare, eller genom speditorer.

Den inblick utredningen fatt i forhaliandena inom utrikestrafiken har
ej givit anledning till nagra forslag till atgirder. Utredningen har kunnat
konstatera att mojligheterna till foretagsexpansion och nyetablering inom
utlandstrafiken dr begrinsade genom det kvoteringssystem som tilléimpa's
av vissa linder — framforallt Visttyskland — som frimst berdrs av den
utlandstrafik som bedrivs av svenska trafikutdvare. Bortsett frin de modi-
fieringar som betingas av nu angivna forhallanden torde utredningens
Overvidganden rorande den nationella trafiken i stort vara tillimpliga dven
i fraga om utlandstrafiken.
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8 Personlig lamplighetsprévning

8.1 Inledning

De krav som ursprungligen stilldes i YTF och tidigare yrkestrafiklagstift-
ning pd trafikutévarna torde i stor utstrickning ha motiverats med ut-
gingspunkt i ansprak som kan stillas frdn allminhetens sida pa den som
yrkesmissigt tillhandahaller transporter. Diri ligger krav pa tillfrlitlighet,
yrkeskunnande, tillfredsstillande fordonspark etc. liksom krav pa att
transportkdparen skall kunna rdkna med att f4 en siker och trygg trans-
port. Enligt utredningens mening har ett sidant betraktelsesitt sin for-
ankring i dldre virderingar som inte ér forenliga med moderna niringsfri-
hetsréttsliga bedomningar. Vad man avsdg att uppna kan sigas i viss man
vara ett konsumentskydd som i dagens samhille tillgodoses pa andra sitt.

En sdrskild lamplighetsprévning av en viss grupp av yrkesutdvare sidan
som dkarna torde numera motiveras av andra skil. En visentlig faktor ir
dédrvid det allmidnnas ansvar for att féretagen verkar inom ramen for de
frin sikerhetssynpunkt visentliga begrinsningar som enligt vigtrafiklag-
stiftningen géller for lastbilssektorn. Sdsom framholls i prop. 1972:81
med forslag till dndringar i YTF kan en trafikutdvare genom asidosittan-
de av sidana bestimmelser vinna betydande ekonomiska férdelar. For-
utom att detta forhallande innebér en pataglig risk for 6kade 6vertridel-
ser blir foljden att konkurrensférutsittningarna snedvrids bide foér de
dkare som onskar driva sin verksamhet under lagliga former och fér andra
transportmedel. Utredningen aterkommer till denna problematik under
avsnitt 10, ddr 6vervaknings- och kontrollfrigorna behandlas.

De sidkerhetsmissiga aspekterna aktualiseras emellertid ocksd i hog
grad nidr det giller limplighetsprévningen. Olika faktorer kan innebira
risker for att for sikerheten visentliga regler asidositts. Den tilltinkte
trafikutovarens ekonomi kan vara sidan att han ser sig tvingad till dver-
tradelser av detta slag vilka — som redan pdpekats — kan ge betydande
vinster f6r honom. Iakttagandet av reglerna stiller i manga fall avsevirda
krav pa kunnande av bdde praktisk och teoretisk art hos trafikutdvaren.

Utredningen skall i det f6ljande belysa hur dessa olika aspekter kan
dterspeglas i en limplighetsprévning.

Utover dessa direkt sikerhetsbetonade synpunkter kan ocksi framhal-
las samhillets intresse av att transportsektorn utvecklas i riktning mot
rationellare transport- och driftsformer. Denna utveckling forutsitter att

11
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trafikutdvaren har en sund ekonomi och en tillricklig erfarenhet och
utbildning. Det kan alltsd konstateras att det hirvidlag stdlls krav som
star i god samklang med synpunkter som ovan framhallits som visentliga
for trafiksdkerheten.

8.2 Ekonomisk lamplighetsprovning

Gallande ordning m.m.

Enligt 12 § tredje stycket YTF far trafiktillstind meddelas endast den
som med hinsyn till bl.a. ekonomiska férhallanden befinnes limplig som
trafikutdvare. Att hinsyn vid limplighetsprovningen skulle tas dven till
sokandens ekonomiska forhéllanden fick férfattningsmassigt uttryck i 12
§ YTF forst genom en dndring i paragrafen som trddde i kraft den 1
oktober 1972.

Savitt giller den som soker tillstdnd till yrkesmassig bestallningstrafik
fér godsbefordran har regeringen meddelat sirskilda foreskrifter for vad
som skall ligga till grund fér bedémningen av sokandens limplighet i
ekonomiskt avseende. Dessa foreskrifter finns intagna i kungorelsen
(1972:444) om limplighetsprévning enligt forordningen (1940:910) an-
gdende yrkesmissig automobiltrafik m.m.

Enligt kungorelsen skall sékanden vid sin ansékan om trafiktillstand
foga en utredning som skall omfatta dels verksamhetsbeskrivning, arsbud-
get och finansieringsplan for den rorelse som sékanden avser att bedriva
med stdd av tillstdndet, dels uppgifter om sina ekonomiska férhallanden i
dvrigt. Utredningen — som skall redovisas pa en sirskild blankett for
vilken linsstyrelsernas organisationsnimnd (LON) faststéllt formuldr —
skall vara granskad av foretagarféreningen ildnet eller auktoriserad revisor.
Linsstyrelsen #ger ridtt att i friga om viss sokande medge undantag
helt eller delvis frin uppgiftsskyldighet enligt kungérelsen, om det kan
anses motiverat med hénsyn till vad som ir kiint om s6kandens férhéllan-
den och till andra sirskilda omstindigheter. Kungdrelsen tridde i kraft
den 1 oktober 1972.

Inférandet av de sirskilda bestimmelserna om ekonomisk limplighets-
provning innebar en skirpning av denna del av den personliga lamplig-
hetsprévningen i férhallande till vad som géllde tidigare. Bakgrunden till
bestimmelserna finns redovisad i prop. 1972:81 med forslag till vissa
dndringar i YTF som antogs av riksdagen varen 1972. Av departements-
chefens uttalanden i propositionen framgar bl.a. att anledningen till for-
slaget om skirpta ekonomiska limplighetskrav varit att etablering inom
akeribranschen i viss omfattning skett efter en alltfér optimistisk beddm-
ning av de insatser som krdvs och de sysselsittningsmojligheter som finns
och att det befunnits angeldget att de tillstandsgivande myndigheterna
ges mojlighet att ritta till dessa missférhallanden s att branschen saneras
och de seridst arbetande foretagen inte utsitts for en osund konkurrens.
Aven fran trafiksikerhetssynpunkt ansigs det vara ett intresse att de som
etablerar sig i branschen grundar sin verksamhet pa en realistisk bedom-
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ning av de krav i bl.a. ekonomiskt hinseende som denna stiller och de
mojligheter marknaden erbjuder. Ekonomiska pafrestningar kan forutsit-
tas i sédrskild grad innebira frestelser att genom Overtridelser av olika
bestimmelser — vikt-, arbetstids- och hastighetsbestimmelser — kunna
uppnad konkurrensfoérdelar. Enligt departementschefen skulle lansstyrel-
sernas provning inte fa innebira en faktisk dtergdng till behovsbeddmning
med nyetableringskontroll utan borde knytas an till den lamplighetsprov-
ning som enligt 12 § YTF féregér tillstdndsgivningen och som enligt 18 §
1 mom. sker i samband med o6verlatelse av tillstdnd. Den kontroll av
sdkandens limplighet i ekonomiskt avseende som redan fanns borde en-
ligt departementschefen forstirkas genom att man som villkor f6r medde-
lande av tillstdnd kréver att s6kanden redovisar sina planer och bed6ém-
ningar i friga om verksamhetens inriktning, intikter, kostnader etc.

Departementschefen uttalade vidare att nigra preciseringar i fraga om
det egna kapitalets storlek med hinsyn till de varierande forhallandena
inte dr mojliga. I detta hinseende inriktas prévningen pa att hindra
etablering, ndr det framstir som klart att forutsittningar saknas for en
ekonomiskt sund verksamhet. Vidare kan ur forarbetena, som vigledning
for bedomningen, nimnas departementschefens uttalande att granskning-
en i frdga om s6kandens bedémning av sysselsdttningsmojligheterna eller
av mojligheterna att erhalla i driftsplanen upptagna intikter endast bdr
innebédra en allmén rimlighetsbedémning, si att den inte kommer i kon-
flikt med den trafikpolitiska synen pa behovsprévningen.

Tillimpningen av den ekonomiska limplighetsprévningen m.m.

Som nédmnts inledningsvis kom kravet pa limplighet i ekonomiskt avseen-
de, som forutsittning for erhallande av trafiktillstand, till uttryck i YTF
forst genom en dndring som gjordes 1972. Aven tidigare hade dock lins-
styrelserna lagt viss vikt vid sokandens ekonomiska forhallanden i sam-
band med limplighetsprévningen. En fast praxis har med aren utbildat sig
som innebdr att linsstyrelserna regelmissigt kontrollerar hos kronofogde-
myndighet om s6kanden ir eller har varit férsatt i konkurs eller om han
resterar for skatter eller allmédnna avgifter. Vissa lidnsstyrelser kriver att
sokanden skall forete intyg frdn tingsritt att han ej ir forsatt i konkurs.
Sadana férhédllanden som konkurs eller skulder till det allminna utgor
som regel avslagsgrund. Det har dock framkommit att linsstyrelserna
numera inte later skulder till det allminna vara en absolut diskrimineran-
de faktor om det visas att sbkanden pi ett tillfredsstillande sitt betalar
sina skulder enligt en av kronofogdemyndighet faststilld avbetalnings-
plan. Den praxis som nu redovisats tillimpas fortfarande vid sidan av den
sdrskilda ekonomiska limplighetsprévning som sker i enlighet med be-
stimmelserna i 1972 ars kungdrelse om ekonomisk lamplighetsprévning.

Som ett led i uppféljningen av effekterna av 1972 ars kungdrelse gjor-
des genom kommunikationsdepartementets forsorg under hésten 1973
en enkdt hos samtliga ldnsstyrelser innehillande vissa frigor rérande
tillimpningen av lagstiftningen. Utredningen har tagit del av enkitsvaren
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och har dessutom vid besdk hos nigra linsstyrelser fatt synpunkter pa
den ekonomiska lamplighetsprévningen.

Av vad som framkommit vid kontakter med lidnsstyrelserna kan till en
bdrjan nimnas att inférandet av den skdrpta ekonomiska lamplighets-
provningen enligt linsstyrelsernas uppfattning inneburit att — dven om
det inte gar att kvantifiera — ett stort antal personer avhallits fran att
soka trafiktillstind med hinsyn till att de inte skulle klarat de krav som
den ekonomiska utredningen innebir. Vidare har enligt linsstyrelserna
manga sallats bort som olimpliga i ekonomiskt avseende efter det att
granskning av den ekonomiska utredningen skett.

Bland de svar och synpunkter som limnades i anledning av enkiten
riktades vissa anmirkningar mot utredningsblankettens utformning. An-
mirkningarna rérde framfor allt vissa redaktionella detaljer i olika avsnitt
i blanketten dir ldnsstyrelserna forordar vissa dndringar i fortydligande
syfte. Vidare har man papekat att utrymme for uppgift om fordon saknas
i blanketten. Uppgifter om fordon som avses att anvindas i rorelsen har
ansetts vara visentliga for bedomningen av framfdr allt uppgifterna pa
kostnadssidan. Fran vissa hall har anmirkts att sokanden har mojlighet
att anpassa uppgifterna om forvintade intidkter efter de kostnader han
riknat fram och att han dirigenom kan fd fram en utredning som pekar
pa ett positivt utfall av rorelsen. Vidare har invdnts mot att ndgon form
av forsikran att limnade uppgifter dr riktiga och att nagot undertecknan-
de av utredningen inte krdvs.

Av enkiten har framgatt att linsstyrelserna tillimpar mojligheterna att
medge undantag frin uppgiftsskyldighet hogst olika da det dr frdga om
utékning av rorelse. Man utgdr oftast fran den okning av den redan
befintliga totala kapaciteten som ett bifall till ansdkan skulle medfora.
Befrielse frin uppgiftsskyldighet medges vid utékningar, som innebir en
okning av den totala kapaciteten varierande mellan 15 och 30 %. Flerta-
let ansdkningar om utdkning av rorelse avser endast mindre 6kningar.

Utredningens éverviganden och forslag

Utredningen bedémer inférandet av den utvidgade ekonomiska lamplig-
hetsprovningen som ett betydelsefullt led i strivandena att hindra etable-
ring av sadana foretag som saknar forutsittningar att driva en sund eko-
nomisk verksamhet. Utredningen anser att man genom att tilltride till
branschen endast ges dem som uppfyller férutsittningarna for drivande
av en verksamhet under sunda konkurrensbetingelser har goda mdéjlighe-
ter att tillgodose sambhillets krav pa trafiksikerhet, arbetarskydd och
fullgdrandet av de olika forpliktelser som aligger den enskilde. Provning-
en av sokandens limplighet bor dirfor dven fortsittningsvis ske efter de
riktlinjer som angivits i prop. 1972:81.

Utredningen har dvervigt att infora krav att sokanden skall styrka att
han vid rérelsens igingsittande har tillgdng till likvida medel i sidan
omfattning att han — framfor allt under den tid rérelsen upparbetas —
trots oférutsedda tillfilliga svackor i sysselsittningen kan fullgbra sina
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forpliktelser gentemot samhillet och anstillda. Utan en sidan ekonomisk
buffert Okar risken for att trafikutdvaren forsdker halla rérelsen i gang
genom Overtridelser av bestimmelser om t.ex. arbetstid och vilotid, has-
tighet och fordons last. Frdgan om krav pa likvida medel togs upp iprop.
1972:81 varvid anfordes att férhillandena varierar si mycket att nagra
preciseringar hérvidlag inte dr mojliga. Utredningen delar denna uppfatt-
ning och ser dirfér ingen mojlighet att i forfattning foreskriva krav i fraga
om likvida medel. Utredningen anser emellertid att tillstandsmyndigheten
dnda kan ha anledning att beakta forefintligheten av likvida medel i
samband med provningen av en persons limplighet i ekonomiskt avseen-
de.

Utredningen vill i sammanhanget nigot ber6ra vad som i samband med
enkiten till linsstyrelserna kommit fram om mojligheterna fér sdkanden
att i den ekonomiska utredningen anpassa de redovisade intikterna till de
kostnader som angivits. Sjilvfallet kan en sidan anpassning ske men om
kostnadssidan dr alltfér belastande for rorelsen torde detta ta sig uttryck
i att anpassningen av intéktsberikningen leder till belopp som med hin-
syn till olika férhallanden dr mindre sannolika. Séledes kan timintikten
bli orimlig med hénsyn till prisldget pa orten eller antalet sysselsdttnings-
timmar alltfér hégt med hidnsyn till personalstyrkan och gillande arbets-
och vilotidsbestimmelser. Bl.a. sidana forhallanden bdr kunna beaktas
vid bedémningen av den limnade ekonomiska utredningen.

Bestdmmelserna i kungdrelsen om ekonomisk lamplighetsprévning dr
utformade sd att ekonomisk utredning krivs dven i de fall di ansdkan om
tillstdnd avser utokning av en redan etablerad rérelse. Som nimnts har
tillstindsmyndigheten mojlighet att helt eller delvis medge undantag fran
uppgiftsskyldighet. Det har emellertid visat sig att linsstyrelserna tillampat
denna mojlighet mycket olika. Enkitsvaren har gett vid handen att
det rater stora brister i friga om enhetligheten i bedémningarna da det
varit friga om ansokningar om utdkning av rorelser.

Utredningen har ifrdgasatt nodvindigheten av att kriva férnyad utred-
ning och prévning vid varje utékning av rorelsen. Ett sddant krav ir
obestridligen forknippat med vissa oligenheter. Det innebir for den en-
skilde inte obetydliga kostnader och en férdrdjning av drendets handligg-
ning och for tillstdndsmyndigheterna en 6kad arbetsbelastning. Behovet
av och nyttan med den utvidgade ekonomiska limplighetsprévningen ir
enligt utredningens mening uppenbart di det giller nyetablering. Virdet
av en férnyad provning i anledning av lastokningar torde emellertid i de
flesta fall sakna storre virde med hinsyn till att det 4r friga om mindre
6kningar av den redan befintliga kapaciteten. Sddana mindre 6kningar
som ofta kan ha sin grund i utbyten av dldre fordon mot modernare kan
ej antas ha nagon inverkan pé trafikutdvarnas méjligheter att bedriva sin
rorelse under sunda ekonomiska forutsittningar. Utredningen anser dock
att det i vissa fall 4r befogat att kridva ekonomisk utredning dven vid
utdkning av rorelsen. Som exempel kan anges det fall dir en trafikuto-
vare som med stod av bestéllningstrafiktillstind bedriver distributionstrafik
med en ldtt lastbil Gvergar till att bedriva langviga transport med
betydligt tyngre fordon. Det dr uppenbart att helt andra ekonomiska
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forutsittningar kommer att gilla for trafikutovaren vid en sddan fordnd-
ring av rorelsens inriktning. Fallet dr ndrmast att jamstédlla med en ny
ansokan om trafiktillstind. Det blir dock nodvindigt att soka gora en
avgrinsning i friga om i vilka fall ekonomisk utredning skall krdvas vid
utékning av rorelse. En sadan avgrinsning maste nodviandigtvis goras
schablonmissigt. Utredningen har kommit fram till att ekonomisk utred-
ning som regel skulle behdva krivas endast i sidana fall dir utékningen
innebdr att den totala lastkapaciteten 6kar med dver 50 procent. En sa
generell avgrinsning ger dock inte ett helt tillfredsstédllande resultat i alla
ligen. For den som driver nirdistribution med en lastkapacitet om
kanske tva ton kan redan ett byte till ett modernare fordon i motsvaran-
de storleksklass leda till att 50-procentgrinsen overskrids. For den som
driver en storre rorelse kan & andra sidan dven en kapacitetsOkning som
understiger 50 % innebéra en timligen omvilvande forindring av forut-
sittningarna for rorelsens bedrivande. Svérigheterna att i mera generella
termer ange en helt tillfredsstillande avgrinsning talar enligt utredningens
mening for att normer fér avgrinsningen bor ges i form av anvisningar
fran ett centralt organ och ej i forfattningsform. Sammanfattningsvis
kommer alltsd utredningen fram till att en viss, mera omfattande kapaci-
tetsdkning bér foranleda en férnyad ekonomisk lamplighetsprovning pé

grundval av ett utredningsunderlag som tillstindshavaren ger in till ldns-
styrelsen innan kapacitetsutvidgningen sker. Till undvikande av missfor-

stand vill utredningen pipeka att beddmningen sjilvfallet skall avse varje
enskild kapacitetsdkning for sig och att 6kningen inte skall berdknas med
hinsyn till den ursprungliga kapaciteten.

Enligt utredningens mening skulle det vara viardefullt om mojligheter
fanns att, sedan tillstind meddelats, folja upp tillstdindshavarens verksam-
het. Denna friga togs upp av departementschefen i prop. 1972:81 i sam-
band med forslagen till den utvidgade ekonomiska limplighetsprovning-
en. Departementschefen anférde i propositionen (s. 82) att det fran vissa
synpunkter skulle vara virdefullt att kunna félja hur verksamheten ut-
vecklar sig och ingripa om férutsittningarna for en sund drift forsimras
patagligt. Departementschefen anfdrde vidare att en sidan uppfoljning
skulle leda till en orimligt stor administrativ apparat. Behovet torde enligt
departementschefen heller inte vara pétagligt, eftersom de i 19 § YTF
angivna omstindigheterna, som kan leda till dterkallelse av tillstand till
yrkesmissig trafik, ofta utgdr tecken pé att verksamheten inte 4r ekono-
miskt sund.

Utredningen delar den i propositionen anforda uppfattningen om vik-
ten av att man undviker att — enbart for fullféljandet av den ekonomiska
limplighetsprovningen — bygga upp en omfattande kontrollapparat. En-
ligt utredningens uppfattning skulle det dock av flera skil vara vardefullt
att kunna folja upp initialprovningen pa nagot sitt. Ett skél dr att en
vetskap om en sidan uppfdljning skulle gora tillstdndssokandena ytterli-
gare angeligna att undvika orealistiska och Sverdrivet optimistiska be-
démningar i den utredning som skall féretes vid initialprovningen. Ett
annat skil dr att det ofta torde vara under den inledande perioden i
verksamheten som péfrestningarna ar svarast och de storsta anspraken
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stélls pa trafikutovarna, inte minst ekonomiskt. De nu redovisade forhal-
landena har lett utredningen till slutsatsen att en sirskild kontroll av
verksamheten, sedan denna varit iging under en period som kan sigas
motsvara ett uppbyggnadsskede, forslagsvis 2—3 ar, skulle kunna ge goda
resultat. For att gora kontrollen realistisk och samtidigt enhetlig bér i
underlaget ingd dven sidana uppgifter for verksamheten som trafikutdva-
ren limnar i samband med den allminna sjilvdeklarationen. Ett gransk-
ningssystem av det nu antydda slaget skulle kunna fungera s att trafik-
utdvaren efter beslut av linsstyrelsen har att avge en sirskild redogdrelse
for verksamheten under det senaste inkomstaret. Redogorelsen bdr inne-
hélla dels vissa uppgifter om trafiken, motsvarande dem som limnats vid
den foregdende provningen, dels vissa uppgifter fran sjilvdeklarationen.
Nédvindigheten av 6verensstimmelse mellan de bida grupperna av upp-
gifter torde ge en viss garanti for att dven uppgifterna om trafiken ir
riktiga och rimliga. En jimfGrelse mellan de foregiende och de nya
uppgifterna bor kunna ge indikationer om de ursprungliga uppgifterna varit
korrekta, om rorelsen utvecklas pa ett tillfredsstillande sitt etc. Den nya
redovisningen bor — liksom den tidigare — granskas av revisor eller
foretagarfGrening.

Urvalet av trafikutovare som underkastas efterkontroll bor ske stick-
provsvis med sa stor frekvens att mojligheten att bli féremal foér gransk-
ning upplevs som en realitet.

Sjédlvfallet skulle en granskning av det nu angivna slaget direkt leda till
en dterkallelse av tillstandet endast i sddana fall dir det klart framgar att
tillstandshavaren saknar ekonomiska foérutsittningar att fortsidtta rorel-
sen. De indikationer om en ogynnsam utveckling som kan komma fram
blir emellertid vdrdefulla pa dven andra sitt. Trafikutdvaren kan — bero-
ende pa utfallet — fi anledning att tinka &ver sin situation. Som en
férstdrkning av denna effekt kan myndigheten i en del fall tinkas med-
dela varning. Myndigheten kan pé& grund av granskningsresultatet ocksa i
tid sdtta in sidrskild kontroll, t.ex. nidr det giller efterlevnaden av arbets-
och vilotidsbestammelserna.

Nir det giller den blankett — faststilld av LON — som f.n. anvinds for
den ekonomiska utredningen kan man till en borjan konstatera att blan-
ketten ej dr anpassad for ansdkningar om trafiktillstind for juridiska
personer. Detta giller framst de avsnitt av blanketten som roér finansie-
ringsplanen och sékandens ekonomiska forhallanden i dvrigt. Blanketten
bygger ndmligen pa uppgiftslimnande, som direkt knyter an till det
objekt som skall anvidndas i den trafik for vilken tillstdnd soks. I bolags-
fallet torde det vara vanligt att rdrelsen avses bedrivas med mer 4n en bil.
I sddana fall dr en totalredovisning av den féretagsmissiga finansieringen
mera klargérande. Detsamma giller i friga om forindringar i en besta-
ende trafikrorelse som kan uppstd vid utdkning av rérelsen. Man bor
ddrfor ta fram en blankett som &r anpassad for juridiska personer eller
fysisk person som avser att bedriva rérelsen med mer 4n en bil.

Utredningen har funnit att det dérutdver finns anledning att foresla
vissa dndringar i det nuvarande blankettinnehallet.

Enligt utredningens mening bor i verksamhetsbeskrivningen tas in ett
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utrymme for uppgifter om vad tillstandsansokan avser. For granskaren
torde det vara visentligt for bedomningen att veta om ansdkan avser ny
rorelse, utokning eller Overtagande av rorelse. For att underldtta be-
démningen av frimst kostnadssidan anser utredningen att uppgifter bor
limnas om det eller de fordon som skall anvdndas i rorelsen. Vad giller
underskrift och forsikran om riktigheten av limnade uppgifter anser ut-
redningen att utredningsblanketten bor kompletteras i dessa avseenden.
Krav pd forsidkran bor enligt utredningens mening utgéra en avhallande
faktor nir det giller den som frestas att lamna oriktiga uppgifter eller
gora orealistiska antaganden for att fa utredningen att framstd som for
honom positiv. Utredningen anser det emellertid inte limpligt att an-
knyta till bestimmelsen om osann forsdkran i brottsbalken med hinsyn
till att dessa endast omfattar rena fakta och inte rimlighetsbeddmningar.
Vad s6kanden har att forsdkra bor enligt utredningens mening kunna
formuleras si att uppgifterna i utredningen och dértill hérande bilagor,
sdvitt giller faktiska forhdllanden, dr riktiga och att i Ovrigt uppgifterna
limnats efter bista forstind. Till denna forsdkran bor finnas en straff-
sanktion.

De forslag till dndringar utredningen angett torde krdva vissa forfatt-
ningsandringar.

Utredningen har, i anledning av en framstéllning frdn Svenska Revisors-
samfundet (SRS) — vilket representerar gruppen godkédnda revisorer —
Overvigt frigan om en utvidgning av de kategorier som enligt géillande
lagstiftning 4r behoriga att granska den ekonomiska utredningen. Fran-
sett de skillnader som foreligger i fraga om teoretisk utbildning finns 1
6vrigt inga skillnader mellan en auktoriserad revisor och en godkidnd
revisor i friga om t.ex. behorigheten att i olika sammanhang utfora
sadana sysslor som ankommer pa en revisor i allmdnhet. Bestimmelserna
om jiv i 6 § kungorelsen (1973:221) om auktorisation och godkdnnande
av revisorer giller savil auktoriserad som godkédnd revisor. Enligt denna
bestimmelse skall revisor noga iakttaga enligt lag eller annan forfattning
eller i 6vrigt gillande jdvsbestimmelser for revisorer. Foreligger eljest
sirskild omstindighet, som kan rubba fortroendet till revisors opartiskhet
eller sjdlvstindighet vid utforande av uppdrag skall han avbdja detta.
Siddana sirskilda jivsbestimmelser som det hénvisas till i 6 § finns i bl.a.
aktiebolagslagen och foreningslagen.

Utredningen har funnit att skil inte foreligger for att avskdra de god-
kinda revisorerna fran mdjligheten att granska den ekonomiska utred-
ningen. Vid sina Overvdganden har utredningen da framfor allt beaktat
dels att revisorernas verksamhet stir under offentlig tillsyn dels att javs-
bestimmelserna ger viss garanti for att revisor iakttar opartiskhet i sin
verksamhet.
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8.3 Erfarenhet och yrkeskunnande

En av de forutsdttningar som anges i 12 § tredje stycket YTF for medde-
lande av trafiktillstdnd 4r att sOkanden med hidnsyn till erfarenhet ir
limplig som trafikutovare. Kravet infordes i yrkestrafiklagstiftningen
forst genom den nu gillande YTF. Forslaget om inférande av detta krav
kom frdn 1932 ars trafikutredning, som avgav betinkandet Forslag till
férordning angaende allmin automobiltrafik (SOU 1935:12). Som moti-
vering for forslaget anférde utredningen bl.a. att till utdvare av all-
mién trafik borde uppenbarligen antas endast den, som 4ger sidana per-
sonliga kvalifikationer, att allmdnheten med fértroende kan anlita honom
med tanke pa att trafikutdvaren dvertar ansvaret for sikerheten av trafik-
kundernas person och egendom. Vad som nidrmare skall liggas till grund
for beddmningen av fragan om erfarenhetskravet kan uppfyllas anges inte
i forarbetena. Salunda finns inte angivet vad som skall ldggas till grund
for bedomningen av om detta krav dr uppfyllt. Syftet torde emellertid ha
varit att tillgodose i viss man mera konsumentskyddsbetonade intressen.

I den praxis som utvecklats har erfarenhet kunnat dokumenteras
frimst genom tidigare vdl vitsordad anstillning som chauffér hos ett
dkeriforetag. Beslut som inneburit avslag pd ansdkan om tillstind med
hidnvisning till bristande erfarenhet har oftast rort fall dir sdkanden inte
haft nagon som helst tidigare verksamhet inom lastbilssektorn. Som ett
exempel pd fall ddr ansOkan avslagits pd angiven grund kan nimnas det
ddr hustrun till en person, vars trafikrorelse gitt i konkurs, ansékt om
tillstand for rérelsen. Det kan emellertid konstateras att nigon fast praxis
inte utbildat sig i frdga om erfarenhetskravet och att det inte heller i
rittstillimpningen getts ett sadant innehall att det kan sigas spela nigon
storre roll i tillstandsprovningen.

Kravet pa erfarenhet torde gora sig gillande med betydligt storre tyngd
1 dag dn det gjorde vid tiden for kravets inforande. Nya faktorer kommer
ddrvid in i bilden. Den moderna transportapparaten med dess utvecklade
metoder for godshantering och nya lastsystem, nddvindigheten av en
genomtidnkt transportplanering och ett effektivt resursutnyttjande samt
samhillets 6nskemal om en utveckling av en féretagsstruktur inom akeri-
ndringen som medger en sund och rationell drift stédller helt andra krav pa
en trafikutdvare i dag dn vad som gillde vid tiden féor YTF:s tillkomst.
Utredningen vill emellertid har — liksom i flera andra sammanhang —
framhalla sikerhetsaspekten. Att krav pd kunskaper i en rad avseenden
stills pa foraren dr helt naturligt och detta krav tillgodoses genom en
utbyggd yrkesforarutbildning och den sérskilda férarprévningen. Lika na-
turligt borde det emellertid vara att trafikutévaren, som har ansvaret for
trafikens uppldggning och planering, fordonsparkens sammansittning och
skick, personalens arbetstider etc., har en ingdende kidnnedom om de
bestimmelser som giéller och de faktiska forhallanden — t.ex. i frdga om
teknik, godshantering m.m. — som maste styra verksamheten. Vid an-
budsgivande och vid antagande av transportuppdrag méste beaktas be-
stimmelser om fordons och vigars belastning, hogsta tillditna hastigheter,
arbets- och vilotider foér personalen osv. Vidare méste hinsyn tas till att
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olika slag av gods stiller olika ansprak i fraga om fordonens utrustning,
lastens forankring och hantering etc. Av sirskild betydelse inom vissa
sektorer blir alltmer de krav som stills i friga om transporter av farligt
gods och som fordrar en god kidnnedom om gillande bestimmelser och
godsets art. De nu beskrivna foérhallandena gor att rekvisitet erfarenhet
maste ges en stdrre betydelse och en delvis annan innebdrd dn det hittilis
haft.

Resonemangen leder fram till att man bor dverviga att inféra ndgon
form av kunskapskrav som en utbyggnad av gillande lamplighetsprov-
ning. Krav pa teoretiska kunskaper stills i vissa europeiska ldnder p& den
som avser att utdva yrkesmissig trafik. Som exempel pa linder som
tillimpar en sidan ordning kan nimnas Frankrike, Holland och Visttysk-
land. I dessa linder skall sokanden av trafiktillstind avligga sdrskilda
examensprov infér offentlig myndighet. Godkdnt prov ér en forutsitt-
ning for att tillstind skall meddelas. Som exempel pad dmnesomraden som
omfattas av examensproven kan nimnas skatte- och sociallagstiftning,
foretagsbokforing, kostnadskalkylering, lagstiftning rorande transporter
och fordon etc.

Enligt utredningens mening skulle en utbyggnad av limplighetsprov-
ningen med ett kunskapskrav vara virdefullt. Att behov av och intresse
f6r utbildning finns inom branschen framgar inte minst av de utbildnings-
aktiviteter som pdgdr genom branschorganisationernas férsorg. Utred-
ningen kan emellertid inte ansluta sig till tanken att inféra en sdrskild
utbildningsform fér denna kategori med dirav foljande examinations-
system enligt det monster som giller i ovannimnda linder. Man bor sd
langt mojligt undvika tillskapandet av nya utbildningsformer med tanke
inte minst pa de praktiska och ekonomiska problem detta kan medfdra. I
stillet har utredningen efterstrivat en 16sning som kan infogas i de nuva-
rande utbildningsformerna.

Utredningen har studerat den yrkesforarutbildning som erbjuds i dag
och funnit att denna ger teoretiska kunskaper i sidana avseenden som dr
visentliga dven for dkeriféretagarna. Den nuvarande och framtida yrkes-
forarutbildningen, vilken bedrivs i gymnasieskolans och arbetsmarknads-
styrelsens (AMS) regi, innehaller alla de moment som dr viktiga i samman-
hanget. Utbildningen omfattar for ndrvarande 13 veckor och syttar till
att ge eleverna ABCxE-behorighet, dvs. korkort som berdttigar dem att
framféra tyngre lastfordon i yrkesmissig trafik. Den nu géllande kurspla-
nen for utbildning av yrkesforare liksom den utvidgade kursplan som
kommer att tillimpas med bérjan under budgetaret 1976/77 och som
syftar till ABCDE-kompetens upptar — forutom ren kérundervisning och
undervisning om fordons funktion och skétsel — dven undervisning i dmnen
som tar sikte pa elevens verksamhet inom yrkestrafiken. Som exempel pd
sidana imnesomraden som anges i ldroplanen kan nimnas forfattningskun-
skap, diri inbegripet yrkestrafikbestimmelser och bestimmelser om arbets-
tid och vilotid, arbetsmarknadsfragor, arbetarskyddsfragor samt foretags-
politiska och ekonomiska frigor. Vidare omfattar undervisningen fragor
om transportkostnader, kalkylering, taxesdttning, godshantering och trans-
portplanering. Man kan alltsd konstatera att det i dag finns en utbildnings-
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form som técker de amnesomraden som far anses viktigast.

En utbyggnad av limplighetsprévningen sd att man av sékanden kriver
att han innehar korkort ldgst klass ABCXE torde leda till en hdjd kun-
skapsniva hos akeriféretagarna bade i friga om teoretiska insikter och nir
det giller den praktiska delen av transportverksamheten. Kan sékande
som ej har sidant korkort visa att han dnda har ett motsvarande yrkes-
kunnande bor undantag fran sjdlva korkortskravet kunna medges.

Ett system som det foreslagna far full genomslagskraft férst pa litet
langre sikt eftersom merparten av de som foér nirvarande innehar ABCxE-
korkort har fatt mindre grundlig teoretisk utbildning. Fér dessa katego-
rier kompenseras detta emellertid av en ldngre praktisk erfarenhet som
sjdlvfallet ocksd dr av stor betydelse. Hur denna skall kompletteras med
teoretiska kunskaper kan ej anges generellt med hinsyn till att trafik-
utdvarna har sa olika bakgrund. Det utbildningsbehov som finns for dessa
kategorier bor — utan sirskilda forfattningsbestimmelser — kunna till-
godoses genom att branschen tillhandahéller utbildningspaket — t.ex.
korrespondenskurser — till intresserade trafikutdvare.

Det bor i sammanhanget nimnas att Svenska Akeriférbundet redan i
dag kan erbjuda ett differentierat kursprogram som tar sikte pa olika
typer av dkeriverksamhet. Undervisningen férmedlas genom férbundets
yrkesskola, som ocksd atnjuter statsunderstdd. Utbildningen bedrivs hu-
vudsakligen under kvillstid och veckoslut.

Den initialutbildning som genom utredningens férslag skulle tillforsik-
ras trafikutovarna bor enligt utredningens mening innebira patagliga for-
delar. Det kunskapsinnehall som finns i denna utbildning blir emellertid
sa smaningom fdraldrat och det ir sjilvfallet viktigt att trafikutévarna
foljer utvecklingen inom sitt verksamhetsomrade. Enligt utredningens be-
domning dr det emellertid inte mojligt att frdn det allméinnas sida stilla
upp krav pa sidrskild fortbildning. Behovet bor emellertid kunna tillgodo-
ses genom frivillig utbildning som — enligt vad ovan sagts — ges med
statsunderstod.

8.4 Vandelsprovning

Det i 12 § tredje stycket YTF angivna kravet pa vederhiftighet inférdes
samtidigt som erfarenhetskravet och motiverades pd samma sitt som
detta, se under 8.3. :

Provningen enligt YTF av frigan om en person &r ldimplig med tanke
pa sin vederhidftighet inriktas nidrmast pa den personliga vandeln. Till-
staindsmyndigheterna har vid tillimpningen fédst avseende friamst vid
fragan om sdkanden dr belastad genom lagféring for brott av olika slag.
Kidnnedom om sadana belastande forhallanden far tillstindsmyndigheten
sedan drendet remitterats till polismyndighet. Genom denna myndighets
forsorg sker kontroll i olika belastningsregister och polismyndigheten un-
derrdttar regelmadssigt tillstdindsmyndigheten i samband med sitt remiss-
yttrande om s6kanden forekommer i sddant register.
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Utredningen har kunnat konstatera att en viss praxis utbildat sig i fraga
om tillimpningen av vederhiftighetskravet. De forseelser som man framst
synes beakta dr formogenhetsbrott, gidldendrsbrott och forseelser mot
olika bestdmmelser i vagtrafik- och yrkestrafiklagstiftningen. Sjdlvklart dr
det sa att helt bagatellartade forseelser och forseelser ver huvud taget
som kan antagas sakna betydelse for sokandens sdtt att bedriva sin kom-
mande verksamhet ldmnas dsido vid bedomningen. Inte heller forseelser
som ligger ldngt tillbaka i tiden torde inverka pa tillstandsfragans bedém-
ning. Darvid tillimpas dock inte en fix tidsgridns utan denna beddms fran
fall till fall och pa olika sétt av skilda ldnsstyrelser.

Utredningen anser att den ordning som genom praxis utbildats i fraga
om vandelsprovningen i stort sett d4r vad som bor gilla dven fortsdttnings-
vis. Utredningen bedomer denna del av provningen som ett viktigt led i
den totala limplighetsprovningen. Salunda bor gilla att en person som
befinnes vara belastad med vissa fOrseelser ej bor betros med trafiktill-
stand. Mot bakgrund av de skdl som anfordes nidr forslaget om inforande
av vederhiftighetskravet lades fram &dr det naturligt att tillstandsmyndig-
heternas bedomningar kommit att i viss utstrackning utga fran de ansprak
som en transportkopare bor kunna stélla pa en transportdr. Det bor
emellertid framhallas att grunderna for koncessionssystemet i fraga om
den yrkesmissiga trafiken fordndrats och att det numera — férutom tra-
fikplaneringssynpunkter och andra sadana aspekter — dr sikerhetsintres-
set som star i forgrunden. Utredningen vill med betoning av detta fororda
att vederhidftighetsprovningen far en delvis annan tyngdpunkt.

Bakom vederhiftighetsprovningen ligger sjdlvfallet tanken att man med
utgédngspunkt i sokandens tidigare verksamhet och vandel skall kunna
gora en beddomning rérande hans forutsdttningar att driva den yrkesmis-
siga trafiken pa lampligt sitt. I fraga om sdkerhetsaspekten betyder detta
att en person som tidigare visat sig ha bristande respekt for sddana siker-
hetsinriktade regler som avser hastighet, vdgars och fordons belastning,
fordonens beskaffenhet och utrustning, arbets- och vilotidsbestdmmelser
kan utgdra en betydande sikerhetsrisk. Detta giller sdrskilt som dsidosit-
tande av sddana bestimmelser vid trafikutovningen ofta dr forenat med
en ekonomisk férdel. Denna kan — sisom framholls bl.a. vid infrandet
av systemet med Overlastavgift — vara sa stor att den inte tillfredsstdllan-
de kan motverkas av de vanliga straffrdttsliga sanktionerna i form av
boter, vilka fér privatpersoner har en klart preventiv funktion. Det nu
sagda belyser vikten av att vederhiftighetsprovningen far en riktig inrikt-
ning. Utredningen har ovan gett exempel pa vilka typer av Gvertriddelser
som bor beaktas i frimsta rummet. Det skulle enligt utredningens mening
underldtta en enhetlig rdttstillimpning och understryka vikten av prov-
ningen om grunden for denna nirmare anges i forfattningstexten pa mot-
svarande sitt som skett i friga om aterkallelsegrunderna, jfr 19 § YTF.
Preciseringen skulle kunna utformas sa att vid provningen av sdkandens
vederhiftighet sarskilt skall beaktas om han gjort sig skyldig till upprepa-
de eller allvarligare Overtridelser av bestimmelser om fGrares arbetstid
och vilotid, fordons eller vdgars belastning, fordons hastighet eller andra
fran sikerhetssynpunkt visentliga bestimmelser, om han fillts till ansvar
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for olaga yrkesmissig trafik eller om han i 6vrigt brustit i allmén laglyd-
nad i sddan utstrickning att han kan antas vara olimplig som trafikutévare.

Sasom framgar av denna formulering 4r det inte fraga om att lata helt
obetydliga eller tillfdlliga forseelser verka diskriminerande. A andra sidan
bor ocksda beaktas att det savdl frin den enskildes som frdn samhillets
synpunkt torde vara att foredra att ingripandet sker innan vederbdrande
etablerat sig som trafikutovare dn att ett limnat tillstdind maéaste aterkal-
las.

Sjdlvfallet dr vederborandes vederhéftighet av betydelse inte endast vid
tillstaindsprovningen utan ocksa i hog grad under trafikutévningen. Det dr
av storsta vikt att man far mojlighet att ingripa mot en trafikutévare dven
under tiden efter tillstindets meddelande om omstindigheterna visat sig
vara sadana att den personliga vandeln kan ifrdgasittas. Denna mojlighet
dar emellertid i hog grad beroende av mdjligheterna till uppfdljning av
trafikutovarnas verksamhet, rapportering av forseelser fran domstolar
m.fl. till tillstandsmyndigheterna och forekomsten av effektiva yrkestra-
fikregister. De forhallanden som i nimnda hdnseenden rader i dag ar langt
ifran tillfredsstdllande. Utredningen dterkommer till dessa fragor i avsnitt
10.

8.5 Juridiska personer

Forslaget under 6.6 att jimstilla juridiska och fysiska personer nir det
giller rdtten att driva yrkesmissig lastbilstrafik aktualiserar — som utred-
ningen redan pépekat — sirskilda foreskrifter om den personliga limplig-
hetsprovningen for bolag etc. Nir det giller den sirskilda ekonomiska
limplighetsprévningen enligt kungorelsen (1972:444) om limplighets-
provning enligt férordningen (1940:910) angéende yrkesmissig automo-
biltrafik m.m. erbjuder den juridiska personen inte négra sirskilda
problem. De anpassningsfragor som uppkommer i detta avseende har
behandlats i avsnitt 8.2, vartill hdr hidnvisas. Diremot maste limplighets-
provningen nér det giller krav i sadana avseenden som rdr frimst vandel,
erfarenhet, yrkeskunnande etc — se under 8.3 och 8.4 utformas pa sir-
skilt sdtt.

Aktiebolaget

Som framgatt tidigare far trafiktillstind meddelas endast den som med
hinsyn till erfarenhet, vederhéftighet och ekonomiska férhallanden samt
andra pé frigan inverkande omstindigheter befinnes limplig som utévare
av yrkesmadssig trafik.

Provningen av ett redan etablerat aktiebolags ansékan om trafiktill-
stdnd underldttas i princip av den for aktiebolag géllande bokfdringsskyl-
digheten, skyldigheten att offentliggora arsredovisningen och den aktie-
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l-)olagsréttsliga regleringen av idgareforhédllandena i bolagsordning och
registrering av dgare i aktiebok.

Vad i 6vrigt betriffar de krav som bor uppstillas for att en s6kande
skall anses limplig som trafikutdvare innebir tillstandsgivning till juri-
diska personer att man maste sla fast pa vem kraven skall stéllas.

Nir det giller den som avser att bedriva trafiken i form av enskild
firma inskrinks limplighetsprovningen till att avse enbart den person for
vilken tillstdndet skall utfirdas. Ndgon provning av limpligheten hos de
personer som kanske vid sidan om tillstindshavaren skall delta i trafik-
utévningen sker inte. Aven om de personer som tillsammans med sokan-
den/tillstdndshavaren skall vara verksamma i rorelsen i och for sig ar
olimpliga harfor har tillstindshavaren det nirmaste ansvaret for att rorel-
sen drivs pa ett riktigt sitt. Olimplighet hos annan én tillstdndshavaren
sjalv utgdr inte direkt grund for dterkallelse av tillstdnd.

Medan man i friga om en enskild firma utan vidare kan sld fast vem
ansvaret for trafiken skall liggas pa och didrigenom ocksa pa vem lamplig-
hetskraven skall stillas kan man inte bestimma detta pa samma enkla sitt
dé s6kanden dr exempelvis ett aktiebolag. I ett aktiebolag kan fOretagets
beslutsfunktioner och ansvaret for driften vara uppdelade pé flera perso-
ner. Man kan i ett transportforetag exempelvis ha en sdrskild transport-
chef som svarar for transportforsiljningen och som har ansvaret for for-
donen.

Limplighetsprévningen av juridiska personer skulle i och for sig kunna
konstrueras si att tillstindsmyndigheten provade savil dgare och styrelse-
ledamoter som verkstillande direktdr. Aven om en sidan ordning skulle
ge en totalbild av foéretagets limplighet skulle den innebdra en stor admi-
nistrativ apparat. Virdet av en sdédan provning skulle inte st i proportion
till det arbete som maéste nedldggas pa provningen, eftersom denna skulle
komma att omfatta dven personer som inte hade nagot nirmare ansvar
for eller inflytande pa foretagets verksamhet.

Ostridigt forhaller det sig sa att bolagets ledningsorgan — verkstillande
direktéren och styrelsen — ir sistahandsansvarigt da det giller att upp-
fylla forpliktelser mot samhillet och anstdllda liksom dd det giller att
driva foretaget si att man inte kommer i konflikt med olika bestimmel-
ser exempelvis i YTF. Det synes darfor naturligt att ldimplighetsprovning-
en inriktas pd bolagets ledningsorgan i forsta hand da verkstédllande direk-
tdren dir sddan finns och i annat fall pa styrelseledamot med motsvaran-
de ansvar.

Enligt 77 § aktiebolagslagen skall i aktiebolag finnas en styrelse besta-
ende av en eller flera ledamoter. Overstiger aktiekapitalet eller maximika-
pitalet enligt bolagsordningen 500 000 kronor, skall styrelsen bestd av
minst tre ledaméter. Enligt 78 § skall, fér det fall styrelsen bestar av tre
eller flera ledamoter, styrelsen utse en verkstidllande direktor.

I de fall bolag som sdker trafiktillstand har verkstdllande direktor bor
som huvudregel gilla att ldmplighetsprovning skall omfatta denne. Prov-
ningen bdr motsvara den som sker i friga om den som soker tillstand i
eget namn och alltsd i férsta hand ga ut pa att utréna huruvida han med
hinsyn till vandel och personliga férhallanden i ovrigt kan anses limplig
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att ha ansvaret for att rorelsen bedrivs pé ett riktigt sitt. Provning av
verkstdllande direktorens ekonomiska férhallanden bér, med hinsyn till
kraven pd minsta aktiekapital, i allmédnhet inte vara nédvindig: Om sir-
skilda skil foranleder det bor emellertid tillstindsmyndigheten ha ritt att
prova dven vederborandes ekonomiska forhdllanden. S&dana sirskilda
skél kan exempelvis vara att tillstandsmyndigheten har vetskap om att
verkstdllande direktdren i bolaget tidigare drivit rérelse som gatt i kon-
kurs eller att han hiftar i skuld for skatter eller allminna avgifter. A
andra sidan bor den pa vilken limplighetsprévningen inriktas ha mojlig-
het att limna den information om sin person och sina ekonomiska
forhillanden som han finner ldmpligt vilket kan vara i hans intresse om
bolagets stdllning dr mindre stark.

Fran huvudregeln att frimst verkstillande direktdren skall underkastas
limplighetsprovningen maste man emellertid géra undantag. Syftet med
provningen dr att man far grund for antagandet att den person som har
det ndrmaste ansvaret for trafikens bedrivande och som har den verkliga
kontrollen 6ver verksamheten &dr ldmplig att ta detta ansvar. I stora fore-
tag kan verkstillande direktoren ha begriansade forutsittningar att utdka
kontroll 6éver hur transportverksamheten bedrivs. Det bér i sddana fall
vara mojligt for bolaget att i ansdkan ange den person i foretaget som
utsetts att ha det ndrmaste ansvaret for transportverksamheten. Lamplig-
hetsprovningen skall d& avse dven denne. En ordning som innebir att man
frangdr huvudregeln maste emellertid tillimpas restriktivt och bér kom-
ma i fraga endast ndr det framgdr klart att verkstillande direktdrens
kontakt med och mdjligheter att kontrollera transportverksamheten ir
ringa. Som exempel kan nimnas den typ av féretag som bedriver yrkes-
missig trafik endast som en mindre del av den egentliga verksamheten.

Nir det giller de bolag didr verkstdllande direktor inte finns — ett
arrangemang som dr tillatet i bolag med hogst tva styrelseledamoter — dr
det inte mojligt rent generellt ange vad som bor gilla. Denna typ av bolag
torde vara vanlig inom akeribranschen. Ofta bestar styrelsen av endast en
person eller kan den ena av styrelseledamOterna ha hela ansvaret for
bolagets verksamhet. Vad som ovan sagts om prévning av verkstillande
direktoren i ldmplighetshdnseende giller dd denne styrelseledamot. I
andra fall kan ansvaret for bolagets verksamhet vara uppdelat pa flera
personer. Liamplighetsprovningen bor da i forsta hand inriktas pid den
som har att svara for transportforsiljningen och utnyttjandet av fordonen
i rorelsen. FOr att uppna syftet med provningen méaste man dirfor kriva
att bolaget som soOker tillstind redovisar de funktioner som envar av
bolagets foretrddare har i rorelsen. Vidare bor kridvas att bolaget i anso-
kan anger nagon som ansvarig forestindare. Denne bor d4 ha de funktio-
ner i bolaget som nyss nimnts.

Enligt 19 § YTF kan trafiktillstind dterkallas, om det vid utévningen
av trafiken forekommit svara eller upprepade vertridelser av bestimmel-
serna i foérordningen eller av de sdrskilda bestimmelser, som giller i friga
om forares arbetstid och vilotid, fordons eller vigars belastning eller for-
dons hastighet, om tillstandshavaren eljest visentligt dsidosatt sina skyl-
digheter sdvitt angar trafikens anordnande eller handhavande eller om



176  Godstrafiken pa landsvag SOU 1975:66

han underldtit att begagna tillstdndet. De angivna aterkallelsegrunderna
beror driftsmissiga forhdllanden.

En fysisk person kan genom en rad omstidndigheter komma i en sidan
situation att han vid en ny ansékan om trafiktillstdnd inte skulle godtas
vid en limplighetsprévning, men de omstdndigheter som visar att han ar
olimplig behover inte direkt vara hinforliga till sidana som kan foranleda
aterkallelse enligt 19 §. Motsvarande bor enligt utredningens mening gilla
i fraga om den person — verkstéllande direktor eller styrelseledamot — pé
vilken limplighetsprévningen inriktas vid ansokan om tillstind. Lika na-
turligt synes det ocksa vara att ett personskifte utloser en ny limplighets-
provning. Denna situation kan ju ndrmast liknas vid den prévning som —
med avseende pa den personliga limpligheten — sker vid Overlatelse av
tillstand mellan fysiska personer.

Systemet for omprévningen behover inte utformas sa att den juridiska
personens tillstdnd férnyas. I stéllet kan ett underkdnnande av den nye
verkstillande direktoren eller styrelseledamoten anges som en aterkallel-
segrund.

En forutsidttning for att en ny provning skall kunna ske dr givetvis att
personskiftet kommer till tillstindsmyndighetens kdnnedom. Uppgifts-
skyldighet i detta hinseende bor aléggas tillstindshavaren. Denna skyldig-
het bor dven omfatta forindringar med avseende pa den person som —
utan att vara verkstillande direktor eller styrelseledamot — godkédnts som
nirmast ansvarig for trafiken. Detta torde dock inte krdva sirskild regle-
ring i férfattning. Tillstindsmyndigheten bor dven fortsittningsvis — pd
sitt som sdgs i 12 § fjarde stycket YTF — ha mojlighet att i tillstindet
ange de villkor och bestimmelser som behovs. Skyldighet att limna upp-
gifter om dndrade forhallanden kan siledes tas in som villkor for tillstin-
dets giltighet. Asidosittande av sddant villkor bor kunna utgdra grund for
aterkallelse, vilket tillstindshavaren skall underrdttas om genom sarskild
erinran i tillstandshandlingen.

Det nu behandlade problemet har rért fragan hur en forindring av
bolagsledningen bér behandlas med hénsyn till den personliga limplig-
hetsprévningen. Som framgatt av den inledande redogdrelsen har emeller-
tid ett dgarbyte setts som den stdrre svdrigheten, nir det giller dvervak-
ningen av juridiska personer, eftersom ett trafiktillstind pa detta sitt de
facto kan byta innehavare utan en myndighetsprévning. Enligt utredning-
ens bedomning péakallar emellertid en fordndring inte ndgon omprovning
eftersom det — sisom utredningen pavisat — fran lamplighetssynpunkt i
frimsta rummet ir foretagsledningen som ir av intresse. I de fall dgarefor-
hallandena verkligen har betydelse for foretagets skotsel torde detta i
allminhet komma till uttryck i att dven féretagsledningen skiftar. Sa sker
exempelvis nir ett enmansforetag byter dgare. Mot den angivna bakgrunden
anser sig utredningen alltsd kunna konstatera att en personlig ldmplig-
hetsprovning som avser bolagets verkstéllande direktor eller viss styrelse-
ledamot ér tillracklig.

Vad nu sagts torde ocksé gilla i friga om de krav pa erfarenhet och

yrkeskunnande som utredningen férordat under 8.3. Detta innebir att
provningen i friga om aktiebolag inriktas pd verkstillande direktor, sty-
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relseledamot och i vissa fall &ven pé sidan person i féretaget som har det
niarmaste ansvaret for transportverksamheten. En 16sning som den fore-
slagna ger i flertalet fall det resultat man vill uppna, nidmligen att den
eller de personer som i foretaget dr ansvariga for trafiken besitter erfor-
derligt yrkeskunnande. Rimligen bor det vara si att det ir forst i fraga
om mycket stora foretag som ett uppstillande av krav pa viss korkortsbe-
hérighet blir mindre meningsfullt. I de storre foretagen ir ansvaret for de
olika funktionerna uppdelat pi ett antal personer med skilda ansvarsom-
raden. Utredningen anser sig kunna utgd frin att dessa personer — redan
pd grund av den prévning som foretaget maste gora — har det yrkeskun-
nande och den erfarenhet som behdvs for att de skall kunna fullgora sina
uppgifter pa ett tillfredsstillande sitt. Tillstdindsmyndigheten bor diarfor
ges mojlighet att medge undantag fran huvudregeln i sidana fall dir det
med hinsyn till foretagets storlek och organisation och vad som i dvrigt
ar kidnt om foretaget fir anses klarlagt att tillrdckligt yrkeskunnande
finns representerat inom detta.

Andra juridiska personer dn aktiebolag

I en ekonomisk fOrening #r ledningsorganet och dess ansvar utformat pa
samma sdtt som giller for aktiebolag med undantag for att verkstillande
direktor ej forekommer. Styrelsen skall besta av minst tre ledamdter och
har att forvalta foreningens angeligenheter. Bland styrelsens ledaméter
skall en utses till ordférande.

Vad giller prévningen av en ekonomisk férening bor dirfér — i likhet
med vad som fOreslagits betriffande aktiebolag utan verkstillande direk-
tér — denna inriktas pd den av styrelseledamdterna som har det nirmaste
ansvaret for trafikutdvningen. Aven i friga om ekonomisk férening bor
krdvas redovisning av de funktioner envar av féreningens féretridare har
liksom uppgift om vem som skall vara ansvarig forestdndare.

De faktiska finansiella insatserna i ett handelsbolag behéver inte be-
stimmas pa forhand utan kan litt férindras. Var och en av bolagsménnen
dr i princip berdttigad att vidtaga férvaltningsatgird och kan silunda
sdgas utgdra bolagsorgan. Med hinsyn hirtill 4r det motiverat att krite-
rierna for ldmplighetsprovningen genomgéende appliceras pa samtliga bo-
lagsmén. Skulle betriffande bolagsman férekomma belastande forhallan-
de, kan man mdjligen Gverviga att ge bolaget mojlighet att visa att enligt
bolagsavtal denne ej dger vidtaga forvaltningsatgird som har avseende pa
de aspekter limplighetsprévningen avser. Denna méjlighet borde i sa fall
férknippas med en skyldighet att limna tillstdindsmyndigheten uppgift
om éndringar i bolagsavtalet. Med hinsyn till det nira sambandet mellan
bolagsménnen och verksamheten samt littheten att verkstilla olika slag
av fordndringar i relationerna mellan bolagsménnen far virdet av en sidan
uppgiftsskyldighet anses tveksam, di den kan innebira att tillstindsmyn-
digheten far en mingd uppgifter att granska som kanske i och for sig
saknar betydelse ur limplighetssynpunkt. Utredningen avstyrker dirfér
en sddan 16sning. Detta stillningstagande innebir for handelsbolagsfallen,
att det inte foreligger behov av att utse en ansvarig forestdndare eftersom
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samtliga bolagsmén har lika ansvar for bolagets forvaltning och skotsel.
Detta innebir i sin tur att man méste kriva att bolaget lamnar uppgifter
till tillstdindsmyndigheten for det fall ny bolagsman tillkommer. Uppgift
om ny bolagsman skall d& utlosa limplighetsprévning av denne.
Kommanditdeldgare i handelsbolag med begrinsad ansvarighet for en
eller flera av bolagsminnen ir i princip utesluten frdn ritt att ta del i
férvaltningen och frén befogenheten att foretrdda bolaget. Detta borde
foranleda att provning av kommanditdeldgare foretogs endast om domi-
nerande inflytande pa grund av kapitalinsats fanns. Principen kan emel-
lertid sittas ur spel genom avtal respektive fullmakt. Komplementdrens
faktiska kapitalinsats behover ej heller bestimmas pd forhand eller pa
annat sitt fixeras. Alternativen ir da att generell provning sker av samtli-
ga kommanditdeligare betriffande limpligheten eller att avtalsméssig do-
kumentering krivs att enbart finansiell, ej dominerande insats foreligger
och att uppgiftsskyldighet foreskrivs vid avtalsindring. Lédttheten att
verkstilla dndringar i kapitalrelationer och i forvaltningshidnseende talar
emellertid mot det senaste alternativet liksom den sannolikt relativt obe-
tydliga foretagsstorleken. Overvigandena leder till att det saknas anled-
ning att géra nagon atskillnad i provningshidnseende mellan det renodlade
handelsbolagsfallet och fallet med kommanditbolag. Regeln bor darfor
vara att dven kommanditdeligare skall bli foremal for limplighetsprov-
ning. Hirigenom kan man undvika att bulvanférhallanden uppstar pa sa
sitt att bolagsman som i och fér sig befunnits lamplig i sjdlva verket har
ett ringa inflytande pa skotseln av rorelsen i férhallande till kommandit-
deldgaren. I konsekvens med vad som foreslagits ifriga om handelsbolag
bér dven for kommanditbolag gilla uppgiftsskyldighet gentemot till-
standsmyndigheten di féridndringar skett i bolagets sammansittning.

Ansvarsfragor

Som nimnts tidigare kan overtridelser av bestimmelserna i YTF och
vissa bestimmelser i vigtrafiklagstiftningen liksom asidosdttande i annat
hinseende sdvitt angér trafikens anordnande eller handhavande foranleda
aterkallelse av trafiktillstdnd. Aterkallelse av tillsténdet kan drabba till-
standshavaren dven om han inte personligen har gjort sig skyldig till de
Svertridelser som kan foéranleda aterkallelse. Bakgrunden till detta dr att
tillstaindshavaren har ansvaret for att rorelsen bedrivs pé ett sitt som stir
i dverensstimmelse med de regler som giller for trafikutovningen. Har
upprepade Overtradelser av t.ex. belastningsbestimmelserna férekommit
genom anstilldas férskyllan maste detta i maénga fall anses innebira att
tillstandshavaren brustit i sin skyldighet att utéva kontroll 6ver sin verk-
samhet, vilket i sin tur tyder pd att han ej ir limplig som utOvare av
yrkesmissig trafik.

Det straffrittsliga ansvaret for forseelse mot vigtrafiklagstiftningen
avilar diremot i foérsta hand foraren men kan, for det fall &garansvar
foreligger, dven dvila tillstdndshavaren i hans egenskap av fordonsédgare.

Ansvaret for forseelser mot bestimmelserna i YTF &vilar primirt till-
standshavaren. Det enda fall dir foraren kan drabbas av ansvar jamte
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trafikutovaren ar da fordon brukats i rGrelsen utan att féreskriven anmil-
ningsskyldighet fullgjorts.

Ar tillstindshavaren juridisk person blir det s.k. féretagaransvaret
tillimpligt, dvs. den juridiska personens foretrddare straffas. I bolagsfallet
straffas verkstédllande direktor eller styrelseledamot. Enligt 37 § 3 mom
och 4 mom YTF finns, liksom i vigtrafiklagstiftningen, mojligheter att
delegera stdllforetradaransvaret till annan person. Delegeringsbestimmel-
serna innebdr att lansstyrelse pa begdran av t.ex. ett bolag kan godta viss
person sdsom bérare av det ansvar som enligt YTF annars skulle &vila
tillstandshavaren. Denna mdjlighet befriar emellertid inte tillstdndshava-
ren fran det driftsmissiga ansvaret for rérelsens handhavande utan han
kan alltjaimt drabbas av aterkallelse av tillstindet.

Delegeringsbestimmelserna tillimpas i dag restriktivt och 6verflyttan-
de av dgaransvaret medges endast da det 4r fraga om stora foretag.

Den foreslagna ordningen for tillstandsgivning till juridiska personer
innebér att limplighetsprovningen inriktas pa den person i féretaget som
har det ndrmaste ansvaret for trafikens bedrivande. Detta innebir i sin tur
att det inte alltid kommer att vara verkstdllande direktdren i bolag dir
sddan finns som blir féremél fér prévningen. Nir det giller bolag utan
verkstdllande direktor kan det vara en person som stir utanfor den direk-
ta ledningen i egenskap av fOrestandare som provas. Det dr dd naturligt
att det straffrittsliga ansvaret knyts till den person som befunnits limplig
att svara for trafikutdvningen. For att dstadkomma detta ricker det inte
med den typ av delegeringsbestimmelser som i dag finns i YTF. Bestim-
melser maste darfor utformas si att ansvaret for forseelser mot yrkestra-
fiklagstiftningen, da fraga 4r om juridiska personer, regelmissigt avilar
verkstillande direktoren eller den som av tillstindsmyndigheten godtagits
att som forestandare niarmare svara for trafiken.
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9 Transportférmedlingsféretagen

Gallande ordning

Bestimmelser om transportférmedling finns i 33 § YTF. Med transport-
férmedling avses rorelse, varigenom ndgon yrkesmissigt it allminheten
ombesdrjer hopsamlande av eller mottagande av gods till en eller flera
upplagsplatser for transport med bil. Aven yrkesmissig formedling av
anbud om utférande av godstransporter med bil eller om tillhanda-
hédllande av gods for sadan transport hidnférs till transportférmedling. Fér
att en rorelse skall hianforas till transportformedling fordras dessutom att
regelbundna transporter foérmedlas mellan vissa orter. Regelbunden
transport mellan tvd orter anses foreligga om vanligen tva eller flera
transporter per kalendervecka dger rum i samma riktning.

For att driva transportférmedling krivs med vissa undantag tillstdnd
av ldnsstyrelse. Tillstind far meddelas endast om rorelsen anses behovlig
och i ovrigt ldmplig och om sdkanden anses skickad att driva rorelsen.
Bestimmelserna i YTF om turlista for linjetrafik, Overlitelse och
dterkallelse av trafiktillstind m m #ger motsvarande tillimpning i friga
om transportfédrmedling.

Tillstand till transportférmedling medfér ritt for tillstindshavaren att
féormedla regelbundna transporter mellan orter som anges i beslutet.
Genom transportformedlingstillstinden har ett rikt forgrenat linjenit
byggts upp pa vilket verksamheten fir bedrivas med obegrinsat antal
bilar. Med de bilar som utnyttjas i verksamheten utfors trafik som i allt
visentligt Overensstimmer med linjetrafik. Trafikutévarna som utfér
transporter efter férmedling av transportférmedlingsféretag innehar
tillstdnd till bestéllningstrafik men behdver med hinsyn till 4 § YTF inte
ha tillstdind till linjetrafik. Trafikutévarna ir som regel knutna till
férmedlingsforetagen genom langsiktiga transportdravtal. En visentlig del
av den ldngviga godstrafiken med lastbil ombesérjes genom transportfor-
medlingsféretagen.

Transportférmedlingen spelar en betydande roll i friga om den
langviga lastbilstrafiken. Den 6verviigande delen av de ldngviga godstrans-
porterna ombesdrjs av transportfdrmedlingsféretagen. Marknaden domi-
neras av de bdda storsta foretagen AB Svensk Godscentraler (ASG) och
AB Godstrafik & Bilspedition (GBS). Dessa bida foretag sysselsatte
under 1974 i sin verksamhet totalt cirka 4 600 fordon eller fordonstag,
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varav cirka 3 100 i fjirrtrafik. Antalet transportdrer som under samma
tid var knutna till foretagen genom langfristiga transportdravtal uppgick
till cirka 2 000. Det totala antalet fjirrlinjer for vilka foretagen meddelats
tillstdnd uppgick till cirka 2 000.

De erfarenheter utredningen under sitt arbete har gjort av transport-
formedlingsforetagens verksamhet har gett vid handen att man genom
dem kan uppni klara férdelar i friga om anordnandet av den yrkes-
missiga trafiken och samordning med andra transportmedel. De stora
transportférmedlingsfdretagen spelar en framtridande roll nir det giller
att utveckla olika lastsystem och terminalanliggningar for att dstadkom-
ma rationellare transportldsningar. De har i allmidnhet egna terminalan-
ldggningar med sirskilda lagerhus p& sddana orter som ligger i dndpunk-
terna av de mer betydelsefulla transportrelationerna, sasom Stockholm,
Goteborg, Helsingborg, Sundsvall etc. Terminalerna anpassas med hinsyn
till pagdende utveckling i friga om utnyttjande av utbytbara lastbirare
och systemfordon av olika slag.

Linjeplaneringen utgor en viktig del av transportformedlingsféretagens
verksamhet. For varje linje upprittas en kor- och tidplan med hénsyn
tagen till linjens lingd, vigens beskaffenhet, axeltryck och tillaten
hastighet. Korplanerna tar #dven hinsyn till lagstadgade vilo- och
arbetstider. Enligt uppgift ir huvuddelen av de fordon som sysselsitts i
tidtabellslagda transporter i trafik mellan kl 20 pa kvillen och k1 5 pé
morgonen. Kvar pa vigen finns ett mindre antal fordon som pa grund av
transportavstinden inte kan nd destinationsorten forrdn nagot senare.
Planeringen sker med sikte pd att godset skall kunna avlimnas till
mottagaren tidigt pd morgonen.

De stérre transportformedlingsforetagen har investerat stora belopp i
trafiken. Som exempel kan nimnas vissa siffror rérande verksamheten
hos GBS. Transportérerna har i fordon och transportredskap investerat
cirka 350 miljoner kronor. Bolagets investeringar i terminaler och
organisation uppgér till cirka 200 miljoner kronor. I detta sammanhang
boér framhallas att bolaget férhyr en del terminaler och att vissa
terminaler #gs av bolagets ombud. Totalt uppgar investeringarna till minst
550 miljoner kronor.

Sikerhetsfragor uppmirksammas av transportférmedlingsforetagen.
Salunda har exempelvis — for att underlitta ett iakttagande av arbets-
och vilotidsbestimmelserna — ASG och GBS medverkat i sirskilda
avbytarsystem for fordonsbesittningar och for tillhandahéllande av s k
billotsar, som tar hand om fordonen pa ankomstorterna. Dessa bada
foretag deltar ocksi tillsammans med transportarbetarférbundet och
Biltrafikens arbetsgivareférbund i en arbetsgrupp som har till uppgift bl a
att undersbka efterlevnaden av arbets- och vilotidsbestimmelserna och
ligga fram forslag till de dtgdrder som behdvs for att forbéttra denna.

Overviganden och forslag

Som utredningen redan tidigare uttalat bor det vara mojligt att genom
transportformedlingsféretagen paverka utvecklingen inom lastbilssektorn
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pa ett positivt sdtt. Utredningen har ovan gett en bild av den roll som
transportformedlingsforetagen spelar i dagens ldge, vad det giller trans-
porter Over lingre strickor. Sjdlvfallet dr en huvuduppgift for foretagen
att férmedla transporttjinster, vilket alltsa bade framjar resursutnytt-
jandet inom lastbilssektorn och utgdr en service at niringsliv och
allmédnhet. Det kan emellertid ddrutdver konstateras att foretagen har en
stor andel i den utveckling som sker mot rationellare transporter och
lasthanteringsmetoder. Transportformedlingsforetagens verksamhet torde
ocksd utgdra en betydelsefull grund nir det giller att genomfdra
kombinerade transportlosningar med utnyttjande av enhetslastsystem
0.d. Genom denna verksamhet liksom genom étgirder som syftar till att
astadkomma strukturrationaliseringar inom akeribranschen — exempelvis
genom att initiera sammanslagning av mindre dkerier — bidrar transport-
formedlingsforetagen till utvecklande av en modern, effektiv och
ekonomisk transportapparat.

Aven nir det giller sikerhetsfrigorna — vilka sjilvfallet maste tillmatas
storsta betydelse — bor det vara mojligt att fista forhoppningar vid
transportférmedlingsforetagens verksamhet. Utredningen kan hirvid hin-
visa till de bada storsta foretagens ovan redovisade deltagande i
arrangemang och aktiviteter som syftar till att frimja efterlevnad av
bestimmelser om arbetstid och vilotid i vigtrafiken. Dessa bestimmelsers
betydelse fran sidkerhetssynpunkt &ar uppenbar. Den goda tekniska
standarden hos de fordon som sysselsitts i transportformed-
lingsforetagens regi torde vara ett resultat av de ovan beskrivna
rationaliserings- och moderniseringsstriavandena, vilka darigenom far
betydelse fran trafiksikerhetssynpunkt. Den genomtédnkta transport-
planering som bor ligga i foretagens eget intresse torde ocksa bidra till att
transporterna sker med iakttagande av bestimmelserna om hastighet,
fordons och vigars belastning etc. Slutligen kan erinras om de olika
kraven i fraga om transporter av farligt gods, vilka det manga ganger bor
vara ldttare att tillgodose med utnyttjande av transportférmedlings-
foretagens storre resurser.

Mot den beskrivna bakgrunden stir det — med hédnsyn till transport-
formedlingsforetagens betydelse fran strukturmissiga och trafikpolitiska
synpunkter — klart att ett koncessionssystem alltjamt bor finnas i fraga
om transportfédrmedling. Darvid kan 6vervdgas om ett dndrat innehall bor
ges at tillstdindsprovningen. Det skulle kunna vara aktuellt att sdka
precisera krav i fraga om tekniska och administrativa resurser, trans-
porternas planering etc. Det star emellertid klart att olika foretag verkar
under sa skilda férhdllanden och att férutsittningarna varierar sa kraftigt
for olika delar av ett foretags linjendt, att ett ndrmare angivande av
kravens innebord knappast dr mdjligt. Utvecklingen hittills inom
branschen visar inte att det foreligger nagot uttalat behov av sadana
atgirder. Utredningen har darfér kommit fram till att endast ett allmént
lamplighetskrav bor finnas som ett medel att ingripa mot formedlings-
verksamhet som inte anses acceptabel.

En annan fraga som utredningen overvigt 4r om transportférmedlings-
foretagens ansvar for trafikens utovande bor fordndras. Enligt 33 § 4
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mom tredje stycket YTF #ger bestimmelserna i bla 19§ YTF om
aterkallelse av trafiktillstdind motsvarande tillimpning pa transportfor-
medling. Det kan ifragasdattas hur langt detta ansvar stracker sig nar det
giller, inte formerna for verksamhetens bedrivande, utan den enskilda
transporten. Det bor enligt utredningens mening inte rdda nagon tvekan
om att transportformedlingsforetaget har ett ansvar for att géllande
bestimmelser iakttas om forares arbetstid och vilotid, fordons eller vigars
belastning eller fordons hastighet i de enskilda fallen. Asidosittande av
sddana bestimmelser eller andra regler rorande trafikens anordnande eller
handhavande nir det giller transporter i ett transportférmedlingsforetags
regi bor sidledes kunna foranleda att fragan vicks om aterkallelse av
tillstindet for foretaget savitt giller den del av verksamheten dar
forseelsen dgt rum. Denna princip — som kan sdgas innebdra att
transportformedlingsforetaget har ett medansvar for trafikutdvningen —
bor uttryckligen anges i forfattningstexten.

Nar det giller det straffridttsliga ansvaret enligt YTF kan det
konstateras att transportférmedlingsforetagen inte omfattas av bestim-
melserna om Overtrddelser av férordningens bestimmelser i fraga om den
yrkesmissiga trafiken. Aven hir bor enligt utredningens mening den
nyssnimnda principen komma till uttryck. Transportférmedlingsfore-
taget bor saledes jamte trafikutOvaren ansvara for att erforderliga
tillstdnd finns och att foreskrivna villkor iakttas.

Nir det giller det straffrittsliga ansvaret for Overtrddelser av andra
regler for vigtrafiken dr det inte mojligt att ga lika langt. Det dr hér fraga
om straffbestdmmelser som finns utanfor YTF, t ex i fordonskungorelsen
(fordonens utrustning och beskaffenhet), vigtrafikkungorelsen (fordo-
nens hastighet, maximilast, bruttovikt etc.) och kungdrelsen (1972:602)
om arbetstid vid végtransport, m.m. Transportférmedlingsforetagets
ansvar skulle emellertid kunna utformas pa motsvarande sdtt som giller
fér fordondgaren i vissa situationer sa att foretaget — vid sidan av
fordonsigaren — svarar fér brott mot ifrdgavarande regler om man inte
visar att forseelsen berott pd omstindighet som man ej kunnat rada dver
(jfr t.ex. 163 § forsta stycket 8 vigtrafikkungorelsen). Sasom framgar av
uttalandena i prop. 1972:81 (s. 68) ligger i ett pa detta sdtt utformat
ansvar att upplidggningen och planeringen av transporterna maste ske sa
att transporterna inte kommer att ske i strid med ifrdgavarande
bestdmmelser.

Utredningen har visserligen i det foregdende kallat transportformed-
lingsforetagens ansvar for ett trafikutovaransvar, ett uttryck som vil
beskriver vad det ar friga om. Man fir emellertid inte dra den slutsatsen
att transportformedlingsforetagen och akeriféretagen helt skall likstéllas i
ansvarshidnseende. Sjdlvfallet méste man ta hidnsyn till att transportfor-
medlingsforetagen har ett mindre direkt inflytande pa sjilva transport-
verksamheten framf6rallt nar det giller detaljer i denna. Detta forhallan-
de maste enligt utredningens mening ocksa beaktas vid tillimpningen av
bestimmelserna om transportférmedlingsverksamhetens ansvar.

Utredningen har ocksa 6vervigt om pa transportformedlingsféretagen
bor ldggas ett ansvar dven for Gverlastavgift. Detta skulle emellertid strida
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mot den hittills tillimpade principen att dgaren 4r direkt ansvarig och att
“tredjemansansvaret” — dvs. ansvaret for godsavlimnaren — ir en fraga
om avtal mellan trafikutovaren och godsavlimnaren. Utredningen anser
inte att transportférmedlingsforetagen behover sirbehandlas i nu angivna
avseenden.

Mot bakgrund av de fdreslagna utvidgningarna av transportférmed-
lingsforetagens ansvarsomrade bor man kunna forvinta att foretagen
vidtar sdrskilda atgidrder for att motsvara anspraken. Som exempel hirpa
kan ndmnas att terminalerna i storre omfattning utrustas med végar si att
belastningsbestimmelserna kan iakttas. Ett annat omride giller arbets-
och vilotidsbestimmelserna, dir avbytarsystem, ordentlig planering av
transporterna, kontroll av trafikutévarnas resurser m.m. kan vara
verksamma atgirder frin transportférmedlingsféretagens sida. Foretagen
torde ocksd finna anledning att noga Overviga hur vederbdrande
trafikutovare foljer olika foreskrifter och undvika att anlita sidana som
inte visar tillracklig respekt for bestimmelserna.

Nir det giller fragan om tillstandsprovningen for transportférmedling
skall omfatta dven provning av behovet av verksamheten och verksam-
hetens limplighet torde de under 7.2 redovisade dvervigandena rorande
akerirdrelse dga motsvarande tillimpning. Utredningen férordar alltsa att
behovs- och limplighetsprévningen for transportférmedlingsverksamhet
slopas. Detta avser sjilvfallet inte prévningen av tillstdndssékandens
lamplighet.

I och med att behovs- och limplighetsbedémningarna avskaffas torde
skdlen for att begrinsa tillstindsgivningen till viss eller vissa linjer
bortfalla av samma skil som angetts under 7.3 i friga om kapacitetsbe-
grinsningar i tillstind. En sidan reform medfdr avsevirda forenklingar
nir det giller tillstdndsgivningen.

Slopandet av linjeanknytningen i tillstdnd till transportférmedling
krdver en ny forumregel i fraga om prévningen. Utredningen férordar att
provningen forldggs till ldnsstyrelsen i det 1dn dir sékanden ir kyrkobok-
ford eller — i fraga om juridisk person — dir styrelsen har sitt site.
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10 Laglydnaden och 6vervakningen

10.1 Overlaster, 6vervakning och sanktioner

Gallande ordning m.m.

Bestimmelser om vigars och fordons belastning finns i 106 och 114 §§
viagtrafikkungorelsen (1972:603) (VTK). Enligt 106 § giller bl.a. att
motordrivet fordon eller dartill kopplat fordon inte far féras pa vig som
ej ar enskild om axel- eller boggitrycket overstiger 10 respektive 16 ton
eller om fordonets bruttovikt eller den sammanlagda bruttovikten av
fordonen i fordonstaget Overstiger de vdarden som anges i sidrskild bilaga
till VTK. Bruttoviktsbestimmelserna 4r konstruerade sa att hogsta
tillitna bruttovikten dkar med avstindet mellan fordonets eller fordons-
tagets forsta och sista axel. Som exempel kan ndmnas att hogsta tilldtna
bruttovikten uppgar till ndstan 23 ton om avstindet mellan férsta och
sista axeln uppgar till 5,2 men ej 5,4 meter medan vid ett axelavstind om
18,5 meter och daréver hogsta tillaitna bruttovikten uppgar till 51,4 ton.
Vidare finns i 114 § bestimmelser om maximilast. Giller f6r motordrivet
fordon eller dartill kopplat fordon viss maximilast, fir tyngre last ej
befordras med fordonet. Overtridelse av bestimmelserna i 106 och
114 §8§ VTK medfor straffansvar enligt 163 §.

Overtridelser av belastningsbestimmelserna kan vidare medfdra att en
sarskild avgift pafors dgaren av det fordon som patraffats med Gverlast.
Bestimmelser om sadan avgift finns ilagen (1972:435) om Overlastavgift
som trddde i kraft den 1 april 1973. Enligt bestimmelserna i lagen utgar
Overlastavgift om lastbil, buss eller slipvagn, som drages av bil, framfors
pa viag med hogre axeltryck, boggitryck eller bruttovikt 4n som ar tillatet
for viss axel eller boggi pa fordonet eller for fordonet, fordonstaget eller
viagen. Vid bestimmande av den avgiftspliktiga Overlasten tillats vissa
avdrag — for framaxel pa bil 500 kg, for annan enkelaxel 1 000 kg och
for boggi 1 500 kg. For den avgiftspliktiga Overlasten beridknas avgiften
pa foljande sitt.

100 kr. per 100 kg av de forsta 2 000 kg
200 kr. per 100 kg av nista 2 000 kg
300 kr. per 100 kg av nista 2 000 kg
400 kr. per 100 kg av nésta 2 000 kg

500 kr. per 100 kg av 6verskjutande Gverbelastning.

Har Overlastavgift paforts ndgon for fird med visst fordon och skall sédan
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avgift paféras honom for fird som foretagits med samma fordon inom ett
ar efter den tidigare firden, utgar avgiften med 50% hogre belopp 4dn som
annars skulle ha blivit fallet. Overlastavgift pafors for bil, 4garen, och for
slipvagn, dgaren av den bil som sldpvagnen drages av. I fraga om bil som
innehas pa grund av avbetalningskOp anses innehavaren som &agare.
Avgiften pafors oavsett om straff adoms for 6verlasten.

Beslut om péaforing av Overlastavgift meddelas i fraga om hir i landet
registrerat fordon av ldnsstyrelsen i det lidn dir den i bilregistret
antecknade dgaren har sin adress enligt registret. I friga om andra fordon
pafors avgiften av ldnsstyrelsen i Stockholms lan.

Overlastavgift far nedsittas eller efterges da sirskilda omstidndigheter
féreligger. Frdga om nedsittning eller eftergift provas av regeringen eller
myndighet som regeringen bestdmmer.

Bakgrunden till inférandet av systemet med Overlastavgift finns
angiven i prop. 1972:81. I propositionen redovisades viss statistik rérande
overtridelser av belastningsbestimmelserna. Av statistiken framgick att
Sverlasterna hade natt en oacceptabel niva. Ett klart dokumenterat behov
av Atgirder fér att komma till rdtta med Overlasterna ansags darfor
foreligga.

De viktigaste skilen for systemets inférande var tre, nidmligen
trafiksikerhetsmaissiga, vigekonomiska och trafikpolitiska.

Ett Overlastat fordon utgdr en stor trafiksikerhetsrisk. Vid over-
skridande av fordonets totalvikt forsimras bromsegenskaperna avsevirt.
Overbelastningen innebir risk for brott pa fordonets biarande delar. Ett
Sverlastat eller fellastat fordons koregenskaper forsimras och snedbelast-
ningarna innebidr att vissa axlar, hjul och diack utsdtts for storre
pafrestningar dn vad de dr dimensionerade for.

Overskridande av hogsta tillitna axel- och boggitryck medf6r en
onormal forslitning av vdgarna och patagliga risker for brobestandet.
Overlasterna medfor en onormal nedslitning av vigarna. Genom att
skatten for de tyngre fordonen dr beriknad med hiansyn till tillatna axel-
och boggitryck, har kostnaderna fo6r denna nedslitning kommit att
overviltras pa Ovriga bilister.

Genom Overviltringen har forutsdttningarna for utvecklingen av vissa
delar av lastbilstrafiken snedvridits. De vinster som kan gdras genom
Overlaster har pressat priserna. Harigenom har de akare som foljt gillande
foreskrifter utsatts for en illojal konkurrens. Vidare kan sdgas att
Overlasterna ocksa fatt den effekten att de rubbat konkurrensforutsatt-
ningarna fér andra trafikmedel.

For att komma till ritta med Overlastproblemet ar sjdlvfallet mojlig-
heterna till och sittet fér dvervakning av storsta betydelse. Utredningen
beskriver i foljande avsnitt hur kontrollen utférs i dag och redovisar
darefter sina 6verviaganden i fraga om bl.a. kontrollverksamheten.

Kontrollsystemet

Kontrollen av belastningsbestimmelsernas efterlevnad utfors i dag genom
polisens férsorg. Kontrollen sker genom vigningar som utfdrs av de 41
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linstrafikgrupper som ingdr i polisorganisationen. Varje linstrafikgrupp
ar utrustad med sex portabla vagar. Sex av dessa grupper kommer under
innevarande ar att fOorses med ytterligare tva portabla vagar. Vigningen
sker till huvudsaklig del med dessa portabla vagar och endast till en
mindre del vid fasta végstationer. Fasta vagstationer finns f.n. i bruk pa
europavdg 6 vid Svinesund samt i hamnarna i Kapellskir, Limhamn,
Norrtédlje och Trelleborg.

Slutligen kan ndmnas att en ny fast vigstation kommer att tasi bruk
pa europavig 4 norr om Sundsvall under 1975.

I sammanhanget bor nimnas att man i Norge — dir man har ett
system med Overlastavgifter som legat till grund foér det svenska —
tillimpar ett kontrollsystem som avviker frin det svenska pi vissa
punkter.

Kontrollen av den tunga trafiken utférs i Norge till 6vervigande del av
sirskilda kontrollgrupper som organisatoriskt sorterar under det norska
vigdirektoratet. Overvakningen av belastningsbestimmelserna dger rum
vid 15 fasta védgstationer, varav de flesta finns placerade pi tillfarts-
védgarna till Oslo. Dessa vagstationer ir bemannade under storre delen av
dygnet. Utdver de fasta vigstationerna finns p& ett hundratal platser i
landet iordningstillt betongfundament i vilka mobila vigar kan placeras
for tillfdlliga kontroller. Patriffade Sverlaster rapporteras av kontroll-
grupperna dagligen till vigdirektoratet, varifrdn beslut om och krav pa
Overlastavgift tillstdlls fordonsigarna.

Vissa statistiska uppgifter

Statistiska uppgifter i friga om Overlaster kan fds dels genom rikspolis-
styrelsens statistik rérande overskridanden av belastningsbestimmelserna,
dels genom de sammanstéllningar 6ver beslut om paforda Sverlastavgifter
som riksskatteverket gor i egenskap av central forvaltningsmyndighet i
fraga om Overlastavgifterna.

I tabell 10.1 redovisas utvecklingen i friga om antalet 6verskridanden
av belastningsbestimmelserna under aren 1967—1974.

Tabell 10.1

Ar Antal 6verskridanden
1967 6431

1968 8120

1969 11461

1970 8411

1971 7401

1972 6 000

1973 2 004

1974 670
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Hur antalet 6verskridanden férdelat sig kvartalsvis fran andra kvartalet
1972 till och med sista kvartalet 1974 framgar av tabell 10.2.

Tabell 10.2

Kvartal Ar Antal dverskridanden
2 1972 1165
3 1972 19133
4 1972 1530
1 1973 1702
2 1973 129
3 1973 42
4 1973 131
1 1974 230
2 1974 127
3 1974 174
4 1974 139

De uppgifter som redovisats i tabellerna 10.1 och 10.2 visar att antalet
rapporterade Overskridanden sjunkit markant fr.o.m. andra kvartalet
1973. Enligt vad utredningen inhimtat frén rikspolisstyrelsen har
viagningsfrekvensen varit relativt konstant under de angivna &ren. Det bor
emellertid nimnas att frekvensen vigningar under varen och sommaren
1973 sannolikt var nigot ligre in normalt pa grund av att polisens
vagutrustningar under denna tid successivt genomgick s.k. kroning vid
statens provningsanstalt. Siffrorna fér 1974 — da &vervakningen haft en
normal omfattning — visar klart hur antalet patriffade &verskridanden
minskat sedan systemet med Overlastavgift inforts.

Enligt uppgifter frin riksskatteverket, limnade i mitten av april 1975,

meddelades under tiden den 1 april 1973—den 1 januari 1975 totalt 266
beslut om paféring av Overlastavgift. Det sammanlagda beloppet som
paforts under denna tid uppgick till cirka 490 000 kr. Vidare har under
forsta kvartalet 1975 96 beslut om paforing av 6verlastavgift inkommit
till riksskatteverket.
Pa begiran av utredningen utférdes genom rikspolisstyrelsens forsorg
under februari méanad 1975 en specialundersdkning av frekvensen
Overlaster. Vigningar utférdes av lanstrafikgrupperna i samtliga 1in utom
Sédermanlands, Jonkopings, Malmohus och Visternorrlands ldn. Dessa
lin undantogs pa grund av att ldnstrafikgrupperna maéste anvindas for
andra arbetsuppgifter. Varje ldnstrafikgrupp som deltog i undersdkningen
dgnade minst 20 timmar &t uppgiften. Totalt dgnade grupperna 972
timmar 4t undersdkningen. Vigning skedde av de fordon som av
férrattningsminnen ansidgs ha fér tung last. Utfallet av undersdkningen
redovisas i nedanstdende sammanstéllning.

Antal observerade lastbilar: 24 490
Antal lastbilar som bedémdes vara

utan last eller ha tillaten last: 23922
Antal vdgda lastbilar: 568
Antal vigda lastbilar med tillaten last: 463

Antal vigda lastbilar med 6verlast: 105
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Specialundersokningen utmynnade som framgéar av sammanstéllningen
i att 105 fordon patriffades med Overlast. En jimforelse med den
statistik Over antalet 6verskridanden som redovisas i tabell 10.2 visar att
antalet Overskridanden under undersékningsmanaden uppgick till ungefir
dubbelt si manga som under tidigare manader. Anledningen till detta
férhédllande torde vara att Overvakningsinsatserna under undersdknings-
manaden var sa mycket storre 4n vad som normalt ir fallet.

For att fa en jamforelse av effektiviteten mellan olika metoder och
insatser i fraga om Overvakningen av belastningsbestimmelserna har
utredningen gjort vissa undersOkningar vars resultat redovisas i tabell
10.3. Undersdkningen baserar sig pad uppgifter hirrdrande frin dels
rutinmassiga vigningar under september och oktober 1974, dels den ovan
redovisade februariundersdkningen och dels uppgifter frin det norska
vigdirektoratet rorande viagningar som utférts under 1974 vid de fasta
vagstationerna i Norge.

Tabell 10.3
Undersokning Typ av vagar Period Antal Patriffade = Mantimmar
mantimmar Overlaster  per patraffad
Overlast

1. Rutinmaissig Portabla 1974-09-01 7613 104 73
overvakning. —10-31 (52 per
Hela Sverige manad)

2. Utredningens  Portabla 1975-02-01 5000 105 48
speciella — 02-28 (105 per
vagning. manad)
Hela Sverige.

3. Kontinuerliga Fasta vag- 1974-01-01 85 000 4 000 aul
vagningar. stationer —12-31 (330 per
Hela Norge ménad)

Av de i tabell 10.3 redovisade uppgifterna kan den i och for sig
sjdlvklara slutsatsen dras att man genom en intensifierad 6vervakning
(februariundersdkningen) uppnar en stérre frekvens uppdagade OSver-
skridanden. Vidare torde en jimforelse med det norska Gvervaknings-
systemet ge vid handen att kontinuerlig Overvakning — som alltsa ar
mojlig vid fasta vagstationer — ar effektivare dn tillfdlliga vigningar med
portabla vagar. Man bor emellertid beakta de sdrskilda férhallanden som
rader i Norge innan man drar alltfér vittgdende slutsatser rdérande
effektiviteten av ett Overvakningssystem som ir uppbyggt péd fasta
vagstationer. Utredningen aterkommer i det féljande till denna friga.

Utredningens overviganden

De 6vervidganden som ligger bakom inférandet av lagen om Sverlastavgift
har redovisats i det foregdende. Utredningen delar uppfattningen att
efterlevnaden av belastningsbestimmelserna dr av stor betydelse fran
trafikpolitiska och trafiksikerhetsmissiga synpunkter. Utredningen anser
ocksa att lagstiftningsatgirder av det slag lagen om &verlastavgift utgor ar
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ett betydelsefullt led i strivandena att astadkomma en bittre efterlevnad
av bestammelserna.

Utredningen har genom sina studier av lagens tillimpning och den
statistik som finns i friga om Overlaster kunnat konstatera att lagen haft
en god effekt i vad avser syftet att nedbringa antalet 6verskridanden av
belastningsbestimmelserna. Forutom att det statistiska materialet visar
att effekten varit god, har ocksd forfragningar hos ett antal tjanstemin
inom polisen gett vid handen att man dar ar av den bestamda
uppfattningen att lagen om Overlastavgift haft “férvanansvirt god
effekt”.

Som framgétt tidigare ar lagen om Overlastavgift inte tillimplig pa
traktorekipage. Overlastavgift kan siledes inte paféras om exempelvis ett
traktortag patraffas med oOverlast. Utredningen har Overvigt om dven
traktorer bor omfattas av lagen med hédnsyn till den eventuella risken for
en Overstrébmning av transporter fran lastbil till traktortdg. Utredningen
har dirfér tagit upp denna friga med rikspolisstyrelsen. Frin styrelsens
sida har upplysts att man inte formiarkt nagra tendenser till dverstrom-
ning av det slag som nyss nidmnts. Utredningen finner darfér for
narvarande inte anledning att fororda att dven traktorekipagen skall
omfattas av lagen om Overlast.

Som framgétt tidigare utgar overlastavgift oberoende av om straffritts-
lig pafoljd foljer av Overtridelsen. Vidare finns i avgiftssystemet ett
grundavdrag som gors innan det blir aktuellt att ta ut 6verlastavgift. For
de allra storsta fordonen uppgar det avdrag som finns inbyggt i systemet
till cirka 15% av maximilasten. Utredningen har undersokt om fdre-
komsten av grundavdraget uppfattats som en ’sanktionering’ av ett visst
matt Overlast och alltsd inneburit att aklagarmyndigheterna, sedan lagens
tillkomst, i storre utstrickning dn tidigare avskriver drenden om ansvar
for overskridande av belastningsbestimmelserna i sadana fall dar grundav-
draget medfort att Overlastavgift inte péaforts. Enligt uppgift fran
riksdklagaren, som haft kontakt med chefsaklagarna i landet i frigan, har
nagon mer liberal instidllning i fraga om avskrivning av Overlastirenden
inte forekommit fran dklagarnas sida sedan lagen borjade tillimpas.

Utredningen har vidare overvigt fragan om inférande av ett strikt
dgaransvar for overskridande av belastningsbestimmelserna. Denna fréga
togs upp av yrkestrafikutredningen som emellertid avvisade en sidan
16sning. I prop. 1972:81 anférde departementschefen i frigan att ett
strikt straffansvar enligt hans mening — da det dr fraga om annat dn
ordningsférseelser — kan godtas endast i undantagsfall. Departements-
chefen fann emellertid att kraven pa fordonsdgaren kan skdrpas utan att
man fér den skull behover infora ett strikt dgaransvar. Ansvarsbestimmel-
serna borde enligt departementschefen dirfér utformas sa att dgaren
déms, om han inte visar att forseelsen berott pa omstindigheter som han
inte kunnat rdda dver. Departementschefens uttalande godtogs sedermera
av riksdagen och ansvarsbestimmelsen, som numera finns i 163 § VTK,
fick ocksd den utformning departementschefen forordat. Utredningen
finner att de 6verviganden som gjordes i frdga om strikt dgaransvar i
prop. 1972:81 alltjimt #ger giltighet och anser ddrfér inte ndgon 4ndring
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pakallad hirvidlag.

Vad betridffar frigan om kontrollen av bestimmelsernas efterlevnad
ger den redovisade jamforande uhdersékningen vid handen att kontinuer-
lig vdgning vid fasta véagstationer under vissa férhallanden kan vara en
mera effektiv metod én tillfilliga mer eller mindre intensiva insatser med
portabla vigar. Effekterna av ett system med ett flertal fasta vagstationer
skulle dock i Sverige inte bli lika stora som i Norge. I Sverige har man ett
betydligt mer vittférgrenat vigniat. Mojligheterna fér fordonsférarna att
kringgd de fasta vigstationerna genom att vilja en annan vig dr darfor
betydligt stérre dn i Norge, vilket dr ett faktum som maste beaktas nir
man skall dra slutsatser om férdelarna av olika vigningsmetoder. Det 4r
emellertid utredningens uppfattning att man dven f6r framtiden bor satsa
pd stationdra vagar i mojlig utstriackning. Sddana vigar kan for svensk del
liksom hittills lampligen placeras i hamnar etc. Vidare ir det enligt
utredningen vérdefullt att man anordnar sirskilda vigningsplatser som ir
forberedda med betongfundament eller andra anordningar dir den
mobila vdgutrustningen kan anvindas for kortare eller langre perioder.
ningen kan anvindas for kortare eller lingre perioder.

10.2 Lastindikatorer

Utvecklingen hittills

Yrkestrafikutredningen framhéll i betinkandet (SOU 1971:34) Lastbil
och taxi bla. svdrigheterna att exakt avgora lastens vikt utan att viga
den. Utredningen ansdg att Overlastproblemet méste angripas dir det
uppstédr, dvs. pa lastningsplatsen, och att det enda realistiska sittet att
beddma ett fordons last var att férse det med en lastindikator som med
vissa mindre marginaler anger hur mycket lasten viger och hur den
péverkar axel- och boggitrycket. Utredningen forordade emellertid inte
lagstiftning om lastindikatorer innan bl.a. bilindustrin fatt tillfille att
utveckla och prova olika konstruktioner.

I prop. 1972:81 anférde departementschefen bl.a. att han var
medveten om svarigheterna att nirmare bestimma lastens vikt utan
vagning. Departementschefen anférde vidare att en 16sning som ger bittre
mojligheter att fran fall till fall bestimma lastens verkliga vikt och dess
fordelning pa olika axlar sannolikt skulle bidra till en bittre efterlevnad
av belastningsbestimmelserna och dessutom ge mojligheter att siinka eller
kanske slopa grundavdragen i friga om berikning av avgiftspliktig
6verlast. Overviganden rérande bestimningen av lastvikten far emellertid
inte begrénsas till méjligheten att tillverka i fordon inbyggda lastindika-
torer utan dven andra metoder borde enligt departementschefen dver-
vagas.

Chefen for kommunikationsdepartementet uppdrog under hosten
1972 4t statens vigverk att utreda frigan om utveckling och forbittring
av olika metoder for bestimning av vikten av lastbilars och slipvagnars
last. I anledning av uppdraget tillsatte verket en sirskild arbetsgrupp
bestéende av representanter for, forutom verket, Aktiebolaget Svensk

13
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Bilprovning, rikspolisstyrelsen och statens trafiksikerhetsverk. Verket
redovisade uppdraget i oktober 1974 i en slutrapport. Rapporten
innehaller Sverviganden rorande olika vdgningsmetoder. Lastindikator-
metoden ir emellertid den metod som i rapporten kommit att trdda i
forgrunden.

Vigverkets arbetsgrupp arbetade utifrin foljande fOrutsdttningar. I
friga om lastindikatorn sattes grinsen for felvisning till £7%. Ett
oeftergivligt krav var vidare att lastviktsbestimningen skulle kunna ske
under lastning utan att fordonet méste flyttas fran lastningsplatsen. Vad
betriffar kostnaderna utgick man frin att anskaffningskostnaderna for
ett vigningssystem inte borde dverstiga 4% av fordonets investeringskost-
nad. Vigningssystemet skulle i férsta hand vara anpassat till lastbil, vars
maximilast Overstiger 6 ton, eller lastbil och slipfordon, vars samman-
lagda maximilast Sverstiger 10 ton om lastbilens bruttovikt dverstiger 7
ton. Slutligen skulle systemet i tekniskt avseende vara uppbyggt sé att det
hade stor driftsikerhet, det skulle kunna appliceras pa befintliga
fordonstyper samt mojliggéra végning av fordonets eller fordonstagets
skilda axel- och boggitryck samt bruttovikt.

Vigverkets rapport innehdller en redovisning och beskrivning av de
system for lastviktsbestimning som i dag finns att tillgd. I verkets forslag
till atgirder sigs bl.a. att fér transport av standardfdrpackningar,
styckegods etc. rekommenderas stationdra vagar. For de flesta trans-
porter av typ tanktransport kan enligt verkets mening lastviktsbestdm-
ning ske med hjilp av volymberikning. For Ovriga transporter rekommen-
deras — med hinsyn till kravet att lastviktsbestimning bor ske under
lastning — att lastindikator, av den typ som &r utrustad med s.k.
tojningsgivare, monteras pa fordonet.

Efter att ha foranstaltat om en specialundersdkning i syfte att utrona
féorekomsten av olika typer av lastindikatorer, fann verket att Loadaxin-
dikatorn var den som nirmast svarade mot verkets krav. Med denna
indikator, som ursprungligen ir frin England men i Sverige marknadsfors
av AB Stathmos, mits — med hjilp av t6jningsgivare — den nedbdjning av
hjulaxlarna som uppstir da fordonet lastas. Fran givaren gir kablar till en
forstarkare placerad pa bilramen och frdn denna gar i sin tur kablar till
ett i hytten placerat avldsningsinstrument. Detta bestdr av ett visarin-
strument graderat i ton samt tryckkontakter till ett antal som bestdms av
vilken fordonskombination enheten skall betjana. Genom intryckning av
kontakter pa instrumentet kan fordonets bruttovikt och axel-/boggitryck
pa varje enskild axel respektive boggi avlisas. Enheten kan kompletteras
si att dven slipfordons viktférhillanden kan avldsas. Vidare kan till
enheten anslutas en larmanordning som med hjélp av akustisk och optisk
signal utanpa fordonet varnar da en pa férhand instdlld méngd aterstér av
den tillgingliga lastférmégan. Under tiden oktober 1973—maj 1974 lit
verket montera denna typ av indikator pa 550 av verkets begagnade
boggibilar. Kostnaderna for indikatorn inklusive montering uppgick till
cirka 2 500 kr. utan larmanordning och cirka 3 300 kr. med larman-
ordning, allt per fordon. Indikatorerna anvindes under olika klimatiska
forhallanden och verkets erfarenheter av indikatorerna har varit dver-
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vagande positiva.

Vad betrdffar matnoggrannheten anfor verket i sin slutrapport att vid
den senast genomfdérda kontrollvigningen av 53 fordon erholls for
framaxeltrycket en avvikelse pd mellan+ 5,8 och -5,5%, for boggitrycket
mellan+ 4,0 och -4,7% samt for totalvikten mellan+ 3,2 och -2,0%.

Verkets beslut att montera lastindikatorer pé sina fordon baserades
bl.a. pd berdkningar av de kostnader underlaster — som en garanti for att
undvika Overlast — skulle medféra for verket. Beridkningarna ir baserade
pa uppgifter rérande den arliga mangd masstransporter som utférs med
ca 550 av verkets egna boggibilar. Resultatet av berikningarna, som finns
redovisat i slutrapporten, visar att redan en minskning av den tillitna
lasten med 500 kg ger en 6kad transportkostnad av 4 SO0 kr. per bil och
ir. Med ledning av dessa berdkningar framgar, enligt verket, att
investeringar i lastindikatorer kan gbras och att dessa investeringar kan
avskrivas redan under fOrsta dret vid en sd pass ldg utnyttjningsdkning
som cirka 500 kg.

Som nimnts anger verket i sin rapport att erfarenheterna av
lastindikatorerna dr positiva. Vigverket anser emellertid inte att en
lagstiftning om fordons utrustande med lastindikatorer for nirvarande
bor genomfdras. Som skil for sitt stillningstagande anger verket frimst
att det for ndrvarande ej finns system i tillrickligt antal och med
tillrdcklig tillfSrlitlighet och noggrannhet utprovade och tillgingliga pa
marknaden. Vidare anser verket att det finns anledning att ytterligare
avvakta effekterna av lagen om Gverlastavgift innan slutlig stindpunkt tas
ilagstiftningsfragan.

Utredningens éverviganden och forslag

De skidl som ligger bakom oOnskemalen om lastindikatorer har négot
berorts i det foregaende. En visentlig faktor dr sjdlvfallet att fordons-
foraren har ldttare att undvika Overlast om fordonet dr forsett med
lastindikator. Av kanske dnnu storre betydelse dar emellertid att tillgangen
till lastindikator gor det mojligt att undvika sddana underlaster som
annars manga ganger dr nodvindiga pa grund av osdkerheten i lastviktsbe-
stdmningar som bygger pa volymbedomningar o.d. Detta senare forhall-
ande dr av vidsentlig betydelse savil for den enskilde fordonsidgaren fran
driftsekonomisk synpunkt som for det allmdnna med hénsyn till
Onskemal om en effektiv och rationellt utnyttjad transportapparat.
Diremot bor man gora klart for sig att ett lastindikatorsystem inte kan
ersitta de vagar som maste anvindas for berikning av dverlast som grund
for paforing av overlastavgift eller provning av atal.

Mot bakgrund av nu angivna omsténdigheter har utredningen overvigt
vad som kan goras for att driva utvecklingen vidare. Dirvid har
utredningen under hand inhdmtat vissa kompletterande uppgifter rorande
Loadaxindikatorn. Informationerna tyder pa att denna indikator —
atminstone efter nédgot ytterligare utvecklingsarbete — bor kunna
motsvara de krav i friga om mitnoggrannhet som vigverket ansett sig
bora uppstilla. I det sammanhanget vill utredningen understryka vikten
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av att krav pid mitnoggrannhet inte utstracks att gilla under alla
lastningsférhallanden. Ar fordonet under lastningen uppstillt sd att storre
skevheter uppstér i chassiet torde det inte vara mojligt att med nagon
mitmetod garantera ett korrekt resultat. Det vésentliga synes i stillet
vara att lastindikatorn tolererar en viss skevhet och ger signal nér
toleransgrinsen Sverskridits och alltsd métresultatet inte ar helt palitligt.
Foéraren kan da antingen omplacera bilen sé att skevheten undanrdjs eller
bedéma lastvikten exempelvis efter volymmetod med tillricklig siker-
hetsmarginal. Det borde vara mojligt att komplettera Loadaxindikatorn
med en skevhetsvarnare.

Mot bakgrund av att de tekniska problemen synes vara mojliga att
bemistra, 4r det enligt utredningens bedomning angeldget att Gverviga
férutsittningarna i dvrigt for lagstiftning om anvindning av lastindikator.
Faktorer av betydelse dr ddrvid kostnaderna for indikatorutrustning,
tiligdngen till sidan utrustning och serviceutbudet.

Nir det giller prisfrigan torde vigverkets erfarenheter ge vid handen
att Loadaxindikatorn ir en iven frin fordonsdgarens synpunkt l6nsam
utrustning, dtminstone i frdga om tyngre fordon. I och fér sig borde
saledes manga fordonsigare redan utan lagstiftning anskaffa lastindikator
till sina fordon. Att utvecklingen inte blivit denna kan ha olika
foérklaringar. En torde vara en naturlig troghet hos fordonsdgarna, nir det
giller nya utgifter, i forening med bristande insikt om de transport-
ekonomiska vinster som en lastindikator kan ge. Ett annat skl kan vara
att servicenitet inte anses tillrickligt utbyggt, vilket i sin tur forklaras av
att lastindikatorn inte anvinds i si stor utstrickning att den kan béra ett
titt servicenit. En lagstiftning borde i nu angivna avseenden innebira
klara fordelar for fordonsigarna och erbjuda en 18sning av servicefrdgan.

En lagstiftning forutsitter att tillrickligt antal lastindikatorer finns
tillgidngliga och kan monteras inom féreskriven tid liksom att den 6kade
efterfrigan inte medfér omotiverade prisdkningar. Det férhallandet att
kanske endast ett fabrikat kommer att finnas pd marknaden under ett
inledningsskede — mojligen under ett par ar — erbjuder vissa problem
som maste 16sas innan en lagstiftning dr mojlig.

Det ir sjdlvfallet mojligt for statsmakterna att — med hinvisning till de
nu beskrivna problemen — uppskjuta lagstiftningsfragan. De hittillsvaran-
de erfarenheterna tyder emellertid pa att en 16sning av problemen — utan
sirskilda atgirder frin statsmakternas sida — kommer att ta en avsevird
tid. En sidan utveckling vore enligt utredningens mening olycklig med
hinsyn till de stora vinster som ett mera allmint bruk av lastindikatorer
pid tyngre fordon synes medféra. Detta innebir emellertid inte att
utredningen fdrordar en statlig satsning i sjdlva utvecklings- eller
produktionsverksamheten. Den 16sning som enligt utredningens mening
bor Overvigas ir att en kontakt tas med tillverkare/generalagent for att
undersdka om vederbdrande kan garantera mitnoggrannhet, tillforlitlig-
het, service och prisutveckling liksom att tillrackligt antal lastindikatorer
finns tillgingliga for den hindelse skyldighet att anvidnda sddan utrust-
ning blir obligatorisk genom lagstiftning. Enligt utredningens beddmning
bor mojligheterna prévas att na fram till ett bindande avtal rérande
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angivna forhallanden. Genom ett sidant avtal skulle tillverkaren f3
underlag for det ytterligare utvecklingsarbete som kan behdvas och fér
utbyggnad av servicenit. FOr statsmakterna erbjuder avtalet en grund fér
lagstiftning. Utredningen vill erinra om att en 18sning som den nu
beskrivna inte 4r ndgot principiellt nytt utan delvis motsvarar vad som
foregatt kilometerskattereformerna.

Utredningen har inte ansett sig bora gi in pi frigan om hur en
lagstiftning skall utformas i detalj men vill framhélla att ett obligatorium
— for att frgans 16sning inte skall forsvdras — inledningsvis bor omfatta
endast tyngre fordon, forslagsvis treaxliga lastbilar och tvdaxliga sldp-
vagnar. Detta innebdr att utredningen vill sitta den undre grinsen hogre
dn vad vigverket preliminirt forordat.

10.3 Fordonens utrustning och beskaffenhet

En for trafiksikerheten visentlig faktor utgdr sjilvfallet fordonens
utrustning och beskaffenhet. Foreskrifter hirom finns dels i fordonskun-
gorelsen (1972:595) (FK), dels i statens trafiksikerhetsverks bestim-
melser om fordon. Overvakningen av féreskrifternas efterlevnad sker dels
genom olika besiktningsférfaranden, dels genom flygande inspektion. En
central roll i 6vervakningssystemet har kontrollbesiktningen, som regleras
i 74-89 §§ FK. Den allminna arliga kontrollbesiktningsskyldigheten
géller fr o m ar 1965 och avsdg under forsta dret fordon som var fem ar
gamla. Aldersgrinsen har direfter sinkts avsevirt och utgdr nu tva ar. I
fraiga om vissa fordonskategorier giller kontrollbesiktningsplikten dven
nya fordon. S& ir forhédllandet med exempelvis utryckningsfordon och
fordon som anvinds i uthyrningsrorelse eller for personbefordran i
yrkesmassig trafik.

De erfarenheter som vunnits genom &ren visar att kontrollbesiktningen
spelat en viktig roll i trafiksikerhetsarbetet. Att eventuella bristfilligheter
uppticks i tid dr dock av betydelse inte endast fran trafiksikerhetssyn-
punkt. Genom att brister och fel kan dtgirdas pé ett tidigt stadium torde
besiktningsforfarandet ocksa ge driftsekonomiska fordelar. Denna aspekt
synes fortjina beaktande sirskilt nir det giller fordon som anvinds i
yrkesmissig trafik eller eljest i férvirvsverksamhet.

Mot bakgrund av att en stor del av lastbilsparken — frimst da fordon i
de tyngre viktklasserna — anvinds mera intensivt och oftast under
hirdare betingelser 4n andra fordon har utredningen Gvervigt huruvida
ett tidigare intrddande av besiktningsplikten fér denna kategori fordon ir
motiverat. Utredningens 6verviganden grundar sig huvudsakligen pé dels
statistiskt material som sammanstillts av Aktiebolaget Svensk Bilprov-
ning, dels forfragningar hos bolaget.

Att lastbilsparken utnyttjas mera intensivt #n andra fordon ger bl a
exemplen i tabell 10.4 6ver vigmaitarstillningen hos vissa lastbilstyper
stod for. Uppgifterna ar hiamtade frin Svensk Bilprovnings rapport
rorande kontrollbesiktning av lastbilar under forsta kvartalet 1972 och
utgdr en sirredovisning av 1970 ars modell. De redovisade vigmitarstill-
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ningarna utgdr medianvirden men torde i stort sett motsvara de
ungefirliga korstrickorna hos drygt tvd ar gamla lastbilar av de
redovisade typerna.

Tabell 10.4
Fordonstyp Totalvikt Mitarstillning
(i ton) (i mil)

Scania LB 80 15,5 9 250
Scania LS 110 22,0 12 400
Scania LBS 110 225 18 500
Volvo F 82 6,1 3271
Volvo F 83 8,4 3603
Volvo F 84 12:5 4679
Volvo NB 88 22,0 8 500
Volvo FB 88 221 15125

Som framgar av tabellen ar det fordon i de tyngsta viktklasserna som
har de lingsta korstrickorna. Det ar ocksd med dessa fordon som det
tyngsta transportarbetet utfors exempelvis anldggningstransporter och
langviga transporter med tungt gods. De i tabellen redovisade ldttare
lastbilarna, som har betydligt kortare kdrstrickor, torde till 6vervdagande
del utgdras av distributionsfordon.

De korstrickor som framgir av tabellen bor jamféras med person-
bilarnas arliga korstrickor som &r betydligt kortare dn lastbilarnas.
Salunda kan utlisas av Svensk Bilprovnings publikation Bilens svaga
punkter 1974 — som redovisar kontrollbesiktningar under ar 1974 av
arsmodellerna 1970, 1971 och 1972 — att medianvérdet av vagmatarstall-
ningarna hos 1972 ars modeller vid besiktningstillfillet uppgick till vad
som torde motsvara en kérstricka mellan 3 000 och 3 500 mil hos drygt
tva &r gamla personbilar, dvs en arlig korstricka om drygt 1 500 mil.

Tabell 10.5 hirnedan grundar sig pé rapporter frin besiktningar som
utférts i fraga om lastbilar under férsta kvartalet 1971 och 1972 och i
fréga om personbilar under forsta kvartalet 1973. Rapporterna har rort
tva ar gamla fordon, dvs sidana som instéllts for besiktning forsta gangen.

Tabell 10.5

Utfall Tty il SRS Pb
1971 1972 1973

Godkinda utan anmark-

ning,% 49,6 48,1 64,5

Godkinda med papekan-

de om brister, % 37,8 39,3 29,7

Underkinda,% 12,6 12,5 5,8

Antal fel per 100

undersokta fordon 99 98 52

Tabell 10.5 ger vid handen att andelen underkdnda tva ar gamla
lastbilar ir drygt dubbelt s& hog som andelen underkénda personbilar av
samma alder. Aven nir det giller andelen fordon med pipekandefel dr
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lastbilarna Overrepresenterade. Vidare framgir av antalet fel per 100
undersokta fordon dr ungefir dubbelt si stort for lastbilar som fér
personbilar.

Utredningen har ocksé studerat arten och frekvensen av anmirkningar
som gjorts i samband med de besiktningar som féretogs under forsta
kvartalet 1972 och som avsag lastbilar av 1970 ars modell. I samman-
hanget kan ndmnas att det totala antalet lastbilar som genomgick
besiktning under angivna tid uppgick till 4 119. Det totala antalet
anmirkningar uppgick till 73 974. 1 tabell 10.6 redovisas femton av de
fordonsdetaljer betriffande vilka anmirkningsfrekvensen varit storst.

Tabell 10.6
Fordonsdetalj Antal an- Anmirknings-
markningar frekvens i
procent
Firdbroms 7171 18,9
Bromsledningar 6133 16,2
Avgassystem 5249 13,9
Stralkastare 4 841 12,8
Styrinrdttning 4 699 12,4
Ram 4292 11,3
Fjadrar 3519 9,3
Hjulbalans, hjullager 3346 8,8
Karosseri 3285 8,7
Hjul och dack 3143 8,3
Lastutrymme 3092 8,2
Parkeringsbroms 3042 8,0
Bak- och skyltlykta 2 665 7,0
Stopplykta 2258 6,0
Kraftoverforing 1841 4,9

Redovisningen i tabell 10.6 ger vid handen att de uppdagade felen i
stor utstrickning hanfor sig till sddana fordonsdetaljer som &r av visentlig
betydelse for trafiksikerheten och fordonets riktiga funktion. Av de
exempel pd brister som Svensk Bilprovning redovisat betriffande de
enskilda lastbilsmodellerna kan man finna vissa gemensamma felaktig-
heter. Nédr de giller firdbromsen har det oftast varit fraga om ojimn
bromsverkan och ojusterade bromsar, skadade eller sdnderrostade broms-
ledningar etc. I fraga om hjulen har det gillt utslitna dick och glapp i
framhjulslager. Styrinrittningen har ofta varit behiftad med glapp i
styrlederna. Nir det giller lastutrymmet har den genomgiende anmirk-
ningen gillt bristfillig fastsittning av flak och pabyggnader. Betriffande
ramen har bristerna utgjorts av 16sa tvirbalkar och sprickor i tvirbalkar.
Slutligen kan ndmnas fjidersystemet dir det varit friga om brustna
fjaderblad och glapp i fjaderfisten.

En jamf6relse av anmirkningsfrekvensen hos lastbilar och personbilar
ger vid handen att frekvensen anmirkningar i friga om sidana fordons-
detaljer som styrinrdttning, bromssystem, ram, fjidrar och hjul 4r mycket
hdgre for lastbilarnas del dn for personbilarnas.

Utredningen har gjort bedémningen att en sinkning av grinsen for
intridande av besiktningsplikten for lastbilar frin nuvarande tva ar till ett
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ar skulle kunna medfdra nidra en halvering av underkédnnandetrekvensen.

Mot denna fran trafiksikerhetssynpunkt patagliga fordel far vigas
fordonsigarens kostnad fér den extra besiktningen. Denna kostnad torde
emellertid inte ens fér de tyngsta fordonen — inberdknat besiktningsav-
giften, f n 75 kronor fér fordon med en totalvikt Overstigande 3,5 ton —
overstiga nagra hundra kronor, vilket utslaget pd ett fordons hela
brukningstid fir anses viga litt. Till detta kommer den ovan redovisade
férdelen for fordonsidgaren att kunna avhjilpa eventuella brister pa ett
tidigare stadium.

Det bor i sammanhanget nimnas att dgare av kilometerskattepliktiga
fordon — till vilken kategori flertalet nu ifragavarande fordon torde hora
— i4r skyldiga att rligen instdlla fordonen for besiktning av kilometer-
riknarapparaturen. Denna skyldighet giller dven fordon som ar mindre
4n tva ar gamla och som dirfér i dag inte behover kontrollbesiktigas.

Med utgangspunkt frdn 1973 ars uppgifter om nyregistrerade lastbilar
kan beriknas att en tidigare intridande besiktningsplikt skulle medféra
en 6kning av antalet besiktningar per ar med ungefir 15 000. Med hédnsyn
till det totala antalet besiktningar hos Svensk Bilprovning, vilket 4r 1973
uppgick till omkring 2,4 milj., kan en reform av det angivna slaget inte
orsaka kapacitetsproblem.

Utredningens slutsats blir efter de redovisade Overvdgandena att
kontrollbesiktningsplikt bor intrida for lastbilar redan under det forsta
kalenderaret efter det 4r som anges i arsmodellbeteckningen eller — om
sddan beteckning saknas — under det kalenderar vid vars bérjan minst ett
ar forflutit sedan fordonet tillverkades.

10.4 Arbetstider m.m.

Utredningen har under sitt arbete i olika sammanhang kommit i beréring
med de arbetstidsbestimmelser som giller dem som utfér biltransporter i
forvirvsverksamhet. Arbetstidsfragorna regleras i kungorelsen (1972:602)
om arbetstid vid vigtransport, m.m. Kungorelsen tridde i kraft den 1 maj
1973 och ersatte 28 a och 28 b §§ vigtrafikférordningen (1951:648).
Utredningen har emellertid inte haft anledning att nidrmare behandla
arbetstidsfrigorna med hinsyn till att dessa fragor for ndrvarande é&r
féremal for overviganden av bilarbetstidsutredningen. Denna utredning
vintas redovisa sina Overviganden och forslag i ett betinkande omkring
arsskiftet 1975—1976.

Bland 6vriga bestimmelser av betydelse for bl.a. lastbilssektorn kan
nimnas hastighetsbestimmelserna. Genom  &verskridande av
hastighetsbestimmelserna kan trafikekonomiska vinster uppnés for for-
donsigaren. Ansvar for sddant Overskridande drabbar i dag endast
foraren. Aven i friga om hastighetsbestimmelserna kan Overvigas att
infora ett ansvar for fordonsigaren. Denna fraga behandlades av
yrkestrafikutredningen och i prop. 1972:81. I propositionen anfdrde
departementschefen att mojligheterna for fordonsigarna att hindra
hastighetsoverskridanden dr begrinsade. Departementschefen ansag sig
dirfor inte kunna férorda att man stéller lika stora krav pd dgaren nir det
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giller hastighetsbestimmelserna som i friga om bestimmelserna om
arbetstid och vilotid samt belastning av fordon. Utredningen delar den
uppfattning som framférdes av departementschefen och anser sig darfor
inte kunna fOrorda ett utvidgat ansvar i friga om Overskridanden av
hastighetsbestimmelserna.

Att bestimmelserna om fordonsskatt och trafikforsidkring foljs ar
givetvis av stor betydelse. Utredningen har inte kunnat konstatera att
efterlevnaden hirvidlag skulle vara simre inom den yrkesmissiga lastbils-
trafiken 4n inom andra sektorer av biltrafiken. Kontrollen av efter-
levnaden av skatte- och forsikringsbestimmelserna har underlittats i hog
grad genom det nyligen genomfdrda kontrollmirkessystemet. Enligt
28 § bilregisterkungorelsen (1972:599) utfirdas kontrollmirke under
forutsittning bl.a. att foreskriven trafikforsikring finns, att fordons-
skatten ar betald for de tva senaste aren samt att kilometerskattepliktigt
fordon dr utrustat med godkédnd kilometerrdknarapparatur och att bevis
hdrom inldmnats till limsstyrelsen. Kontrollméarke skall vara anbringat pa
fordonet. Underlatenhet i detta avseende ir forenat med straffansvar.
Uppgifter om bl.a. férsikrings- och skatteférhéllanden finns lagrade for
varje fordon i det centrala bilregistret (CBR). Under forutsittning att de
nya kontrollméjligheterna utnyttjas bor det vara mojligt att astadkomma
ytterligare forbdttringar. Med hinsyn hirtill anser sig utredningen inte ha
anledning att férorda andra atgirder.

10.5 Overvakningen av den yrkesmissiga lastbilstrafiken

Nuvarande former for tillstandsmy ndigheternas 6vervakning

Enligt 3 § YTF ankommer det pa ldnsstyrelserna att verka for ett
dndamalsenligt ordnande av den yrkesméssiga trafiken. P43 linsstyrelserna
som tillstindsmyndigheter ankommer det ocksd att prova frigor om
varning av trafikutOovare eller aterkallelse av trafiktillstind pa& grund av
forhallanden som anges i 19 § YTF. Aterkallelse kan ske om det i
trafiken féorekommit svéara eller upprepade dvertridelser av bestimmelser-
na i YTF eller av de sdrskilda bestimmelser som giller i friga om fdrares
arbetstid eller vilotid, fordons eller vigars belastning eller fordons
hastighet, om tillstandshavaren eljest vidsentligt dsidosatt sina skyldigheter
savitt angar trafikens ordnande eller handhavande eller om han underlétit
att begagna tillstandet.

Didrutdver har lidnsstyrelserna sjdlvfallet bdde ritt och skyldighet att
till polismyndighet for utredning anmila forhéallanden som kan féranleda
ansvar.

Efter forindringar av lansstyrelseorganisationen som tillimpats frin
och med den 1 juli 1972 handhas fragor om yrkestrafik av planeringsav-
delningens juridiska enhet. Yrkestrafikdrendena utgdr endast en del av
den juridiska enhetens samlade arbetsuppgifter. Beslut i drenden fattas i
allmanhet av ldansassessor efter att drendet beretts av en landskanslist,
byrdassistent eller forste byrdsekreterare. Ibland 4r dock en ligre
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befattningshavare beslutande. I friga om bedémningen av de ekonomiska
utredningar som skall bifogas ans6kan om trafiktillstand anlitas ofta
tjanstemdn pa den regionalekonomiska enheten.

Pa den juridiska enheten fors ocksa yrkestrafikregistret. Detta register
fors manuellt i form av ett kortsystem, dér varje tillstandshavare har sitt
uppldgg. I yrkestrafikregistret anges personuppgifter, uppgifter om hogsta
tillitna last, fordon som anmilts for anvindning enligt tillstindet,
stationsort och lokalomrdde samt de sdrskilda villkor som géller for
tillstandet. Vidare skall i registret foras in uppgifter om forseelser som
kan féranleda aterkallelse av tillstdndet.

Enligt 36 § YTF giller underrittelseskyldighet for domstol gentemot
tillstindsmyndigheten i fall ddr straff adomts for forseelse mot YTF.
Vidare giller underrattelseskyldighet i fall dir tillstandshavaren adémts
straff for forseelse mot de sdrskilda bestimmelser som giller i fraga om
forares arbetstid och vilotid, fordons eller vigars belastning eller fordons
hastighet.

De domar, strafforeldgganden etc. som enligt skilda bestimmelser skall
sindas till ldnsstyrelsen kommer i allmidnhet in till kdrkortsenheten,
eftersom de regelmissigt avser fOrseelse begingen av korkortshavare.
Domarna ir forsedda med det korkortsnummer som tilldelats den som
avses med domen. Enligt de interna rapporteringsrutiner som giller hos
lansstyrelserna skall korkortsenheten, efter det att domen registrerats
didr, 6versinda densamma till yrkestrafikenheten i de fall forseelsen
begitts i samband med yrkesmaissig trafik.

Frigan om rapporteringsrutinerna togs upp av yrkestrafikutredningen
som funnit att visentliga brister férelag. Yrkestrafikutredningen framholl
att lidnsstyrelsernas interna rutiner borde &ndras si, att den enhet
som handligger drenden om trafiktillstand med sidkerhet underrdttas om
vad som forekommit. I prop. 1972:81 anférde departementschefen i
denna friga att rapporteringsrutinerna borde kunna forbéttras utan
sarskilda foreskrifter harom.

For att utréna i vilken utstrickning lansstyrelserna tillimpat varnings-
och aterkallelseinstituten och fa svar pa fragan om rapporteringsrutinerna
forbittrats gjorde utredningen en enkit hos samtliga ldnsstyrelser under
hosten 1974. Av svaren framgick att aterkallelseinstitutet inte vid nagot
tilifalle hade anvints sedan den 1 oktober 1972 i anledning av siadan
overtriadelse som enligt 19 § YTF kan foranleda aterkallelse. Varningsin-
stitutet hade anviints endast i ett fatal fall. I fraga om rapporterings-
rutinerna framgér att uppgifter om godkdnda strafféreligganden numera
sinds direkt till yrkestrafikenheten genom rikspolisstyrelsens férsorg
medan diremot endast ett fatal domar tycks komma till enhetens
kdnnedom.

En konsekvens av rapporteringsbristerna har blivit att yrkestrafik-
registren inte #dr fullstindiga i fraga om belastningsuppgifter. Till detta
kan fogas att registren dven i dvrigt 4r bristfilliga pa méanga hall.

I sammanhanget bor nidmnas att rikspolisstyrelsen i cirkuldr till
samtliga polismyndigheter anmodat polismyndigheterna att i primér-
rapporterna — da frdga dr om forseelse som avses i 36 § YTF — och
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forseelsen begatts i yrkesmissig trafik, limna uppgift om tillstdnds-
havarens namn och den myndighet som meddelat trafiktillstdndet. Leder
forfarandet till strafforeliggande tas ifragavarande uppgifter med i
foreliggandet. Om ansvarsfragan provas av domstol saknas diremot
uppgifterna i allmédnhet i domen.

Utredningens 6verviganden och forslag

I lansstyrelsernas ansvar for den yrkesmaissiga trafiken ligger en skyldig-
het att folja upp hur tillstindshavarna skoter sin verksamhet med
avseende pa efterlevnaden av gillande bestimmelser och att vidta
atgdrder i de fall dar det dr pakallat. Utredningen har kunnat konstatera
att forhallandena nar det giller tillstandsmyndigheternas Gvervakande
funktion 4dr hogst bristfilliga. Orsakerna hartill dr flera. En torde vara att
yrkestrafikregistren 4ar ofullstindiga, otidsenliga och personalkrivande
och i sin nuvarande utformning inte 4r till nagon stdrre hjdlp nir det
giller 6vervakningen. Det dr ddrfor enligt utredningen hogst angeldget att
man vidtar en genomgripande reform av yrkestrafikregistren. Utredning-
en redovisar i avsnitt 10.6 sina 6verviaganden i detta avseende.

En grundliggande forutsittning for att linsstyrelserna skall kunna
ingripa mot trafikutdvare som inte foljer gillande bestimmelser dr
sjdlvfallet att begingna forseelser kommer till yrkestrafikenheternas
kinnedom. Av utredningens undersdkning framgar att rapportering. av
strafforeligganden numera sker direkt till yrkestrafikenheten och att
frekvensen rapporteringar kat. Detta torde ha sin grund i rikspolis-
styrelsens cirkuldrskrivelse. Enligt utredningen bor emellertid dven
rapporteringen av domar till yrkestrafikenheten kunna férbdttras genom
att i domen limnas uppgifter motsvarande dem som skall anges i polisens
primirrapport si att det av handlingarna klart framgir att forseelsen
begatts i yrkesmissig trafik och vem som ir tillstindshavare. Den enhet
som pa ldnsstyrelsen tar emot domarna skulle pa sd sitt littare kunna
sortera ut de domar som skall g vidare till yrkestrafikenheten. En sadan
komplettering av domarna torde kunna uppnés genom anvisningar frén
domstolsverket.

Enligt utredningens mening 4r det forvanande att varnings- och
aterkallelseinstituten tillimpas i sd liten utstrickning. Detta kan enligt
utredningen inte bero enbart pa att det brister i friga om rapporterings-
rutinerna. Avsaknaden av atgirder tyder pa att tillstandsmyndigheterna
ir osdkra hur man skall forhalla sig och vilka atgdrder som skall vidtas i
anledning av begingna forseelser. Detta synes delvis ha beaktats i prop.
1972:81, vari frigan om tillimpning av aterkallelse- och varningsinstitut-
en behandlades. 1 enlighet med fdrslag i propositionen fdrtydligades
ocksa aterkallelsegrunderna i 19 § YTF. Det torde inte vara mdjligt att
forfattningsmissigt komma lidngre i friga om vigledning for léns-
styrelserna. I stillet bor problemet 16sas genom att ldnsstyrelserna ges
utforliga anvisningar om hur bestimmelserna skall tillimpas. Dérvid kan
ocksa till linsstyrelsernas ledning ges anvisningar om lampliga bevaknings-
rutiner. Utredningen anser det darfor vara vidsentligt att anvisningar
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utfirdas om vad som aligger tillstindsmyndigheterna. Utfirdandet av
anvisningar biar ankomma pa en central myndighet med ansvar for
yrkestrafikfragor.

Sdsom framgar av det anforda beddmer utredningen ett kraftfullt
agerande fran linsstyrelsernas sida som en visentlig faktor nir det giller
tillsynen av yrkestrafiken. Viktigt ar emellertid ocksa att dtgirder sétts in
pa ett tidigt stadium och helst innan missk6tsamheten géitt si langt att
det kan finnas anledning att aterkalla tillstdndet. Angivandet i 19 § 1
mom. andra punkten YTF av forutsittningarna f6r varning torde
emellertid innebidra att varning kan meddelas forst da aterkallelseanled-
ning foreligger. Detta ar enligt utredningens mening en brist. Férutsitt-
ningarna for varning torde i stidllet bora formuleras si att varning skall
meddelas da det i den yrkesmissiga trafiken férekommit siddana
missférhallanden att friga om é&terkallelse kan tas upp till prévning om

rittelse ej sker.
Utredningen vill i detta sammanhang ocksa berdra fragan om vilken

linsstyrelse som skall utdva tillsynen oOver tillstindshavares trafik. I dag
meddelas tillstind av ldnsstyrelsen i det lin dir stationsorten &r beldgen.
Om utredningens forslag om upphédvande av bestimmelserna om lokalom-
rdden och stationsort antas, kommer en viss trafikutovares trafik inte
lingre att vara lokalt begrinsad. Den naturliga 16sningen synes vara att
fraiga om tillstaind provas av ldnsstyrelsen i det 14dn diar sokandes
kyrkobokforingsort 4r beldgen eller, i fraga om juridisk person, dir
styrelsen har sitt site. I flertalet fall blir tillstandsgivningen en engangs-
foreteelse. Mot denna bakgrund uppkommer fragan vilken ldnsstyrelse
som skall utova tillsynen Over trafiken for det fall trafikutdvaren efter
tillstindsgivningen flyttar till ett annat ldn. Man kan da tanka sig att
dvervakningsuppgiften flyttas Gver pa den nya linsstyrelsen. En sddan
ordning torde emellertid vara forenad med problem. Eftersom trafiken
inte har nagon lokal anknytning finns det enligt utredningens mening inte
heller nagot vigande skil fér en ordning som innebir dverflyttning av
Overvakningen. I stillet vill utredningen férorda en 16sning enligt samma
principer som giller i friga om korkortsirenden. Enligt 14 § korkorts-
kungorelsen (1972:592) provas fraga om korkortstillstind av ldns-
styrelsen i det ldin dir sokanden dr kyrkobokford eller, om han ej ér
kyrkobokford i landet, av ldnsstyrelsen i det lan dir han vistas. Den
linsstyrelse som meddelat korkortstillstindet har darefter hand om
fragor som rOr koOrkortshavaren — bl.a. anmilan till ldnsrditt om
aterkallelse etc. — dven om korkortshavaren flyttar fran ldnet. I enlighet
harmed skulle friga om trafiktillstind provas av ldnsstyrelsen i det ldn dir
sokandens kyrkobokfdringsort ar beldgen eller, i friga om juridisk
person, dir styrelsen har sitt sdte. Denna linsstyrelse skulle sedan dven
fortsdttningsvis svara for tillstdindsmyndighetens uppgifter i friga om det
meddelade trafiktillstdndet.

Polisen

Utredningen har i det foregdende 1amnat en redovisning av hur en viss del
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av polisdvervakningen av den tunga lastbilstrafiken tillgdir. Utredningen
har ocksd visat att en 6kad Overvakningsinsats ger goda resultat. Frigan
om effektiviteten av Overvakningsinsatser hinger till stor del samman
med vilka mdjligheter som finns att snabbt fa fram de uppgifter som ar
intressanta fran Overvakningssynpunkt. Nar det giller frigan om mojlig-
heterna att 6vervaka efterlevnaden av de bestimmelser som finns i YTF
har utredningen kunnat konstatera att behovliga uppgifter dr svartill-
gingliga. De uppgifter en kontrollerande polisman behdver i samband
med exempelvis en vigkontroll 4r i dag framfor allt sidana som rér
tillstdndsinnehav, hogsta tillaitna last, stationsort, lokalomrade och
fordonsanmilan etc. For kontroll av tillstindsinnehavet dr polismannen
hénvisad till att ta kontakt med lansstyrelsen i det lin dir tillstindet ar
utfirdat, eftersom ndgon skyldighet att medfora tillstindshandlingar
under fird inte foreligger. Detsamma giller frigan om vilket lokalomrade
tillstandshavaren tilldelats. For Ovrigt torde det vara i det nirmaste
ogorligt att kontrollera om en viss transport sker med stdod av
lokalomradesbestimmelserna. De bestimmelser som finns i dag om
skyldigheten att ha fordonet utrustat med beteckningsmirke ir foga
meningsfyllda, eftersom skyldigheten inte éir forenad med nagon straff-
sanktion. Att kapacitetsbegriansningen i tillstindet — jfr under 7.3 — inte
Overskridits kan knappast kontrolleras eftersom det férutsitter vetskap
om vilken kapacitet som utnyttjas samtidigt i varje moment.

Utredningen finner det mot bakgrund av det anfdrda angeliget att
atgirder vidtas for att underldtta polisens kontroll av de bestimmelser
som giller for yrkestrafiken. Redan ett genomfdrande av utredningens
forslag under 7.2 och 7.3 om slopande av lokalomrddes- och kapacitets-
begrinsningarna skulle medfora hogst patagliga littnader, eftersom dessa
forhallanden torde hora till dem som det ir svarast att kontrollera.

Som utredningen anfort i det foregdende ir en grundférutsittning for
en effektivare overvakning att uppgifter om trafiktillstdnd finns lattill-
gingliga i ett modernt och aktuellt register. Uppgifterna ur detta register
skall for den kontrollerande polismannen kunna vara lika litta att ta fram
som de uppgifter om fordon som finns i det centrala bilregistret.
Utredningen redovisar under avsnitt 10.6 férslag till utformning av ett
sddant yrkestrafikregister. Det star emellertid klart att uppbyggnaden av
ett sddant register tar en viss tid. Mdjligheterna att fi alla relevanta
uppgifter lagrade med direkt access kan inte nu dverblickas och Ar i viss
man beroende pa hur de under 7 och 8 berdrda frigorna 16ses. Med
hdnsyn hidrtill bér med det snaraste inféras bestimmelser om skyldighet
att under fard medfdra tillstdndshandlingar. Sedan det centrala registret
byggts upp och varit i drift en tid bér 6vervigas om skyldigheten kan
slopas.

Att fordon i yrkesmissig trafik utmirks med sirskilda betecknings-
mirken anser utredningen vara av vikt inte endast frin de Svervakande
myndigheternas synpunkt utan ocksd frin transportkdparens synpunkt
med tanke péd transportkOparansvaret och den undersdkningsplikt som
aligger transportkdparen i friga om tillstindsinnehav. Aven bestimmelser
om fordonens utmirkning bor straffsanktioneras. Utredningen har dock
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ej ansett sig bora framligga négra konkreta forslag i frdgan om
beteckningsmirken med hidnsyn till att denna fraga dr under Gvervigande
i kommunikationsdepartementet.

Enligt utredningens mening bor de atgirder som nu foreslagits i
férening med ett modernt yrkestrafikregister kunna medfdra betydande
forenklingar och 6kad effektivitet i 6vervakningshinseende.

Nir det giller frigan om vem som skall ha ansvaret for 6vervakningen
av yrkestrafiken har utredningen dven tagit upp frigan om man — som
exempelvis i Norge — bér inféra en ordning med sirskild personal som
handhar kontrollen av detta slag av trafik. Forutom kontroll av
yrkestrafikbestimmelser skulle d4ven andra kontrolluppgifter kunna ldggas
pa sadan Overvakningspersonal, exempelvis kontrollen av arbets- och
vilotidsbestimmelser, belastningsbestimmelser etc. Utredningens Over-
viganden leder emellertid fram till att inférandet av ett sddant sidrskilt
kontrollorgan skulle strida mot den grundliggande principen att overvak-
ningen av trafiken pa vdgarna i férsta hand ar en uppgift for polisen. Det
synes inte heller sannolikt att en reform av detta slag skulle ge en
effektivare dvervakning, eftersom dubblering och kompetensdverlappning
‘knappast skulle kunna undvikas. Diremot bdr man genom medverkan
frin ett sidant centralt organ som utredningen tidigare nimnt kunna
medverka till principiella 16sningar i frdga om Overvakningen av yrkes-
trafiken och limna bidrag till en forenkling och effektivisering av
polisévervakningen.

10.6 Yrkestrafikregister
Gallande ordning

Enligt 16 § YTF skall pad det sitt och i den omfattning transport-
nimnden foreskriver hos lidnsstyrelserna foras forteckning Over inne-
havare av tillstdnd till yrkesmissig trafik samt 6ver bilar och slipfordon,
som av tillstindshavare anmilts jimlikt 25 § 2 mom.

Som framgitt ovan ér transportnimnden den myndighet som har att
meddela de nidrmare foreskrifterna for yrkestrafikregistrens forande. De
foreskrifter som finns meddelade utfirdades ursprungligen av davarande
statens biltrafiknimnd 1941 och giller, bortsett fran smidrre dndringar,
alltjamt.

De olika typer av tillstind dver vilka register skall foras, dr tillstdnd till
bestillnings- och linjetrafik fér godsbefordran, bestillningstrafik for
personbefordran med buss, linjetrafik for personbefordran, transportfér-
medling och uthyrningsrérelse. Sddana tillstind meddelas av lénsstyrel-
sen. Aven i fraga om tillstdnd till bestéllningstrafik for personbefordran
med personbil (taxitrafik), for vilka trafiknimnden &r tillstindsmyndig-
het, sker viss registrering vid linsstyrelsen pa grundval av de beslutskopior
som sinds frén trafiknimnden till lansstyrelsen.

Som framgétt tidigare — se 10.5 — f6rs yrkestrafikregistren manuellt i
form av kortsystem, ddr varje tillstindshavare har sitt uppligg. De
uppgifter som skall faas in i registret ar i fridga om tillstdnd till
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yrkesmadssig trafik personuppgifter, uppgifter om antal fordon, hogsta
tillatna last, fordons registreringsnummer, lokalomride och stationsort,
de sirskilda villkor som foreskrivits i tillstaindet samt uppgifter om sddana
forseelser som kan foranleda édterkallande av tillstindet. Vidare skall i
friga om linjetrafiktillstind uppgifter antecknas om hallplatser, linje-
strackning, taxa och turlista.

Ett led i registreringsférfarandet utgor den skyldighet som enligt 25 §
2 mom. YTF foreligger att anmala till linsstyrelsen det eller de fordon
som avses att anvandas med stod av tillstandet. Anmdlan skall inte goras
endast vid igangsittandet av trafiken utan ocksé si snart ett nytt fordon
anskaffas fOr att anvdndas i rérelsen. Hinder foreligger inte att anmila
fler fordon 4n vad tillstdndet 4r meddelat fér. Sa sker ofta t.ex. for att
tillstdndshavaren skall kunna utnyttja ett visst fordon di ett annat pa
tillstdndet anmilt fordon &r under reparation.

Bl.a. for att forsoka forbattra 6vervaknings- och kontrollmdjligheterna
i avvaktan pd en mera genomgripande Oversyn av yrkestrafikregistren
genomfordes under 1972 och 1973 en viss 6verforing av uppgifter fran
yrkestrafikregistren till det centrala bilregistret (CBR). I CBR finns
salunda numera en markering for varje fordonsigare som ocksi har
tillstand for nagon form av yrkesmissig trafik. Ingen uppdelning sker
ddrvid pa olika typer av yrkesmissig trafik. Varje fordon som anmalts for
anvidndning i yrkesmissig trafik erhéller en markering om detta — en s.k.
y-markering — i CBR. Vissa rutiner har byggts upp for att halla registret
aktuellt. Bl.a. far linsstyrelsens yrkestrafikenhet ett meddelande om att
en tillstindshavare latit registrera ett nytt fordon och samtidigt far
tillstindshavaren en paminnelse om anmilningsskyldigheten enligt 25 §
2 mom. YTF. Nir en tillstindhavare avhinder sig ett y-markerat fordon
stryks y-markeringen automatiskt i registret.

Vad betriffar registreringen av férseelser vill utredningen hinvisa till
vad som under 10.5 anf6rts om de rapporteringsrutiner som giller i friga
om domar, strafforeliggande etc.

Det antal personer som heltidssysselsattes med den yrkesmissiga
trafiken pa linsstyrelserna i borjan av 1972 har av bilregisternimnden
berdknas till ca 60. Av dessa beddmdes drygt 20 arbeta pa heltid med
registreringsarbete. Det kan antas att den utdkning av kontrollen av
ansokningsidrendena som skett i och med inférandet av den ekonomiska
lamplighetsprévningen 1972 har 6kat insatsen av handliggande personal.

Utredningens 6verviganden och forslag

Som utredningen pavisat under avsnitt 10.5 4r férhallandena nir det
giller tillstindsmyndigheternas funktion som ansvariga fér 6vervakningen
av den yrkesmissiga trafiken otillfredsstillande. En av orsakerna hirtill
har utredningen ansett vara de brister som vidhiftar yrkestrafikregistren.
Registren dr i sin nuvarande utformning ofullstindiga, otidsenliga och
personalkrdvande. Pa grund av bl.a. svarigheterna att fa fram de uppgifter
ur registren som behdvs for olika kontrollatgarder dr de inte till ndgon
storre hjilp vid 6vervakningen.
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Det bér emellertid framhallas att behovet av ett lattillgdngligt och
fullstindigt yrkestrafikregister inte foreligger endast vad betrdffar poli-
sens och tillstindsmyndigheternas dvervaknings- och kontrollfunktioner.
Aven transportkdparna har — med tanke pa transportkdparansvaret — ett
behov av att litt kunna kontrollera att den man anlitar for transport-
uppdrag har det tillstind som krdvs. Vidare foreligger behov av ett
tillforlitligt register for beredskapsplanering och for statistiska dndamal.

Mot bakgrund av det anférda och av vad som anférts under avsnitt
10.5 framstar det som hogst angelidget att man vidtar en genomgripande
reform av yrkestrafikregistren.

I utredningens uppdrag ingér, sdvitt ror landsvigssektorn, endast att
Overviga fragor som giller lastbilstrafiken. Utredningen har emellertid
funnit att 6vervigandena och forslagen till en reform av yrkestrafikre-
gistren inte endast kan inskrdnka sig till lastbilstrafiken. Med hédnsyn
hirtill har utredningen i sina 6verviganden rérande ett centralt yrkestra-
fikregister dven beaktat den yrkesmaissiga persontrafiken.

Med tanke bl.a. pa att littillgdnglighet ar ett krav som man bor stélla
pa ett modernt yrkestrafikregister ar det enligt utredningens mening
naturligt att registret utformas som ett centralt register och att
databehandling tillimpas sd langt det ar mojligt. Redan nu har man, som
framgatt av det tidigare, i CBR tagit in uppgifter om fordon som anvinds
i yrkesmissig trafik. Det ligger darfor narmast till hands att det centrala
yrkestrafikregistret ldggs upp med anknytning framst till CBR.

CBR liksom det centrala korkortsregistret (CKR) r uppbyggda sé att
de svarar mot de krav som bor stillas pd ett modernt yrkestrafikregister.
Systemen bestir av centrala register som dr atkomliga med hjilp av
terminaler frin alla linsstyrelser och frin polisen. Bil- och korkortsre-
gistren fors i dag under medverkan av resp. linsstyrelser som anvander
terminalerna bl.a. for att fora in nya uppgifter i registret. Systemet ar
lattillgangligt for fragor dygnet runt och polisen har byggt upp ett system
med vars hjilp man i samband med kontroller kan stillas fragor och fa
svar inom négra sekunder. En omsténdighet som gor att man bor knyta
an yrkestrafikregistren till CBR #r att uppgifterna om tillstdndshavarna
och fordonen redan finns i bilregistret och halls aktuella genom olika
atgirder. Det medfor saledes inget merarbete eller dubbelslagning av data
att lagra yrkestrafikuppgifter i anslutning till bilregistret. Den tekniska
uppbyggnaden av CBR ir dessutom sadan att det dr enkelt att ansluta
ytterligare register och samtidigt utnyttja redan befintliga data. Utred-
ningen anser darfor att en mingd fordelar ar férenade med att utnyttja
CBR-systemet for ett centralt yrkestrafikregister med regional register-
foring.

De flesta av de uppgifter som i dag och dven framgent skall tas in i
yrkestrafikregistren limpar sig, sdvitt utredningen kan beddma, vil for
lagring i ett centralt databaserat register. Salunda bor i ett sddant register
utan vidare kunna tas in person- eller foretagsuppgifter samt uppgifter
om typ av tillstand, tillstdndsgivande myndighet och fordon som anvinds
enligt tillstandet. I sistnimnda hinseende vill utredningen ocksé hénvisa
till den ytterligare forenkling som utredningen enligt uttalande under 7.3
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ansett bora Gvervigas.

Vissa av de uppgifter som behdvs i ett yrkestrafikregister ir emellertid
pd grund av sin komplexa natur mindre limpade fér datamaskinell
registrering. Som exempel pa sadana uppgifter, som huvudsakligen ror
busslinjetrafiken, kan nimnas uppgifter om héllplatser, linjestrickning,
taxa, turlista och foreskrifter om upptagningsférbud. Uppgifter av det
slag som nu nidmnts dr av den arten att de har sitt stérsta intresse i
samband med provningen av tillstindsirendet.

Sjdlvfallet har ocksd angivna uppgifter betydelse fran kontrollsyn-
punkt och det skulle vara en férdel om uppgifterna kunde lagras pa ett
sadant sitt att de litt kunde tas fram i samband med en kontroll.
Utredningen har emellertid gjort bedémningen att uppgifter om linje-
strackning etc. av datatekniska skil ej 4r mojliga att lagra pa det sidtt som
kan ske i friga om andra uppgifter rorande trafiktillstind. De uppgifter
det hdr &r friga om torde dirfér dven fortsittningsvis f4 behandlas
manuellt.

Utredningen har under avsnitt 10.5 utforligt redovisat de rapporte-
ringsrut‘ner som giller i friga om fOrseelser som kan foranleda
aterkallelse av tillstind. Utredningen har ocksa lagt fram forslag som boér
medféra forbattringar av dessa rutiner och en storre effektivitet hos
tillstindsmyndigheterna i vad avser fullgérandet av myndigheternas
Overvakande funktion.

Vikten av att registreringen av sidana forseelser som kan paverka
tillstdndsinnehavet fungerar tillfredsstillande ir uppenbar. Innan utred-
ningen redovisar sina dverviganden hur den del av yrkestrafikregistret
som innehdller de s.k. belastningsuppgifterna bor utformas, finns
anledning att redovisa hur registreringen av brott av betydelse i
korkortshianseende sker.

I CKR antecknas inte uppgifter om brott. Sidana uppgifter ingéir i
stillet i ett delsystem inom rittsvisendets informationssystem (RI).
Bestimmelser om systemet finns i 21 § kungorelsen (1970:517) om
rattsvisendets informationssystem. Enligt 21 § RI-kungorelsen skall
rikspolisstyrelsen (RPS) underritta linsstyrelse om dom, beslut, straff-
forelaggande eller foreliggande av ordningsbot avseende vissa brott. Enligt
33 § kungdrelsen (1972:605) om inférande av ny vigtrafiklagstiftning
skall trafiksikerhetsverket framstilla ett s.k. registerblad for varje
korkortsinnehavare. P registerbladet anges de i underrittelse frin RPS
och CKR upptagna registeruppgifterna. Registerbladet sinds i friga om
den som har gammalt korkort till den lidnsstyrelse som utfirdat korkortet
och i friga om den som har kérkortstillstind eller nytt korkort till den
linsstyrelse som utfirdat korkortstillstindet. Linsstyrelse bevarar det
senast Oversinda registerbladet, som alltsd utgdér korkortsregistrets
belastningsdel.

Utdver de uppgifter som férseelser begingna av kérkortshavare som
lamnas genom CKR aligger det domstolar, &klagare och polis att enligt
skilda bestimmelser — som underlag for provning av frigor om
aterkallelse av kérkort — sinda kopior av domar etc. till lansstyrelsen.

I sammanhanget bdr nimnas att uppgifterna i allminna kriminal-

14
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registret och polisregistret ar sekretesskyddade. Detsamma giller sedan
1975-06-03 iven belastningsuppgifterna i de hos linsstyrelserna férda
korkortsregistren. 1 prop. 1975:95 las fOrslag fram for riksdagen
innebirande en indring i 11 § sekretesslagen sa att dessa belastnings-
uppgifter skall omfattas av sekretesskydd.

Nir det giller uppbyggnaden av belastningsdelen i ett reformerat
yrkestrafikregister hade det varit till fordel om CKR-systemet hade
kunnat utnyttjas, eftersom det pd registerbladen finns en fullstindig
dokumentation rorande de flesta relevanta forseelserna. Anknytningen
till kérkortsinnehavet forekommer emellertid inte alltid da det ar friga
om sadana forseelser som kan péaverka ett tillstandsinnehav. I CKR-sy-
stemet sinds uppgifter om forseelser till den linsstyrelse som utfardat
kérkortet eller som meddelat korkortstillstindet for den som begétt
forseelsen. Denna linsstyrelse 4r ofta inte den som meddelat tillstind till
den trafik i vilken forseelsen skett. Vidare kan nagon koppling till
korkortsinnehav inte alltid goras av den anledningen att den som innehar
trafiktillstindet inte nddvindigtvis behover inneha korkort.

I stillet torde man for yrkestrafikregistrets del fa utnyttja de domar,
beslut etc. som enligt nuvarande bestimmelser oversinds till linsstyrelser-
na rorande tillstindhavare. Dessa dokument kan anvidndas for upp-
byggnad av ett manuellt belastningsregister pé linsstyrelsernas yrkes-
trafikenheter vid sidan om den centrala registreringen. Handlingarna bor
kunna samlas och forvaras pa ett enkelt sdtt genom insortering i ett
mapp- eller pirmsystem. Eventuellt kan pd de storre lansstyrelserna ett
enkelt kortsystem vara indamalsenligt. Detta skulle dd kunna anvdndas
for att ge en referens till de domar, strafféreldgganden och forelagganden
om ordningsbot som ir aktuella for en viss tillstindshavare. Domarna etc.
kan arkiveras i tidsf6ljd varigenom gallring blir litt att utféra. Utredning-
en anser att en kort rehabiliteringstid boér tillimpas, forslagsvis tvéd ar.
Dirigenom kommer omfattningen av arkiverade uppgifter att hallas nere
och féraldrade uppgifter kommer inte att paverka beddmningen av
yrkestrafikdrenden.

Det manuella belastningsregistret bor sekretessbeldggas pd samma satt
som i prop. 1975:95 foreslagits gilla fér motsvarande uppgifter i

korkortsregistret.
Som framgatt under 10.5 handliggs frigor om yrkesmissig trafik pa

linsstyrelsen som regel av planeringsavdelningens juridiska enhet. Bil-
registerenheten diremot ir placerad pa forvaltningsavdelningen. Kon-
takterna mellan yrkestrafikenheten och bilregistret fungerar i allménhet
vdl enligt de uppgifter utredningen inhdmtat frdn ldnsstyrelserna.
Inmatning av yrkestrafikuppgifter i bilregistret gérs av bilregistren pa
grundval av underlag frin yrkestrafikenheterna. Frigor till registret
bevaras antingen direkt i telefon eller genom att en utskrift sinds med
internposten. PA vissa linsstyrelser har yrkestrafikenheten en telexappa-
rat som kan anviandas for att stilla frigor direkt till det centrala registret.
Enligt utredningen synes den nuvarande uppdelningen av arbetet genom
handliggning pa yrkestrafikenheten och registerforing pd bilregisteren-
heten dndamélsenlig. Behov av att forse yrkestrafikenheterna med egna
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frigeterminaler torde inte freligga. Diremot maste givetvis i de interna
rutinerna yrkestrafikenheternas behov av information ur registret beaktas
sd att snabba svar kan limnas dels internt inom ldnsstyrelserna och dels
till framfér allt polisen i samband med vigkontroller.

Det system for tillstindsgivning och registerféring som foreslagits bor
sammantaget medféra en minskad arbetsbelastning f6r linsstyrelserna.
For det centrala registret innebdr den foreslagna registreringen en viss
utokning av registeruppgifterna i férhallande till vad som giller i nuldget.
Antalet registerinmatningar kommer dock att minskas avsevirt. Under-
handskontakter med bilregisternimnden har visat att kostnaderna for att
férdndra registersystemet i enlighet med vad som foreslagits inte ir av
storre omfattning. En viss kostnad av investeringskaraktir kommer dock
att uppstd dels for system- och programmeringsarbete och dels for det
Gkade registerutrymme som krivs. Driftskostnaderna beriknas bli av
ungefdr samma storleksordning som fér nirvarande. Den totala investe-
ringskostnaden torde inte komma att 6verstiga 200 000 kr.

Utredningen har inte ansett sig bora gi in i detaljer i fraga om
overforandet av de nuvarande yrkestrafikregistren till ett centralt register
eller i friga om tidpunkten di det nya registret skall borja tillimpas.
Frigor av detta slag bor bittre kunna Gvervigas av registeravdelningen
inom statens trafiksikerhetsverk som limpligen torde f4 ett ansvar for ett
register av den art utredningen foreslagit.
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IV Begrinsning av fordonslingderna

Sdsom framgar av direktiven till utredningen anses det iven fortsdttnings-
vis vara vésentligt for statsmakterna att kunna paverka utvecklingen i
riktning mot vad som — med beaktande av olika inverkande faktorer —
kan anses innebira en rimlig avvigning av de olika transportmedlens roll
for tillgodoseende av en tillfredsstillande transportférsérjning. Mot
denna bakgrund har som en uppgift for utredningen angetts att dverviga
nya former for tillstindsgivningen inom landsvégstransportsektorn. Ut-
redningen har ingdende undersokt olika tillstdndssystem och 6vervigt
dem med avseende pa frimst vilka effekter som kan uppnas.

I avvaktan pa genomfdrandet av andra etappen av trafikpolitiska
utredningens arbete avseende kostnadsansvarsférhallandena inom tran-
sportsektorn har utredningen emellertid i detta sammanhang stannat for
att — istéllet for nagon form av relationstillstind — férorda en annan
mera generellt verkande dtgird. Denna ir dgnad att i friga om berérda
godsslag bidraga till ett ur samhilleliga synpunkter &nskvirt okat
utnyttjande av jarnvdgen och torde ha dessutom trafiksikerhetsmissigt
positiva effekter. Den ifrdgavarande atgirden ir den tidigare — framst
fran trafiksikerhetssynpunkt — 6vervigda sinkningen av hogsta tillatna
lingd for fordon och fordonstag. I detta avseende giller f.n. enligt 109 §
vagtrafikkungdrelsen (VTK) en begrinsning till 24 meter.

Trafiklagstiftningen innehdll tidigare inga foreskrifter om hogsta
tillatna fordonslingd utan den nuvarande 24-metersgrinsen inférdes
genom beslut av riksdagen ar 1967 (prop. 1867:160, 3 LU 1967:61, rskr
1967:403). Sasom framgir av utskottsutlitandet utgjorde beslutet en
avvdgning mellan 4 ena sidan trafikséikerhetsmissigt betingade krav och &
andra sidan frimst regionalpolitiska hinsyn.

Frigan om en ytterligare begrinsning av maximilingden har dérefter
Overvégts av riksdagen vid olika tillfillen, senast ar 1973. Detta bor bl a
ses mot bakgrund av fdrhallandet att en rad linder i Europa har
foreskrifter om 18 meters maximilingd for fordonstig. Trafikutskottet
konstaterade ar 1973 (TU 1973:23, rskr 1973:323) — med hédnvisning till
visst utredningsarbete som pégick hos trafiksikerhetsverket och viig- och
trafikinstitutet — att vissa problem krivde ytterligare belysning innan ett
stdllningstagande kunde ske. Trots att trafikutskottet med hansyn hartill
inte kunde tillstyrka i &drendet fdreliggande motionsyrkanden, fann
utskottet likvil starka skil tala for att en ifrgasatt sinkning till 18 meter
kom till stand.
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Lingdbegrinsningen har med hénsyn till mojligheterna att utnyttja
fordonen betydelse bide nir det giller lastutrymme och i frdga om
lastvikten. Sistnimnda forhillande sammanhénger med att fordonens och
fordonstigens maximala bruttovikter enligt VTK &r beroende av dels
hogsta tillatna axel-/boggitryck — f n enligt huvudregeln 10/16 ton — dels
avstandet mellan forsta och sista axeln i fordonet resp fordonstéget.

De from i ar gillande bruttoviktsbestimmelserna innebér bl a att
bruttovikten for ett 18-metersekipage ir ca 45 ton och att maximala
bruttovikten — 51,4 ton — kan uppnés med ett fordonstig om knappt 21
meters lingd. De nu gillande bestimmelserna kan sdgas innebira att de
belastningsmdjligheter som vignitet och befintliga broar erbjuder f.n. dr
helt utnyttjade.

Det kan vidare konstateras, att en minskning av maximildngden fran
24 till 18 meter skulle medféra att hogsta tillitna bruttovikt sinks med
ca 6,5 ton. Motsvarande effekt ndr det giller lastutrymmet innebir en
forkortning fran ca 20 meter till ca 14 meter.

En skirpt lingdbegrinsning och ddrmed kortare fordonstag skulle
underlitta 6vriga trafikanters omkorning av den langsamtgaende trafiken.
Vad som ansetts vara frin trafiksikerhetssynpunkt tveksamt &r om en
férkortning av fordonstigens lingd leder till ett okat antal ekipage i
trafiken och om detta uppviger nyssnimnda fordelar. Det 4r enligt
utredningens mening férenat med betydande svarigheter att viga dessa
olika faktorer mot varandra och att ange fordelar och nackdelar i mera
konkreta termer. Om en forkortning av fordonslingderna genomfors i
samband med utredningens forslag till taxe- och marknadsatgérder pa
SJ-sidan, synes emellertid detta problem i huvudsak kunna undvikas.
Genom att angivna atgirder Okar jirnvédgstransporternas attraktivitet i
olika avseenden, kan det férvintas att kapacitetsminskningen pa lands-
vigssidan mots med okande jarnvédgstransporter.

Utredningens dverviganden i taxe- och marknadshinseende redovisas i
avsnitt 4. Diri foreslas bla inférandet av en av regeringen faststilld
maximitaxa (linjetariff) for transport av olika slags enhetslaster — bl a

vixelflak och container — pahingsvagnar etc. Med hjilp av dessa
lastbirare transporteras ett brett register varor inom ett flertal varu-
grupper.

En betydande del av dessa transporter torde besta av styckegods, bl a
verkstadsprodukter. Aven storre sindningar av verkstadsprodukter tran-
sporteras allt mer i form av enhetslaster. Andra varuslag som kan komma
att paverkas ar vissa av skogsindustrins produkter sisom buntat virke,
board och papper. Inom livsmedelsomradet kan sannolikt vissa varor —
med undantag for farskvaror i egentlig mening — komma att transporte-
ras pi sitt som mojliggdr att de gynnas av linjetariffen. Ocksd inom
petroindustrin och den petrokemiska och kemiska industrin férekommer
i vixande omfattning enhetslasttransporter.

Aven om det inte dr mojligt att entydigt avgransa de godsslag som blir
berdrda av den forordade taxereformen torde kunna sigas att den nya
taxan — om den gors attraktiv — stimulerar till en Svergang fran lastbil
till jirnvdg och sannolikt ocksa medverkar till att gods som fn inte
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transporteras som enhetslaster i hogre utstrickning kommer att gora
detta i framtiden.

Kombinationen av atgirder — vilka innefattar dels forbéttringar i fraga
om SJ:s taxor och marknadsforing, dels pd vigsidan begrinsning av
hogsta tillitna fordonslingd — torde fa en inte obetydlig effekt. I vissa
avseenden torde atgidrderna komplettera varandra, och i andra fall
innebéra en fOrstirkning av vissa sirskilda effekter. Nir det giller
férkortningen av maximilingden kan sigas att en sidan atgird rent
generellt dr dgnad att utjimna konkurrensférutsittningarna mellan de
bédda transportmedlen. Sirskild betydelse har den i friga om en del av de
transporter som — enligt den tidigare redovisningen — ir intressanta nir
det giller verkningarna av taxe- och marknadsitgirderna.

Fragan om en sidnkning av maximilingden bér enligt utredningens
mening ocksd bedomas med hdnsyn till de regler som giller i dvriga
linder. Didrvid kan konstateras att man péd de flesta hall har en
begrinsning till 18 meter for fordonstdg med en slipvagn. Sa ir fallet i
Danmark och Norge liksom i exempelvis Frankrike, Holland, Italien och
Visttyskland. Andra linder har — jimte en sddan 18-metersgrins — en
nagot hogre lingdgrins for ekipage med tva sldpvagnar.

Bestimmelserna om hogsta tillitna bruttovikt varierar mellan olika
linder dven i de fall man har samma lingdbegrinsningar. Det kan
emellertid konstateras att den nu géllande svenska maximigriansen — 51,4
ton — ligger hogt jamfort med forhallandena i andra linder, medan den
bruttovikt — ca 45 ton — som tillats i Sverige vid en fordonslingd om 18
meter bittre dverensstimmer med utlindska bestimmelser. Flera av de
linder som Sverige har en betydande trafik med tilliter bruttovikter om
hogst 38—40 ton vid 18 meters lingd. Detta giller exempelvis Belgien,
Frankrike och Visttyskland medan man i andra linder har dnnu ligre tal.
Vid en jimforelse med Danmark och Norge kan konstateras att dessa
linder ocksé har ligre grinser och endast pa huvudvigar nir upp till ca 40
ton.

Under ar 1971 lade EG-kommissionen fram ett forslag till enhetliga
regler f6r medlemslinderna i fraga om bl a hogsta tillitna fordonslingd
och bruttovikt. I dessa avseenden forordades frdn kommissionens sida 18
meter resp 42 ton. Forslaget har dannu inte genomforts.

En jamf6relse mellan bestimmelserna i 6vriga Europa och vad som
skulle gilla i Sverige efter en begrinsning av fordonslingderna till 18
meter visar att atgdrden inte skulle innebédra ett missgynnande av den
svenska transportndringen. Redovisningen skall dessutom ses i belysning
av strivandena att — bla med hidnsyn till den Okade internationella
trafiken — uppnd mera enhetliga trafikregler och fordonsbestimmelser
inom de europeiska linderna och inte minst inom Skandinavien. En
begrinsning av fordonstagens lingd till 18 meter ocksa i Sverige skulle
innebidra ett steg mot 6kad harmonisering och dven frimja utvecklingen
av en fordonspark som &r béttre anpassad for internationell trafik. Aven i
frdga om bruttoviktsreglerna skulle en sinkning av lingdgrinsen innebira
en anpassning.

Med hénvisning till nu redovisade 6vervidganden och efter kontakt med
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trafiksikerhetsutredningen anser sig trafikpolitiska utredningen kunna
konstatera att en forkortning av hogsta tillaitna lingd fér fordon och
fordonstdg skulle innebdra patagliga fordelar med hidnsyn till bade
trafikpolitiska och trafiksdkerhetsmassiga synpunkter.

Sdsom utredningen tidigare redovisat innefattar fragan om maximal
fordonslingd dven vissa regionalpolitiska aspekter. Didrvid ar intresset i
fraimsta rummet knutet till skogsbrukets behov. Lastbilstransporterna av
rundvirke torde i betydande utstrickning ga fram i relationer dir
attraktiva alternativa transportmedel saknas och en ytterligare lingdbe-
gransning skulle i sddana fall kunna sta i strid med andra samhilleliga
insatser till stdd for niringslivet i glesbygdsomradena. Sadana konse-
kvenser kan undvikas om man ocksa efter en begrinsning till 18 meter
tillater att transporter av rundvirke sker med fordonstag upp till 24
meters lingd. Aven om man med en sidan atgérd i allt vésentligt torde ha
beaktat regionalpolitiska intressen kan det inte uteslutas att vissa andra
transporter inom stodomradet bygger pa att 24-metersekipage kan
anviandas. Liangdbegrinsningen skulle i sadant fall kunna strida mot
Ovriga regionalpolitiska strdvanden och utredningen vill darfér férorda att
transporter 6verhuvud inom stodomradet undantas.

Fran trafiksidkerhetssynpunkt torde kunna hivdas att de nu diskutera-
de undantagen inte behover inge betdnklighet med hidnsyn till att det i
betydande utstrackning dr fraga om transporter som gar fram pa vigar
med avsevirt lagre trafikintensitet dn vad som giller for vignitet i dvrigt.

Sammanfattningsvis foreslar utredningen alltsa att hogsta tillatna
langd for fordon och fordonstig — utom vid transporter av rundvirke
overhuvud eller transporter inom stodomradet — skall sinkas fran 24 till
18 meter. Det forutsitts att mojlighet finns till dispens for langt och
odelbart gods. I vad man mojligheter till dispens skall finnas i andra
speciella fall far ndrmare Overvigas i samband med genomfdrandet av
fordonsbegrinsningen.

Pa samma sidtt som skedde nidr den nuvarande 24-metersgrinsen
infordes bor ett beslut om sdnkning till 18 meter férenas med sédrskilda
Svergdngsbestimmelser. [ detta avseende innebdr 1967 éars beslut en
femarig.overgéngstid i friga om fordon som tagits i bruk fére den nya
bestimmelsens ikrafttridande. Utredningen fGérordar en motsvarande
16sning i forevarande fall.
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V Inrittandet av en trafikplaneringsnamnd

Trafikpolitiska utredningen har i avsnitt 2 pavisat att en forstirkning av
samhillets overgripande trafikplanering krivs och behovet av denna
funktions samspel med planeringen av samhillsutvecklingen i Ovrigt.
Utredningen har samtidigt pekat pd punkter, dir en sidan planering
bedémts sirskilt viktig, bla som en komplettering av SJ:s och odvriga
trafikutovares mera féretagsekonomiskt orienterade planering. Allmint
har utredningen dartill pekat pi behovet av att samhillets Overgripande
trafikplanering har en bevakande uppgift for att kunna ge underlag och
signaler for olika samhillsekonomiska och trafikpolitiska Overviaganden,
allt med syfte att samhillet skall ha en beredskap for ingripanden, direst
transportsektorns i grunden marknadsmissiga rorelsefrihet skulle kollide-
ra med viktiga samhillsintressen.

Hur samhillets trafikplanering, som sjilvfallet maste bedrivas konti-
nuerligt, bér foérdelas pad centrala, regionala och lokala samhillsorgan
faller utanfor utredningens uppdrag att bedéma. Utredningen forutsitter
dock att behov i varje fall foreligger av ett samordnande organ — en
central trafikplaneringsnimnd — for i forsta hand de uppgifter som
trafikplaneringsutredningen hittills svarat for. Detta organ bor ocksa
tilldelas arbetsuppgifter inom omriden som trafikpolitiska utredningen
funnit angeldgna att forstirka eller eljest forindra.

Namndens arbetsomrdde

Nir det gidller jarnvagstrafiken har utredningen under avsnitt 5 tagit fram
forslag till en ny handldggningsordning vid provning av frigor om
nedldggning av trafiksvaga bandelar. Utredningen har beskrivit den
nuvarande handldggningsordningen och redovisat de brister som vidhéftar
denna. Slutsatsen har blivit att den fortsatta handliggningen i stor
utstrickning kan forbéttras med trafikplaneringen som grund. Provningen
av nedldggningsdrenden skall enligt utredningens fOrslag dven fortsitt-
ningsvis ankomma pé regeringen. Daremot forutses att provningen skall
kunna grundas pa ett vidgat och férdjupat underlag. En betydelsefull
beredande roll bor darvid enligt utredningen tillkomma ett sdrskilt
trafikplaneringsorgan med hela landet som ansvarsomrade. Det ligger i
sakens natur att detta organ bor vara detsamma som utredningen ovan
forutsatt kommer att finnas for uppgifter som hittills fullgjorts av
trafikplaneringsutredningen. Det dr ocksa naturligt att ett sidant organ
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handhar de uppgifter som nu ankommer pa bussbidragsnimnden med
hinsyn till det ndra samband som dess verksamhet har med savil
trafikplaneringen som den angivna nedlaggningsprovningen.

Det nya organet har bl a att infordra nya uppgifter om trafikutveck-
ling, initiera erforderliga trafikrdkningar och utarbeta forslag till ersatt-
ningstrafik pé landsvdg. Detta forutsitts ske efter samrad med berdrda
lansstyrelser, kommuner och trafikforetag. Forslag till trafikuppldaggning
skall av organet sindas pa remiss till i forsta hand berérda kommuner,
lansstyrelser, SJ och andra trafikforetag, vigverket, forsvarsmyndighet
samt Niringslivets trafikdelegation. Remisserna skall sedan bearbetas av
organiet och ingd i den utredning som Overlimnas till regeringen. Pa
grundval av utredningen har dérefter regeringen att med utgangspunkt i
de av riksdagen beslutade allminna riktlinjerna fatta beslut i fraga. Det
férutsidtts att beslut om nedliggning skall vara samhillsekonomiskt
motiverat.

Enligt utredningens bedomning torde det inte vara mojligt att
genomféra den forbattrade handliggningsordningen om inte ett organ
tillskapas som kan fullgéra de ovan beskrivna uppgifterna.

Utredningen har i tidigare avsnitt, som behandlat tillstandsfragor,
papekat den brist som ligger dri att det — vid sidan av férfattningarna —
enligt gillande ordning saknas anvisningar foér hur bestimmelserna om
tillstindsprévning, varning, Aaterkallelse etc. skall tillimpas. Brist pa
sddana anvisningar leder till att bedomningarna av likartade fragor ofta
inte sker enhetligt. Eftersom det ménga ganger ar friga om ett
enpartsférhéillande eller fall diar ett beslut forutsdtter ett initiativ fran
lansstyrelsens sida blir situationen ofta den — tex nidr den enskildes
Sdnskemal tillgodoses eller linsstyrelsen underléater att ingripa — att fragan
inte besvirsvigen kommer under regeringens prévning. Detta innebir att
en for linsstyrelserna vigledande prejudikatsbildning saknas inom be-
tydande omrédden. Denna brist skulle — utan att det inkrdktar pa
lansstyrelsernas myndighetsansvar — kunna avhjilpas genom uppfdljning
av lansstyrelsernas verksamhet fran en central tillstaindsmyndighets sida.
Sjélvfallet finns det patagliga behov av ett Overgripande provningsfor-
farande sa snart det giller bedomningar som inte begridnsas till linsplanet.
Att Overviga fragor om busstrafiken ingar visserligen inte i utredningens
uppdrag men utredningen anser sig dock — med hédnsyn till det nira
sambandet med utredningens problemstédllningar — bodra erinra om de
svarigheter som moter lansstyrelserna vid tillstandsprovning som avser
interregional busstrafik, vid taxeprévning etc.

Utredningen har under sina Overvdganden rorande den ekonomiska
lamplighetsprovningen under avsnitt 8 framhallit nodvindigheten av
sarskilda anvisningar for tillimpningen av detta prévningsinstitut, bl a nir
det giller fornyad ekonomisk utredning vid kapacitetsokningar. I detta
sammanhang, liksom i flera andra fall dir ldnsstyrelserna har att ta
stillning pa grundval av ett omfattande underlag, torde det vara av
vasen‘lig betydelse att de ansOknings- och utredningsblanketter som
anvinds i handliaggningen far en tnhetlig utformning. Nir det giller
denna utformning dr det av vikt att beslutanderétten ligger hos ett organ
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som har mojlighet att pé grundval av en samlad Overblick bedéma
behoven och limpliga 16sningar. Detta bor enligt utredningens mening
vara ett verksamt medel, nédr det giller att tillforsdkra ldnsstyrelserna det
behovliga underlaget for provning av olika fragor och underldtta enhetliga
virderingar och beddomningar. Det ror sig alltsd hir om en fraga av
betydelse fran savil effektivitets- som rattssikerhetssynpunkt.

I avsnitt 10 har utredningen tagit upp fragor som roér 6vervakningen av
den yrkesmdssiga lastbilstrafiken. Utredningen har didrvid péapekat de
brister som i dag finns ndr det giller tillstdindsmyndigheternas verksam-
het. Utredningen har funnit att yrkestrafikregistren och det sétt pa vilket
de fors inte svarar mot de krav som kan stillas i fraga om sadana register.
Vidare har kunnat konstateras att varnings- och é&terkallelseinstituten
tillimpas i mycket liten utstrickning. Avsaknaden av atgirder tyder p, att
tillstindsmyndigheterna 4r osikra om hur man skall férhélla sig och
vilka atgdrder som skall vidtas i anledning av forseelser fran trafikutdva-
rens sida. Ytterligare fortydliganden i forfattningstext kan enligt utred-
ningen inte goras hdrvidlag. I stéllet bor utforligare anvisningar ges om
hur bestimmelserna skall tillimpas. Vidare bor anvisningar utfirdas till
linsstyrelsernas vigledning i fraga om limpliga bevakningsrutiner. Inte
minst i sistnamnda avseende bor det vara majligt att na en effektivisering
utan att den skidrpta 6vervakningen leder till personalkrivande arbetsin-
satser.

Det nu anférda innebir inte nigon uttémmande redogdrelse for de
fordelar som — sévitt giller det omrade som utredningen haft att bedéma
— skulle std att vinna med det tinkta organet. Atskilliga utvecklings-
tendenser som i dag upplevs som besvdrande bor kunna bemistras genom
den effektivare uppféljning som ett sadant organ medger.

Synpunkter pd namndens organisatoriska struktur

Av det ovan anforda torde framgéd att nimnden avses fa flera centrala
uppgifter, av betydelse ocksd som underlag fér beslut av regeringen.
Detta skulle kunna tala for att motsvarande uppgifter i stillet forlades till
regeringens kansli. Enligt trafikpolitiska utredningens mening vore dock
en sddan 16sning mindre lamplig bl.a. med hédnsyn till att en del av de ovan
skisserade uppgifterna for nimnden knappast dr av karaktér att bora avila
ett departement.

Utredningen menar att en ny central trafikplaneringsnimnd bor fa en
markerad profil som berednings-, planerings- och samordningsorgan,
varjaimte vissa uppgifter av myndighetskaraktdr foreslas inga i det samlade
uppdraget. I detta ligger dven att sjdlva nimndsammantridena bor vara
“arbetande” och att ndmndens ledamdter bor representera skilda i
sammanhanget relevanta kompetenser ifrdga om samhéllsplanering och pé
trafikomradet. En av ndmndens ledamoter bor utses till ordférande.

Till ndmndens forfogande — for beredning och verkstillighet — bor
finnas ett kansli med kanslichef, som tillika &r huvudféredragande i
niamnden. Trafikpolitiska utredningen anser sig dock inte inom ramen for
sitt uppdrag kunna nidrmare precisera organisationsfrdgan. Denna féar
utredas i sdrskild ordning.
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Anforande av statsrdadet Norling till statsrddsprotokollet den 29 septem-
ber 1972

Transportsektorn intar bade absolut och relativt sett en framtridande
plats i samhdllsekonomin och de former i vilka denna sektor utvecklar
sig dr av visentlig betydelse for samhéllsutvecklingen i stort. Samspelet
med andra delar av samhillsekonomin innebdr hidrvidlag en Omsesidig
paverkan.

Av samtliga nyinvesteringar i landet svarade sektorn, inberdknat post-
och teletjanster, ar 1970 for ca 15 %. Totalt uppgick investeringar och
underhall inom sektorn &r 1970 till ca 8,3 miljarder kr, medan
driftskostnaderna kan beridknas till ca 20 miljarder kr.

I fraga om transportarbetet kan konstateras att det inrikes person-
transportarbetet under 1960-talet ckade med drygt 80 % och ar 1970
uppgick till ndrmare 78 miljarder personkm. Hirav utgjorde andelen
kollektiva resor ca 16 %. Niar det giller dessa har jarnvdgs- och
busstransporterna den storsta betydelsen. Av det totala kollektiva
persontransportarbetet svarar bussektorn for hilften och jirnviagen for en
tredjedel. Flygtransporternas andel av det totala persontransportarbetet
dar visserligen dnnu sa linge begriansad. De kdnnetecknas emellertid av en
snabb tillvixttakt och har en vixande betydelse sdrskilt pa liangre
avstand.

Under forsta hilften av 1960-talet var persontransportarbetet pé
jarnvég i stort sett oférandrat. En nedgang pé korta avstind kompensera-
des av en Okning frimst i frdga om langvdga resor. Direfter har
utvecklingen totalt sett blivit mera ogynnsam, dédrvid dven den mera
langviga jarnvigstrafiken kinnetecknats av en stagnation.

Under 1970-talet vintas det totala persontransportarbetet oka med
20—30 %. Dampningen av okningstakten jimfort med foregdende tiodrs-
period sammanhidnger med att nettotillskottet av personbilar antas
minska under 1970-talet. Hela kollektivtrafiksektorns andel av transport-
arbetet berdknas bli i stort sett of6rindrad under perioden. For
jarnvégens del kan — under of6rindrade forutsittningar — férutses en viss
minskning, vilket innebir ett fortsatt bortfall av passagerare i forhallande
till andra transportmedel.

Aven den inrikes godstrafiken utvecklades kraftigt under 1960-talet,
och dr 1970 uppgick det totala inrikes godstransportarbetet till ca 44
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miljarder tonkm, varav landtransportmedlen svarade for ca 38 miljarder
tonkm. I frdga om landtransporterna utférde lastbilarna 96 % av
godstransportarbetet i nartrafik — dvs pa strickor understigande 100 km
— medan jirnvagen svarade for 52 % av fjarrtrafiken. I senare fallet
bortses fran lapplandsmalmen. Lastbilarnas stdllning i fjarrtrafiken har
successivt starkts. Medan lastbilarnas transportarbete i denna trafik visat
en arlig Okning under tioarsperioden 1961—1970 med i genomsnitt
nirmare 8 %, begrinsade sig jarnvigens arliga tillvixt under samma tid till
nirmare 5 %.

Av det landtransporterade godset svarade lastbilarna ar 1970 volym-
missigt for 98 % av nirtransporterna och for ca 60 % av fjarrtrans-
porterna. I friga om lastbilarnas och jirnvigens relativa stillning i de
olika avstindsintervallerna giller, att lastbilarnas andel av transportgodset
i intervallet 100—200 km ir drygt 75 % samt i intervallerna 200—300 och
300—400 km 55% resp 53 %. I intervallet 400—500 km svarade
jarnvigarna for 65 % och av samtliga transporter 6ver 500 km for ca
70 %.

Bakom de angivna talen ligger en utveckling, som innebdr att
lastbilarna framgangsrikt har kunnat konkurrera med jirnvigen pa allt
lingre avstind och i friga om ett allt vidare godssortiment. Endast pa
férhéllandevis 1dnga avstand har jirnvdgen dnnu sa linge en dominerande
stillning. Transportkonsumentens val mellan lastbil och jarnvdg betingas
av en rad faktorer, sdsom varornas art, distributions- och lagerférhallan-
den, transportstrickornas lingd och geografiska beldgenhet, forekomsten
av transportalternativ etc. En visentlig faktor dr givetvis de fraktpriser
som giller fér resp transportmedel. Skillnaderna harvidlag kan bero pa
olika transportekonomiska och transporttekniska forhallanden, taxe-
strukturer osv. Prisrelationerna kan emellertid pé ett visentligt sitt ocksa
piverkas av branschstrukturella och beskattningsmaissiga forhédllanden
inom lastbilssektorn, vilka i det forra fallet kan — i inte obetydlig
utstrickning — medféra osunda pris- och konkurrensférhallanden, i det
senare fallet innebidra att lastbilstrafiken har ett otillrickligt samhills-
ekonomiskt kostnadsansvar.

Det totala godstransportarbetet kan under 1970-talet vidntas i det
narmaste fordubblas, diarvid under hittillsvarande fOrutsdttningar jarn-
vigens andel beriknas minska fran 39 % till 31 %.

Med den omfattning och betydelse som trafiksektorn har, med den
tillvixttakt som karakteriserar den och med de investeringsbehov den
representerar dr det av stOrsta vikt, att betingelser skapas for en
samhillsekonomiskt riktig utveckling och fordelning av transportarbetet.
I 1963 ars trafikpolitiska beslut har detta uttryckts s att malet for
trafikpolitiken bor vara att for landets olika delar trygga en tillfredsstall-
ande transportforsorjning till ligsta mojliga samhillsekonomiska kost-
nader, och — har det tillagts — under former, som medger foretagsmassig
effektivitet och transportmedlens sunda utveckling. I sammanhanget har
forutsatts lokaliseringspolitiska hdnsyn liksom hidnsyn till trafiksiker-
heten och arbetarskyddet.

Den samhdllsekonomiska malsdttningen — som man dven fortsitt-
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ningsvis bor halla fast vid — skulle enligt 1963 ars principbeslut uppnas
dels genom en avveckling av olika fordldrade och utvecklingshimmande
regleringar inom jdrnvégs- och landsvigstrafiken, dels genom en tillimp-
ning av kostnadsansvarighetsprincipen innebdrande att varje trafikgren i
princip sjdlv borde svara for de kostnader den fororsakade det allminna.
Hérigenom skulle den likhet i marknadsvillkoren skapas, som var en
forutsdttning for att man genom en okad konkurrens skulle fi en
samhillsekonomiskt rationellare transportmarknad.

Det finns hir anledning att uppehalla sig vid kostnadsansvarighetsprin-
cipen och dess tillimpning samt vid konkurrensens mojligheter och
begrinsningar inom transportsektorn.

I sammanhanget kan erinras om det grundliggande férhallandet, att
ansvaret for anldggningsverksamheten inom transportvisendet — jirnvigs-
anldggningar, allmdnna vidgar och gator, luftfartsanliggningar samt
hamnar och farleder — till helt 6vervigande del dvilar det allminna. Med
den lingsiktiga karaktdr dessa investeringar i allminhet har krivs
planmissighet och samordning, grundad pa en fortldpande och ingdende
kunskap om utvecklingen inom transportsektorn som underldttar avvig-
ningen av trafikbehov och trafikresurser samt beddmningen av transport-
medelsalternativ.

En begrinsning i mdjligheterna till en pa likhet i villkoren grundad
effektiv konkurrens toljer bl.a. av svarigheterna att pa ett mera lingtgden-
de och exakt sitt férdela de samhillsekonomiska kostnaderna pa olika
trafikmedel och transportférhédllanden. Detta foljer exempelvis av den
olika anlidggnings- och driftsstrukturen och av de olika organisatoriska
och tekniska betingelser under vilka resp. trafikgrenar arbetar. I
sammanhanget kan jiamforelse goras mellan jarnvdgs- och landsvigs-
trafiken, dir i det ena fallet en enda huvudman i princip dr ansvarig for
savil trafikanliggningar som rullande materiel, medan i det andra fallet
ansvaret for anldggningarna ar foérdelade pa stat och kommuner och
ansvaret for trafikarbetet pa ett stort antal trafikutovare. Problemen
hirvidlag sammanhinger ocksd med de krav pa administrativ hanterlighet
som méste stillas pa frakt-, avgifts- och beskattningssystemen. Det maste
salunda bli friga om betydande forenklingar vid berdkningen och
fordelningen av kostnaderna och vid uttaget av dessa genom pris- och
avgiftssdttning etc.

Med hinsyn till samhilleliga intressen — trafiksdkerhet, arbetarskydd,
miljokrav osv. — maste resp. trafikgrenar ocksa vidkidnnas restriktioner av
olika slag, som ofta inte later sig uttryckas i ekonomiska termer men som
innebar mer eller mindre langtgaende ingrepp i trafikutdvningen.

Samtidigt som hir erinras om omstidndigheter, som begrinsar mojlig-
heterna att tillimpa en mera utvecklad fri konkurrens, skall framhallas
den utveckling inom samhillet, som skett sedan 1963 drs trafikpolitiska
beslut och som inneburit en lidngre gdende precisering i friga om
inriktningen av det samhilleliga handlandet i olika hdnseenden. Det giller
samhilleliga mal inom nédrings- och regionalpolitiken, arbetsmarknads-
politiken etc. De syftar till en utjamning av utvecklingsmdjligheterna i
férhdllandet mellan landets olika delar genom en mera balanserad
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utveckling av ndringslivet och diarmed av sysselsdttningen samt till en
mera balanserad bebyggelseutveckling med en tillfredsstdllande samhille-
lig och kommersiell service for befolkningen i olika omraden. Detta
stdller 6kade krav pa trafiksektorns samplanering och samordning med
andra samhillssektorer.

Med hinsyn till det anforda har det efter hand framstatt klart att man
— for att kunna fullf6lja den samhillsekonomiska malsdttningen inom
transportsektorn — i vidare utstrickning dn som forutsattes vid 1963 érs
trafikpolitiska beslut maste forena den marknadsmdssiga rorelsefriheten
med en planmdssig samordning och styrning. Inom den ram och pa de
villkor som bestims genom atgirder av sistnimnda slag skall mojligheter
finnas for trafikutovarna inom resp. trafikgrenar att i marknadsmaéssiga
former gora sig gillande efter sina sdrskilda fOrutsdttningar. — Stats-
makternas stéllningstaganden i trafikpolitiska fragor under senare ar har
alltmer markerat haft en sddan inriktning.

Mot den angivna bakgrunden bor en omprévning ske av kostnadsan-
svarets utformning och tillimpning. Fragan har generellt intresse for
transportsektorn dven om den i detta sammanhang ses niarmast utifran
landtransportsidans férhallanden.

En sddan omprdvning ir motiverad med hinsyn till de oldgenheter
som foljer med kostnadsansvarighetsprincipens nuvarande hirda knytning
till varje sirskild trafikgren. Den kan fa till f61jd antingen att samhalls-
ekonomiskt motiverade investeringar inom en trafikgren inte kommer till
stand eller att deras finansiering framtvingar en avgiftsnivd som leder till
att investeringarna inte effektivt utnyttjas. Angivna innebdrd av kost-
nadsansvarighetsprincipen kan ocksd fa till foljd att redan gjorda
investeringar — exempelvis i SJ — inte utnyttjas pa ett tillrickligt
effektivt sidtt pa grund av den gillande avgiftsnivan. En relativt sett lagre
nivd — ledande till ett visst underskott for trafikgrenen — skulle kunna
tinkas innebira en samhillsekonomisk vinst jamférd med en eljest
erforderlig utbyggnad av viagnitet.

Med hinsyn till den begrinsning av mojligheterna att dstadkomma
samhillsekonomiskt riktiga 16sningar, som i vissa fall f6ljer med en till
varje trafikgren knuten kostnadsansvarighet, finns det anledning att
nirmare 6verviga i vilken utstrickning och under vilka férutsdttningar en
indrad innebdrd bor ges at kostnadsansvaret. Harvid avses ndrmast en
anknytning av detta till landtransportsektorn eller till trafiksektorn i dess
helhet. Med hinsyn till de vidare samhillsekonomiska beddmningarna av
resursanvindningen kan konstateras, att det redan nu férekommer
avvikelser utéver en siddan ram av ndrings- och regionalpolitiska samt
sociala skil. Exempel hidrpd 4r utgdende bidrag till det trafiksvaga
jarnvigsnitet och till det regionalpolitiska transportstddet.

Det bdr ankomma pé sirskilt tillkallade sakkunniga att bl.a. ndrmare
préova hirmed sammanhingande problem och framlidgga forslag till
konkreta handlingsnormer. De sakkunniga bor i sammanhanget ha
samrdd med vigkostnadsutredningen, som bl.a. Gvervdger de teoretiska
och praktiska betingelserna for prissittningen av det allmdnnas tjinster
inom végtrafiksektorn.
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Av det foregiende framgar den betydelse, som framdver i okad
utstrackning maste tillmitas tillgdngen till en overgripande och fort-
16pande trafikplanering, som ger underlag for beddmning av mébjliga
transportalternativ. Kungl. Maj:t har ocksé hésten 1971 gett lansstyrelser-
na i uppdrag att till senare hilften av ir 1974 genomféra en sidan
regional planering i enlighet med anvisningar som successivt utfirdas pa
grundval av forslag frin den s.k. trafikplaneringsutredningen. Denna
planering bor — i férening med andra trafikpolitiska instrument — skapa
bittre forutsittningar att genom prioritering uppna en samhillsekono-
miskt limplig férdelning av transportarbetet pé olika transportgrenar. —
Med hénsyn till arten av trafikplaneringsutredningens arbete bor de hir
tillkallade sakkunniga — bl.a. vid sina nyss angivna Overviganden — ha
kontakt med utredningen.

Inom ramen fo6r det trafikpolitiska utvecklingsarbetet finns det

anledning att dgna sdrskild uppmdrksamhet dt jarnvdgstrafiken och dess’

mojligheter att utvecklas i marknads- och servicehinseende.

Det kan da konstateras att betydande anstringningar gjorts for att
successivt anpassa SJ:s verksamhet till de krav som SJ:s kunder i person-
och godstrafiken stdller. En fornyelse har skett av den rullande
materielen sd att den bdttre svarar mot en dndrad lastteknik och nya och
forindrade transportbehov. Olika delar av bannitet har kontinuerligt
rustats upp for att medge Okad snabbhet och bekvimlighet. Pi
godshanteringssidan har betydande investeringar gjorts pi olika hall i
landet i tekniskt vilutrustade terminalanliggningar. Styckegodstrafiken
har effektiviserats genom inférande av den s.k. knutpunktstrafiken. Olika
dtgirder har vidtagits for att forbattra servicenivan inom persontrafiken.
Allmint giller att betydande och fortlépande insatser gjorts for att
rationalisera och anpassa SJ:s administrativa och tekniska organisation si
att den svarar mot utvecklingens krav.

Det dr givetvis av stor vikt att SJ dven i fortsdttningen vidtar energiska
dtgirder i angivna olika hinseenden fér att 6ka foretagets mojligheter att
hdvda sig marknadsmissigt. Ddrvid bor SJ:s marknadsforing och utbud av
transporttjanster anpassas sa att mojligheter till samtransporter med
landsvégssektorn i all mojlig man tas tillvara.

En friga som det emellertid finns anledning att i detta sammanhang
ndrmare Overvdga dr i vad mén konstruktionen av SJ:s taxor i olika
hidnseenden 4r den ritta for att SJ pé ett samhillsekonomiskt riktigt sitt
skall kunna fullgora sin andel i trafikarbetet. Det kan konstateras, att SJ:s
taxor till sina huvuddrag gar tillbaka till de férslag som ar 1956 lades
fram av den s.k. jirnvigstaxekommittén. Givetvis har sedan dess en viss
successiv anpassning skett samtidigt som — vilket dr viktigt att under-
stryka — SJ i anslutning till 1963 ars trafikpolitiska beslut fatt en 6kad
rorelsefrihet i taxemassigt hinseende.

Det bor ankomma pa de sakkunniga att nirmare Sverviga frigan om
den limpliga utformningen av SJ:s taxor. I sammanhanget skall beaktas
SJ:s kostnadsstruktor, marknadsforhallanden och servicemojligheter. Det
ar av stor vikt, att taxorna ges en sddan utformning att de i Snskvird
utstrickning stoder marknadsféringen av SJ:s transporttjinster och i
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hégre grad medverkar till ett effektivt utnyttjande av SJ:s kapacitet.

Angeliget ir ocksd att Overvdgandena omfattar mojligheterna ait
anpassa SJ:s taxor pa lingre avstind si att de dels i storre utstrackning
kommer att ligga i linje med samhillets allmédnna regional- och
niringspolitiska mal, dels forbattrar SJ:s mojligheter att havda sig i friga
om persontrafik, godsslag och sindningsstorlekar som SJ har naturliga
forutsittningar att handha.

En utgangspunkt dr slutligen att SJ éven i fortsdttningen skall ha en
betydande kommersiell rorelsefrihet att — med motsvarande avvikelser
fran taxorna — triffa fraktavtal, medge rabatter etc. SJis mojligheter
hirvidlag frin marknadssynpunkt skall av de sakkunniga Overvigas fran
principiella utgangspunkter.

I anslutning till den féregaende behandlingen av kostnadsansvarig-
heten skall hir ocksé tas upp frigan om SJ:s trafiksvaga bandelar och SJ:s
separatredovisning av dessa. Hérvidlag kan det — mot bakgrund av de
erfarenheter som efter hand vunnits av denna separatredovisning — finnas
anledning att 6verviga en dndrad prévnings- och handliggningsordning.

Allmint giller att separatredovisningens syfte dr att bedoma den
resultatforbittring for SJ som en nedliggning av hela det trafiksvaga
jirnvigsnitet skulle medfdra. Den berikningsmetodik som hittills anvénts
kan limpa sig for bandelar, som gér att isolera fran det Ovriga bannitet
utan att helhetsbilden férindras i avgdrande utstrackning., Nir det
undersdkta bannitet diremot utdkas till att omfatta dven bandelar, som
har ett mera direkt samband med affirsbanenitet, blir det vasentligt
svarare att berikningsmissigt klarldgga verkningarna av en tankt nedldgg-
ning.

Mot bakgrund av bla. det anfdérda bor en omprdvning ske av den
nuvarande berikningsmetodiken vid avgrinsning av det trafiksvaga
bannitet. Dirvid bor perspektivet vidgas s att man fdr en handldggnings-
ordning, som iven innefattar en realistisk provning av det trafiksvaga
nitet med hinsyn till de alternativa, samhillsekonomiskt fordelaktigare
transportmojligheter som kan sta till buds. Overvidgandena i denna del
bor ske i kontakt med trafikplaneringsutredningen.

En utgingspunkt har i det foregdende varit att skapa forutsdttningar
f6r en samhillsekonomiskt riktig utveckling av transportapparaten och
dirmed ge de olika trafikgrenarna mojlighet att — inom den av samhillet
angivna ramen — gora sig gillande efter sina resp. fOrutsdttningar.
Sarskild uppmarksamhet har dgnats jarnvagstrafiken och dess méjligheter
att pa ett bittre sdtt bidra till en tillfredsstillande trafikforsorjning.

Det kan i detta sammanhang ocksé finnas anledning att ta upp fragan
om behovet av sirskilda atgirder avseende godstrafiken pd landsvdg, vilka
kan vara motiverade for att frimja en sund och balanserad utveckling.

I den under varen 1972 framlagda propositionen (1972:81) angdende
bl.a. yrkesmissig godsbefordran redovisades den utveckling som under
senare ar agt rum inom sektorn. Mot denna bakgrund foreslogs vissa
itgirder, som syftade till att stodja utvecklingen mot en effektivare och
ration:llare branschstruktur. I anslutning hértill har en utbyggnad skett
av den limplighetsprovning som foregdr tillstdndsgivningen. For att
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motverka en fran trafikpolitiska, trafiksikerhetsmissiga och arbetssociala
synpunkter oacceptabel snedvridning av utvecklingen i vissa hinseenden
har ocksd en skirpning beslutats i friga om féretagarnas ansvar for att
gdllande arbetstids- och belastningsbestimmelser foljs.

Det bor hirvidlag ankomma pi de sakkunniga att Overviga de
ytterligare dtgirder som krivs foér att frimja en rationell och sund
utveckling inom berorda landsvigstrafik. Dirvid bér ocksi beaktas
behovet av instrument, som kan bidra till en samhillsekonomiskt riktig
arbetsfordelning mellan olika trafikmedel och trafikutdvare. Exempel pa
sddana atgirder kan vara nya former for tillstdndsgivning inom landsvigs-
transportsektorn.

Avslutningsvis kan konstateras, att utredningsuppdraget ir omfattande
och att det med hidnsyn hirtill dr angeliget att de sakkunniga
tidsprioriterar olika delar av detta. De sakkunniga bor i Ovrigt — nir
utredningsarbetet i vissa frigor av olika skidl méste bli tidskrivande —
soka framligga delf6rslag till provisoriska atgirder och arrangemang, som
kan stddja strivandena att fylla den samhillsekonomiska malsittningen.
Frigorna om SJ:s taxekonstruktion och om provningen av SJ:s trafik-
svaga nit bor ges hog prioritet.
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Bilaga2 Allménna grundprinciper fér SJ:s
nuvarande taxor

Till grund f6r nuvarande taxor vid statens jirnvigar ligger 1948 érs
jarnvigstaxekommittés betinkande Statens Jarnvidgars taxor (SOU
1956:54).

De principer som redovisas nedan har varit av grundliggande betydelse
for jérnvigstaxans utformning inom ramen fér kostnadstickning och
forrdntning for trafiken som helhet dven om vissa av dessa princper med
tiden fatt minskad betydelse.

Enhetliga tariffer i tid och rum

Principen innebdr att alla trafiktjdanster sammanforts till en enhetlig
prissdttning i den ordinarie taxan. Dessa tjidnster ar i manga fall mycket
olika varandra i efterfrage- och kostnadshinseende. Hinsyn tas silunda
inte i taxorna till férekommande kostnadsvariationer i olika delar av
jarnvidgsnitet (konstans i rummet) eller under olika tider av A&ret
(konstans i tiden) beroende pé trafikens intensitet, férdelning i tiden och
balansering i olika trafikriktningar eller speciella kostnadsfordyrande
forhéllanden pa vissa delar av nitet. FOor ett bibehallande i den ordinarie
taxan av principen om konstans i rummet och i tiden talar enligt SJ dels
niringsekonomiska skil, dels det forhallandet att SJ numera i princip
skall ha full ersittning for underskottet pad den trafiksvaga delen av
jarnvégsnitet.

SJ har sedan linge haft rdtt att gora de nedsittningar i ordinarie
taxans avgifter som 4r forenliga med SJ:s ekonomiska intresse. I
anslutning till 1963 &rs riksdagsbeslut om ny trafikpolitik, togs den for
SJ tidigare gillande likabehandlingsskyldigheten bort och ett mer
omfattande sekretesskydd tillkom f6r SJ:s fraktavtal. Hirigenom har
mojligheterna att triffa individuella fraktavtal okat, varigenom hinsyn
till skiljaktigheter i kostnadsforhéllandena for olika transportobjekt
prismissigt kunnat tas i hogre grad 4n som dr méjligt i den ordinarie
taxan. Den Overvildigande delen av SJ:s vagnslasttransporter (= 80 a
90 %) omfattas f.n. av individuella fraktavtal.

I persontrafik har principen om konstans i rummet och tiden
bibetallits i allt vdsentligt bdde nir det giller tagtrafik och busstrafik och
ej blott i taxorna for de mest betydelsefulla biljettslagen, enkla biljetter
och tur och returbiljetter samt maénadsbiljetter utan dven for vissa
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generella rabatter, t.ex. for familjer och militirer. For andra rabatter,
frimst pensiondrsrabatten och studeranderabatten giller vissa tidsmissiga
inskrinkningar. Dessa rabatter har bl.a. trafikfordelande funktion.
Rabatternas syften ar att nd kundkategorier som i hdgre grad 4n andra
kan forldgga sina resor till dagar och perioder, da SJ har ledig kapacitet.
Genom olika statsmaktsbeslut har de ursprungliga restriktionerna i friga
om tillaitna resdagar efter hand luckrats upp. Dirmed har enligt SJ
rabatternas foretagsekonomiska berdttigande i viss utstrickning minskat.

Taxan for veckoslutstrafik med buss (framresa fredag em — éterresa
sondag em) &r vasentligt ldgre 4n ovannimnda normaltaxa fér person-
trafik. SJ har f.n. stadigvarande veckoslutstrafik pa ett 25-tal linjer — i
regel langfirdslinjer — med avgifter 50—60% under normaltaxan. Den
ldga prissattningen 4r naturligen en f6ljd av olika marknadsbetingelser.
Den har dock méjliggjorts av att SJ har ledig busskapacitet dessa dagar,
en kapacitet som Ovriga dagar tas i ansprak av den di turfrekventerare
linjetrafiken och turer for skolskjutsar. Aven i viss annan — daglig —
langfardstrafik med buss giller i ett antal reseférbindelser marknadsan-
passade ldgre avgifter dn enligt normaltaxan.

Kvantitetsprincipen

Principen innebdr att billigare transportavgift per enhet tillimpas for
storre kvantiteter.

Salunda medges i persontrafik t.ex. rabatt for sillskapsresor med 25
alternativt 35% beroende pa resegruppens storlek. Som en kvantitetsra-
batt kan ocksi betraktas manadsbiljett, arskort och rabattkort som ar
individuella samt 10- och 50-biljetter som far anvdndas av flera personer.
Gemensamt for dessa rabattformer dr att den resande eller hans foretag
betalar i forskott — helt eller i fraga om rabattkort delvis — for ett antal
resor.

I godstrafik tillimpas ldgre frakt per viktsenhet for storre sindnings-
vikter (= viktsdegressivitet). Sistndimnda férhéallande exemplifieras genom
tabell 1, som avser fraktgodsfrakter enligt taxan 1974-11-01.

Tabell 1. Relation mellan frakt per 100 kg for olika sindningsstorlekar pa avstindet
300 km. Frakt for 100 kg fraktstyckegods enligt tariff 1 = 100.

Sandningsstorlek

Fraktstyckegods Vagnslastgods

Tariff 100 kg 1 ton S ton Tariff 10ton 15 ton 20 ton
1 100 43 30 dyraste 15 12 11

2 89 38 26 billigaste 14 10 9

3 73 38 23

Jamfort med fraktsatsen per 100 kg for sindningsstorleken 100 kg i
tariff 1 4r sdledes fraktsatsen for 1 ton knappt hélften, for 5 ton knappt
tredjedelen och for 20 ton i billigaste tariff nagot under 10% av
forstnamnda fraktsats.
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Avstandsdegressivitet

Principen innebidr att avgiften per ytterligare personkilometer resp.
tonkilometer inom vissa intervaller sjunker med stigande avstand.

I tabell 2 har avgifterna enligt taxorna 74-11-01 fér resor och
godstransporter pa avstinden 500 km, 1000 km och 1500 km mitts i
avgifterna fér 100 km. Av tabellen framgar siledes graden i avstinds-
degressiviteten.

Tabell 2. Relation mellan avgift pa olika avstand for vissa person- och godstrans-
porter. Avgift/frakt f6r 100 km = 100.

Avstind Tur och Fraktstycke- Vagnslastgods, tariff

km retur- gods 200 kg
resa tariff 1 A 10 D15 F 20
2 klass 10ton 15ton 20 ton
100 100 100 100 100 100
500 444 269 265 238 236
1000 644 394 413 346 345
1500 767 489 501 434 445

I friga om avstdndsdegressiviteten i SJ-taxorna uttalade 1948 ars
jirnvigstaxekommitté att kommitténs forslag i stort sett avsag ett
bibehdllande av gillande degression for savil person- som godstarifferna.
Dock kunde vissa skil fran foretagsekonomisk synpunkt anforas for en
hojning av tarifferna pa de lingre transportavstanden. Av ndringsekono-
miska skil, frimst med hidnsyn till norrlandsintressena, ansag sig
emellertid kommittén bora i godstrafik foresla ett visst relativt fraktfor-
billigande pa dessa avstind. I sitt yttrande den 10 juli 1957 &ver
kommiténs betidnkande anférde SJ med hidnsyn till SJ:s davarande
ekonomiska ldge, att SJ icke — utan att SJ erh6ll kompensation harfor —
kunde medverka till nya ytterligare sinkningar av det slag kommittén
foreslagit. I sin skrivelse den 18 december 1958 med forslag till nya taxor
anforde SJ dock, att — sedan SJ dd temporirt erhallit viss kompensation
for andra icke foretagsekonomiskt motiverade prestationer — SJ icke ville
motsitta sig att de av de flesta remissinstanserna framforda 6nskemalen
om ldgre fraktavgifter pa langa transportavstand atminstone tills vidare
beaktades samt att SJ darfor i sitt framlagda forslag foljt taxekommitténs
forslag i detta hanseende.

Virdetarifferingsprincipen

Principen innebir att transportobjekten belastas med transportavgift med
hinsyn till deras antagna forméga att bara dessa avgifter, varvid denna
forméga i godstrafik férutsittes stiga med 6kad bearbetningsgrad hos den
transporterade varan.

I persontrafik forekommer differentiering av avgifternai 1 och 2 klass.
Vissa kundkategorier dr beredda att betala ett hogre pris for resor i 1
klass. Den stérre bekvimligheten i 1 klass dr salunda ofta det avgdrande
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argumentet vid valet av firdsdtt mellan tdg och flyg. Resor i 1 klass svarar
for ca 20 procent av SJ:s intdkter av fardbiljetter 6ver 5 mil. Ett slopande
av 1 klass skulle enligt SJ kunna resultera i hogre avgifter i 2 klass.

Virdetarifferingsprincipen syftar till att pa ett schematiskt sitt ta
hinsyn till trafikefterfrdgans priselasticitet for olika varor. Dyrare varor
har ansetts ha en mera oelastisk efterfragan dn billigare varor. Under den
tid jarnvdgarna kunde sigas ha ett faktiskt monopol pa langvdga och
tyngre landtransporter kan denna taxeutformning nér det géller godstrafi-
ken enligt SJ sdgas ha sammanfallit med SJ:is foretagsekonomiska
intressen genom att den pa detta sdtt tillkomna storre trafikvolymen
medfort ett battre utnyttjande av SJ:s fasta anldggningar.

I sin praktiska utformning har virdetariffen vanligen anknutits till ett
varuslags olika bearbetningsgrader fran ravara 6ver halvfabrikat och mera
bearbetade fabrikat till slutprodukter.

Som exempel péd tillimpningen av virdetarifferingen kan nidmnas
tarifferingen for foljande varuslag inom gruppen trévaror:

Varuslag Huvudklass
rundvirke G
sagade trdvaror F
trafiberplattor E
byggnadssnickerier D
mobler, tvivita B
leksaker A

Klass G ir den billigaste klassen, A dr den dyraste.
Forhallandet mellan fraktsatserna for 20 ton i dyraste och billigaste
vagnslastklass framgar av tabell 3.

Tabell 3. Forhallandet mellan fraktsatserna for 20 ton i dyraste och billigaste
vagnslastklass. Taxeniva 1974-11-01.

Avstand Dyraste Billigaste Forhallande
km klass klass
oOre per Ore per Dyraste klass x 100
100 kg 100 kg Billigaste klass
100 251 219 115
300 476 396 120
500 667 516 129
1000 1037 756 137
1500 1257 974 129

I 1959 ars godstaxa fanns f6r vagnslastsindningar om 10 ton och
stérre sindningar Atta klasser (A—H) med skilda fraktsatser och fér
vagnslastsindningar om 5 ton fyra klasser (A—D). I 1974 érs taxa finns
for vagnslastsindningar om 15 och 20 ton fem klasser (A, B/C, D, E,
I'/G/H) och for sindningar om 10 ton tre klasser (A, B/C, och D). Minsta
fraktdragande vikt fér vagnslast utgér numera 10 ton (8 ton for vissa
mindre vagntyper).
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Motivet for virdetarifferingen har enligt SJ fortlépande forsvagats dels
pa grund av kostnadsutvecklingen, dels och framfér allt till f51jd av den
allt hardare konkurrens frdn landsvigstrafiken, som i forsta hand riktat
sig mot de hogst tarifferade jirnvigstransporterna. SJ anser vidare att en
utveckling mot fortsatt sammanpressning av virdetariffskalan torde vara
ofrinkomlig och transportekonomiskt motiverad. For en viss fraktdiffe-
rentiering efter varuvirde dven framgent talar numera enligt SJ endast att
det hogvirdiga godset ofta kan kriva bittre service i fraga om vagnar och
terminalbehandling, f6ranleda noggrannare transportdvervakning och
medfSra hogre ersittningar vid skada och forlust én rdvaran. Diremot ir

marknadsskélen fér en viss prisdifferentiering numera av underordnad
betydelse.
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Bilaga3 SJ:s kapacitetsforhallanden

Den redogdrelse som hidr limnas Over SJ:s kapacitetsforhallanden,
grundar sig pd material som SJ stillt till utredningens forfogande. De
under detta avsnitt redovisade behoven av investeringsmedel for olika
objektsgrupper ir genomgédende angivna i 1974/75 ars prisniva.

1. Linjekapacitet.

Begreppet linjekapacitet definieras i dels kvantitativa, dels kvalitativa
termer. Godstrafikflodena skiftar i riktning och styrka 6ver dygnet. Vissa
tider uppstar luckor i tidtabellen. Rent teoretiskt kan man fylla ut dessa
luckor med ytterligare tag dnda tills tidtabellen ar fylld. Detta skulle
emellertid ge en helt orimlig tidtabellsuppbyggnad som inte tar nagon
hinsyn till t.ex. niringslivets och passagerarnas krav pa ankomst- och
avgingstider. Vidare méste framkomligheten pa linjen vara sadan att
férseningar och andra mattliga driftstérningar skall kunna klaras av utan
menliga aterverkningar pa ovrig trafik.

Kapacitetsforhallandena skiftar fran linje till linje med hénsyn till
lokala forhallanden. Som en allmédn regel géller dock att kapacitetstaket
pé enkelspdr med dubbelriktad trafik nds vid 60 a 70 tdg/dygn. Foér
dubbelspér ligger grinsvirdet pd 200 a 250 tdg/dygn. Dessa virden giller
for lingre strickor. P4 kortare strickor kan betydligt hogre grinsvirden
forekomma.

Okad linjekapacitet kan uppnas pé olika sitt. Kapaciteten kan hd&jas
bl.a. genom nyinvesteringar i bana och signaler. Dessa atgdrder kan avse
t.ex. 6kad hogsta tillaitna hastighet och axeltryck, flera métesplatser samt
flera eller lingre motesspar. Andra kapacitetshGjande atgiarder dr an-
liggande av dubbelspar och kraftforsdrjningsanldggningar.

Kapacitetshdjningar kan dven uppnés med andra atgarder &n moderni-
sering och utbyggnad av de fasta anldggningarna, t.ex. genom 6verforing
av lokaltrafik till landsvdg. Lokaltrafiken gér ldngsammare 4n 6vrig trafik
och tar som foljd hdrav i ansprdk en storre del av det tillgdngliga
tidtabellsutrymmet. Aven vissa tidtabellstekniska atgirder kan vara
mojliga. P& enkelspar kan man siledes under vissa tider ’seriekora” tagen
i ena riktningen genom att undvika att ldgga in tag i motsatt riktning.
Vidare kan viss del av trafiken ledas Gver till andra jarnvagslinjer, utan att
detta behover innebéra sankt transportstandard.
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Insats av kraftigare lok och vagnar med hogre lastkapacitet samt ett
effektivare nyttjande av befintliga resurser kan ocksi medféra storre
positiva effekter pa linjekapaciteten.

Vid bedomning av linjekapaciteten maste hinsyn &dven tas till
underhallet av anldggningarna. Dels krévs tid for sjdlva underhéllsarbetena
och tidtabellstid for de tjanstetdag som erfordras, dels uppstar tidsfor-
luster for tag som maste passera arbetsplatserna med nedsatt hastighet.

Som exempel pa de Gvervdganden i syfte att 5ka linjekapaciteten som
gors inom SJ, innan kostnadskrivande dubbelsparsutbyggnader kommer
till stdnd, redovisas nedan kortfattat de bedémningar som gjorts i friga
om tre linjeavsnitt med hogt utnyttjad kapacitet.

Enligt SJ:s prognoser beriknas godsmidngden norr om Ange 6ka med
ca 40 % fran 1972 till 1980 och med 75 % till 1985. I totalt tdgantal
betyder detta en 6kning frdn 68 till 73 resp. 80 tdg/dygn. Denna 6kning
innebdr att fragan om anldggande av ett nytt dubbelspar mellan Bricke
och Ange aktualiseras. Kapacitetsférhéillandena for linjen Langsele —
Ange har ddrfér undersdkts. Resultaten av undersdkningen innebir i
korthet foljande.

Nuvarande ban- och signalanliggningar ger tillricklig linjekapacitet
fram till 1980-talets mitt. Uppsittningen av s.k. mellanblocksposter, vilka
mojliggdr titare tagfoéljd, pd strickan Ange — Bricke ger ingen
kapacitetsékning. Ytterligare motesstationer pa strickan Hasj6 — Lang-
sele ger obetydlig kapacitetsforbattring vid 1985 ars trafik. Byggandet av
dubbelspdr mellan Moradal och Bricke leder till en pataglig 6kning av
kapaciteten pé strickan Ange — Léngsele. En omldggning av passagerartag
till ostkustbanan majliggdr senareldggning av ett eventuellt dubbelspar-
bygge nagra ar framat. Omldggning av enbart godstag eller tillsammans
med passagerartdg kan 16sa kapacitetsproblemen Ange — Léngsele for
langre tid.

Kapaciteten pd linjen Avesta — Frovi har undersokts vid olika
tillfallen. Unders6kningarna visar att kapaciteten redan nu dr i det
ndrmaste fullt utnyttjad med 60 tdg/dygn under hogbelastningstid. Detta
innebidr att en prognosticerad 6kning av godstrafiken med ca 20 tag/dygn
pd denna stricka fram till 1985 inte kan klaras utan utbyggnad av de
fasta anliggningarna. De dtgidrder som fram till denna tidpunkt kommer
att viljas dr Overforing av trafik till bl.a. strickan Borldnge — Stélldalen —
Frovi/Kil och Sala — Visteras.

Utbyggnad av kapaciteten pa linjen Alvsjé — Jirna ér aktuell beroende
pa den starka Okningen av sdvdl lokal som mera langviga trafik.
Fjarrtagens och lokaltagens olika hastigheter medfor att konfliktsitua-
tioner ofrdnkomligen uppstér redan vid tidtabellskonstruktionen. Savil
flera och snabbare fjirrtdg som lokaltdg med flera uppehall pd samma
dubbelspar medf6r svarbemastrade rubbningar i trafiken med betydande
nackdelar for trafikanterna som fo6ljd. Mot bakgrund hédrav har SJ
konstaterat att linjekapaciteten mellan Stockholm och Sddertilje/Jdrna
maste Okas for att tillgodose den vixande jarnvigstrafikens behov.

SJ har darfor foreslagit att ytterligare ett dubbelspar byggs mellan
Alvsjé och Jirna. Regeringen har i anledning hirav uppdragit it SJ att
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projektera ett dubbelspar mellan Alvsjo och Flemingsberg.

SJ:s langsiktsplaner upptar flera projekt som syftar till att hdja
linjekapaciteten péa vissa strickor. Bl.a. avses en rad savdl dubbelspars-
som enkelspérsstrickor utrustas med fjarrblockering. I dessa projekt ingar
ocksd upprustning av motesspar. Fjdrrblockering hdjer bl.a. linjens
aterstdllningsformaga vid forseningar i tagféringen.

Sammanfattningsvis kan konstateras att SJ bedomer sig kunna klara av
betydande nytillskott i trafiken inom ramen for nuvarande linjekapacitet
och de hojningar av denna som successivt bor kunna uppnas genom olika
atgdrder inom ramen for den ordinarie verksamheten och utan nagra
extraordindra investeringar. SJ:s investeringar i linjeanldggningar har
beriknats till storleksordningen 170 milj. kr per ar i genomsnitt under
den ndrmaste 10-arsperioden. I detta belopp ingar dock ej kostnader f6r
eventuell tunnel Helsingborg — Helsingdr och nytt dubbelspar Alvsjo —
Flemingsberg.

2. Terminalkapacitet

Rangerbangdrdarnas kapacitet har genom fortlépande koncentration av
vixlingsarbetet kommit att bli ganska vil utnyttjad. Utbyggnader har
under senare ar gjorts vid flera bangardar.

Den framtida utvecklingen av godstrafiken kraver ckad kapacitet for
vixling och tdgsammansittning. Beddmningar hirav ingar som ett led i
SJ:s 1angsiktsplanering. Vixlingsorganisationen anpassas fortldpande med
hinsyn till behoven. Detta kan leda till att vissa bangardar fiar nya
uppgifter och som f6ljd hdrav behéver moderniseras och rationaliseras.

Under senare ar har SJ byggt ut ett antal terminaler for omlastning av
enhetslaster av olika slag. Denna transportform dr forhédllandevis ny. Det
ir darfér svart att pd nuvarande stadium ndrmare ange den kapacitet
dessa terminaler kan ha.

Styckegodsterminalerna har i allmdnhet kapacitet for att klara av en
betydligt 6kad trafik. Vissa kapacitetsproblem kan dock komma att
uppsta i terminalerna i Stockholm och Malmé.

Persontrafiksterminalerna har likaledes kapacitet for att klara bety-
dande nytillskott i fjarrtrafiken. M&jligen kan vissa svarigheter uppsta vid
Stockholms central om lokal- och fjdrrtrafik vid veckosluten skulle
komma att sammanfalla i alltfor stor utstrackning.

Eventuella kapacitetshéjande atgirder vad giller savdl gods- som
personterminalerna kan enligt SJ:s beddmningar ske inom ramen fér den
16pande verksamheten. SJ:s investeringsplaner upptar ca 75 milj. kr i
genomsnitt per ar f6r upprustning och utbyggnad av terminalanldggningar
under den kommande 10-arsperioden.

3. Rullande materiel m.m.

SJ férfogade i slutet av 1974 Over ca 1420 lok av olika slag.
Anskaffningsbehovet under tiden 1974/75—1983/84 uppgar till ca 40 lok
per budgetir. Anskaffningarna beriknas kosta sammanlagt 830 milj. kr.
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Om de nedan nimnda hoghastighetstigen ej realiseras 6kar medelsbe-
hovet under periodens senare del med ca 45 milj. kr eller 9 milj. kr per
budgetar.

SJ:s godsvagnspark bestar av ca 42 700 enheter, varav 12 800 slutna
standardvagnar och 26 500 Oppna standardvagnar samt 3 400 special-
vagnar. Av specialvagnarna utgdrs ca 1200 av kyl- och vdrmevagnar.
Vagnparken omfattar hdrutéver ca 4 300 malmvagnar.

Ungefiar en femtedel av hela godsvagnparken berdiknas komma att
slopas fram till 1984. Det dr framforallt &dldre vagnar som maste
utrangeras. Dessa drar i regel for h6ga underhallskostnader for att det
skall vara ekonomiskt forsvarbart att behalla dem. Vidare motsvarar deras
kapacitet och utformning i Ovrigt ej lingre moderna krav. Automat-
kopplets eventuella inférande vid mitten av 1980-talet kommer att
medfdra slopning av ett stort antal dldre vagnar, som av ekonomiska skil
ej bor forses med siadant koppel.

Utdver SJ:s egen vagnpark finns inemot 5 000 privatigda vagnar
inregistrerade. Dessa dr till helt 6vervigande delen dldre specialvagnar av
olika slag. For sina insatser i detta hédnseende erhaller vagnigarna
vagnhéllningsersittning enligt taxan.

Under 1970 lastades slutna vagnar i genomsnitt 55 ginger i vagnslast-
trafiken. SJ rdknar med att kunna 6ka vagnutnyttjandet ca 10 % eller till
60 omlopp per ar. De Oppna vagnarna lastades 1970 40 génger per ar.
Nyttjandet av dessa vagnar forutses komma att 6ka till i genomsnitt ca 45
omlopp per ar 1983/84. Vid bedomning av omloppshastigheten méste
hinsyn tas till de jamforelsevis ldnga transporttiderna i utrikestrafiken. I
styckegodstrafiken didr ca 4 000 vagnar anvinds, dr antalet omlopp 110
per dr. Malmvagnarnas utnyttjandegrad ir avsevirt hdégre dn fér 6ppna
vagnar i 6vrigt eller ca 120 omlopp per ar. Den genomsnittliga lastvikten
for 2-axliga vagnar var 1970 12 ton f6r slutna vagnar och 19,5 ton fér
Oppna vagnar.

SJ har beriknat vagnbehovet 1983 till ca 47 000, varav ca 14 500
slutna standardvagnar och ca 29 000 6ppna standardvagnar samt ca 3 500
specialvagnar. Hartill kommer ett antal malmvagnar, vilka saledes ej ingar
i berdkningen.

Den planerade moderniseringen av godsvagnsparken drar fram till och
med 1983/84 totalt 1 miljard kr eller drygt 100 milj kr per &r. Hartill
kommer kostnader for malmvagnar.

SJ har bland sina inventarier f.n. ca 700 container, 80 containerflak
samt nira 700 storbehillare av olika typer. Man disponerar vidare ett
tjugotal gaffeltruckar med en lyftkapacitet av mer dn fem ton.

Medelsbehovet for inventarier berdknas for perioden
1979/80—1983/84 till i genomsnitt 25 milj. kr. per budgetar. I behovet
ingdr medel for bl.a. arbetsmaskiner, verkstadsmaskiner, bilar, truckar,
traktorer, och enhetslastbarare.

SJ férfogar pa knutpunkter och Ovriga tagbilgodsorter dver ca 800
lastbilar och dragbilar. Hirtill kommer ett par hundra sldpvagnar och
pahingsvagnar. Lastbilstjinsterna kops till huvudsaklig del av dotterfore-
tagen Svelast och GDG Biltrafik AB.
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SJ har sex tagfdrjor varav den ildsta sjosattes 1945. Firjorna trafikerar
linjerna Malmé—Kopenhamn, Virtan—Nadendal och Trelleborg—Sass-
nitz. De danska statsbanorna trafikerar leden Helsingborg—Helsing6r. P4
leden Trelleborg—Sassnitz sker samtrafik med tvé Osttyska jarnvigsfirjor,
De polska statsjarnvdgarna uppratthéller farjetrafik mellan Swinoujscie
och Ystad.

Med hinsyn till utlandstrafikens berdknade 6kning behover firjekapa-
citeten enligt SJ Okas pd leden Trelleborg—Sassnitz. For att klara
Okningen krdvs tvd nya farjor. Under forutsittning att de Osttyska
jadrnvigarna anskaffar den fGrsta fiarjan omkring 1980 skulle SJ behova
sitta in en ny farja 1982/83. Investeringsbehovet blir sammanlagt 60
milj. kr under 1980/81—-1982/83.

SJ:s personvagnspark omfattar f.n. inemot 2 000 enheter, varav drygt
1 100 sittvagnar och 260 sov- och liggvagnar samt drygt 40 restaurang-
vagnar. Aterstoden utgdrs av post- och resgodsvagnar samt sldpvagnar till
motorvagnar. Av sittvagnarna dr ca 100 1-klassvagnar, 250 1- och
2-klassvagnar, drygt 650 2-klassvagnar samt drygt 100 kombinerade sitt-
och resgodsvagnar m.m. SJ disponerar vidare ca 400 motorvagnar.

Antalet tillgdngliga sittvagnar for express- och snilltag uppgar till ca
800. Av dessa beriknas 730 a 740 komma att utnyttjas regelbundet vid
veckosluten under sommartidtabellen 1975 (inkl. reserv). Vissa dagar vid
de storre helgerna dr vagnparken fullt utnyttjad.

Om hoghastighetstdgen ej realiseras krdvs enligt SJ trots anpassningar
av tagplanen och effektivare vagnanvindning investeringar i sitt-, sov-,
ligg- och serveringsvagnar pa grund av att nuvarande vagnbestind
successivt maste utrangeras.

Vidare kan tillkomma investeringar i motorvagnar som ersittning for
de dldre motorvagnar som nu anvinds i regional trafik. F.n. anvinds ca
25 % av motorvagnarna pd affirsbanenitet och ca 75 % pé det ersitt-
ningsberdttigade ndtet. Om motorvagnstrafiken skall bibehallas pa t.ex.
de minst trafiksvaga, ersdttningsberittigade linjerna och pa inlandsbanan,
kommer detta att krdva investeringar i motorvagnar som fr.o.m. 1979/80
uppegar till ca 20 milj. kr per ar.

De tekniska problemen med hoghastighetstdg ar annu ej slutgiltigt
16sta. Under forutsdttning att detta sker berdknas investeringsbehovet i
hoghastighetstdg uppgd till 630 milj. kr under perioden 1975/76—
1983/84. Hidrav faller 105 milj. kr pd vart och ett av budgetiren
1979/80—1983/84. Merkostnaden i jimfdérelse med investeringar i kon-
ventionella tag berdknas till 240 milj. kr.

SJ har ca 1 300 landsvdgsbussar. Av dessa dr 150 langfirdsbussar, som
bl.a. anvidnds i veckosluts- och fjarrbusstrafiken. Hirtill kommer ca 300
bussar som tillh6r SJ:s dotterbolag GDG Biltrafik AB.

SJ har fér perioden 1975/76—1979/80 beriknat att ca 42 milj. kr
behdvs for att ersitta fordldrade bussar. Fér perioden 1980/81—1983/84
blir behovet av bussar beroende av bl.a. den regionala trafikplaneringen
och de atgdrder som kan vidtas f6r att férbittra utnyttjandet av
materielen. SJ har berdkningsmissigt angivit investeringsbehovet under
denna period till 20 milj. kr per budgetéar.
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Sammanfattningsvis erfordras viss kapacitetsokning i rullande materiel
for att klara eventuella trafiktillskott. Detta giller bade gods- och
persontrafik.

4. Personal

Antalet SJ-anstillda uppgick vid slutet av 1974 till ca 41 000 man. Den
tillgingliga personalen utgjorde 39 700 man och det totala antalet man i
arbete (= tillginglig personal minus betald franvaro, bl.a. utbildning,
semester och sjukdom plus 6vertid) under december 1974 ca 33 000.

Under tiodrsperioden 1975—84 berdknas inemot hilften av det ovan
angivna antalet SJ-anstillda uppnd den nedre pensionsgransen. Frdn SJ:s
sida har vid olika tillfillen poingterats de svarigheter och omstéllnings-
problem som man kan komma att stillas infér som f6ljd hirav.

Produktiviteten har Okat frdn 0,258 milj. trafikenheter (= antal
personkm + antal nettotonkm) per man och ar 1960 till 0,592 milj. 1974
dvs. med ca 130%. Detta har mojliggjorts dels genom en kraftig
trafikokning, dels genom en betydande rationalisering bl.a. strukturra-
tionalisering. Som f&ljd hirav har personalstyrkan kunnat minskas med
ca 22 000 man dvs. ca 35 %. Det totala antalet trafikenheter har under
perioden &kat fran 15,2 miljarder 1960 till 23,7 miljarder 1974, dvs. med
ca 55 %. Det bor dock pipekas att antalet trafikenheter per man och &r
ir ett mycket grovt matt pa produktiviteten.
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Bilaga4 Marknadens krav och preferenser vid
valet av transportmedel

1. Allmant

Undersdkningar av marknadens motiv fér val av transportmedel har
tidigare gjorts i olika sammanhang. Hirvid har man i en del fall 1atit
foretagen rangordna de motiv som styr valet. De resultat man far vid
sddana enkiter dr som regel ganska heterogena och svira att bedéma.
Orsaken hirtill 4r framst att de faktorer som inverkar pa valet, sisom
olika transportalternativs tillganglighet, servicenivd, prissittning, produ-
centdnskemal om viss leveransberedskap, kundernas mer eller mindre
uttalade krav vad giller leveranstid och i vissa fall transportmedel,
varuslagens beskaffenhet samt transportkdparnas interna kostnader vid
olika transportalternativ i betydande utstrickning varierar frin fall till
fall. Betydelsen av olika faktorer bor siledes bedomas mot bakgrund av
den i varje enskilt fall rdidande situationen. De matt pd styrkan av de i
varje sarskilt fall inverkande faktorerna som hirigenom kan ernds, kan
inte sammanviégas till genomsnittsvirden vilka kan liggas till grund for
slutsatser av mer generell karaktidr. Detta giller savil vid enkiter bland
transportk6pare som vid korrelationsmitningar m.m. p3 statistiskt
material avseende utforda transporter.

Av de undersdkningar som utredningen tagit del av kan speciellt
ndamnas de utvirderingar som gjorts inom kommunikationsdepartementet
pa grundval av fraktbidragsberittigade transporter och som redovisas
utforligt i Transporter i Sverige (Ds K 1975:4). De bedémningar som
gjorts i anslutning hirtill kan i forsta hand sigas spegla de olika
transportmedlens naturliga marknadsomrdden (= mer eller mindre utprig-
lade tekniska monopol).

Mot bakgrunden av angeligenheten av att i s hog grad som mojligt
fran fall till fall kunna studera de enskilda transportkdparnas motiv for
val av transportmedel har utredningen i egen regi foretagit en intervjuun-
dersdkning bland ett antal transportkdpare. Insatserna har dock dirvid
mést inriktas pé att belysa frdgan ganska oversiktligt.

Ett sirskilt frigeformulédr har vid intervjuundersékningen sints ut till
ett 90-tal foretag som valts ut i samrdd med Niringslivets trafik-
delegation. Endast ett fatal foretag har avbojt att medverka vid
undersdkningen. Totalt har féretagen avlimnat 100 svarsformulir (vissa
foretag har limnat formulir fér flera divisioner). Svarsformuliren
innefattar uppgifter frin ett stort antal till resp. foretag horande
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produktionsenheter och dotterféretag. Kompletterande intervjuer har
genom besdk eller per telefon gjorts med drygt 70 av foretagen.

De intervjuade foretagen har i samband med undersdkningen fatt
uppge sina totala drliga transportvolymer pa avstind under resp. Gver 15
3 20 mil. En indelning med avseende péd transportstrickans lingd har
bedomts erforderlig. 1 atskilliga fall brukar transporter under resp. Gver
10 mil héllas isir. Andra uppdelningar forekommer emellertid ocksa.
Nigon naturlig grins mellan vad som bor hdnforas till kortvdga resp.
ldngviga transporter kan knappast anges. Pa senare tid har tendensen i de
allminna resonemangen pekat mot en forskjutning uppdt av grinsen.
Utredningen har i detta sammanhang valt att atskilja transporter under
resp. 6ver 15 & 20 mil.

Med ledning av foretagens volymuppgifter och befintlig statistik har
utredningen forsokt gdra en bedémning av hur stor andel av de totala
transportvolymerna i landet av olika varugrupper som omfattats av
undersdkningen. Nir det giller transporter pa avstind over 15 a 20 mil
kan konstateras att andelarna varierar mellan ca 25% (bl.a. rundvirke,
metaller, spannmal, livsmedel) och 4nda upp till 70 a 80% (mineraler,
kemikalier, metallvaror). Motsvarande andel for pappersmassa, travaror
och papper utgdr mellan ca 30 och upp till ca 50% och for maskiner,
apparater och liknande produkter omkring 35%.

I det féljande limnas en redogdrelse 6ver de uppgifter som ldmnats vid
intervjuundersokningen och de resultat som studierna i &vrigt givit. Vad
giller speciellt intervjuundersdkningen vill utredningen understryka att
de synpunkter som limnats frin olika héll delvis kan spegla attityder hos
foretagen i stillet for faktiska forhallanden. Aven om betydelsen av
sadana attityder ej bor underskattas, har utredningen vid sina marknads-
beddmningar skt kritiskt granska de limnade uppgifterna avseende de
for valet av transportmedel avgorande faktorerna.

Undersékningen har koncentrerats pa godstransporter. Féretagen har
dock dven fatt svara pa vissa frigor avseende persontrafik.

2. Godstrafik

2.1 Transportképarnas motiv for val av transportmedel

I andra liknande undersdkningar har man som nimnts ovan bl.a. latit
féretagen rangordna de motiv som styr valet av transportmedel. Det har
darvid visat sig att det externa fraktpriset for transport av godset kommit
ganska 1angt ned pa skalan. Helt naturligt varierar fraktens betydelse med
hinsyn till varuslag och godsets virde. Fraktavgiften utgdr endast en
delpost i en ldng rad av kostnadsposter som kan ingd i de totala
distributionskostnaderna. Dessa delposter kan bl.a. vara:

Externa avgifter
Fraktavgifter
Speditionsavgifter
Tulldeklarationsersattning
Avgifter for extern lagring
Forsakringspremier
Ovriga externa avgifter



SOU 1975:66

Interna kostnader
Kostnader for egna bilar
Kostnader for varuhantering inkl. lastning/lossning
Kostnader for industrisparvixling samt hantering av lasttillbehor (inkl.
presenningar)
Kostnader for transport av varorna till/frén hamn-, jirnvigs- eller
bilterminal
Kostnader for privata godsvagnar, container, lastflak och lastpallar
Kostnader for oregelmissigheter
Kostnader f6r emballering/avemballering
Lagerhallningskostnader
Ovriga interna kostnader

Prisfrégan har dgnats speciellt intresse vid foretagsintervjuerna. For att
bla. fi frigan nirmare belyst har de faktorer som styr valet av
transportmedel systematiserats genom att inordnas under nagot av
féljande huvudmotiv:

O Reellt transportalternativ saknas

O Godsets beskaffenhet stiller krav som ej bedéms kunna uppfyllas vid
transport med annat transportmedel

O Leveransvillkoren stiller sddana krav pi snabba och sikra leveranser
samt god serviceberedskap att annat transportmedel ej kan komma i
fraga

O Krav fran mottagarhall pa visst transportmedel

O Befraktarens totala kostnader for hantering och distribution

O Ovriga faktorer

Vid redovisningen av resultaten har en systematisering gjorts dven med
avseende pa varuslag. Varugrupperna har siledes hinforts till huvudvaru-
grupper enligt féljande:

O Rdvaror och annat massgods (mineraler, oljor, bensin, rundvirke,
pappersmassa och metaller)

O Halvfabrikat och liknande produkter (varor av mineraliskt material —
bl.a. kalk, cement, glas, sanitetsporslin, betongvaror, mineralull,
gipsplattor, tegel, asbestpapp — industrikemikalier, gédningsmedel,
sagade travaror, fiberplattor, trihuselement, byggnadssnickerier, pap-
per, papp och metallvaror)

O Hogforddlade produkter (livsmedel, textil-, lider- och gummi-
produkter, maskiner, apparater, instrument, fordon, hushalls-
kemikalier, styckegods m.m.).

Vid bedomningen av resultaten av undersdkningen har intresset i
forsta hand varit inriktat pd att klarligga de motiv som styr valet av
transportalternativ for landtransporter pa avstind dver 15 a 20 mil och
de krav som transportkOparna dérvid i olika sammanhang stiller. For
transporter pd kortare avstind kan motiven i korthet sammanfattas pa
foljande sitt.

Huvuddelen av transporterna pa de kortare avstinden utgdrs av
anldggningstransporter och distributionstransporter frdn fabriks-/region-
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lager ut till detaljister eller forbrukare. For dessa slag av transporter finns
ofta ej nagot reellt alternativ till direkttransport pa lastbil antingen av
den anledningen att jirnvig ej finns att tillga eller att speciella krav stélls
pé specialutrustade fordon eller pa siker tidhallning. I de fall jarnvag viljs
ror det sig 6verlag om transporter dir savil avsindare som mottagare har
sparanslutning och i relationer dir SJ:s prisnivé till f&ljd av kontinuitet i
transporterna, transporternas omfattning eller dyl dr lagre én lastbilsalter-
nativets. I vissa fall stills vidare frin mottagarhall krav pa jdrnvigs-
transport. Orsaken kan bl.a. vara att man genom att utnyttja jirnvig
uppnér bittre arbetsrytm vid intagning av varorna.

Framstillningen i det foljande avser att spegla de faktorer och motiv
som avgor valet for transporter pd avstind over 15 a 20 mil.

Som framgitt ovan anser utredningen en ograderad rangordning av
olika huvudmotiv foga meningsfylld. Ett angivande av de andelar av den
undersokta volymen inom olika huvudvarugrupper som berdrs av resp.
huvudmotiv skulle ha varit mdjligt. Detta ger dock en genomsnittsbe-
lysning som i detta fall torde vara mindre 6nskvird. Utredningen har i
stillet valt att vid framstillningen nedan ange de olika motivens betydelse
mera Oversiktlig och att komplettera detta med de speciella kommentarer
som i olika hinseenden framforts frin befraktarhdll vid intervjuunder-
sokningen. I foljande tabld ges silunda en Gversikt Over resp. motivs
betydelse for olika huvudgrupper. Motivens betydelse har hér graderats
fran 0 till 5, ddr O anger att motivet 4r utan naimnvird betydelse och 5 att
det har mycket stor betydelse.

Motiv Ravaror och Halvfabrikat Hogforidlade
annat mass- och liknande produkter
gods produkter

Reellt transport-

alternativ saknas 2 1 2

Godsets beskaffenhet 0 2 4

Leveransvillkor och

leveransberedskap 2 3 4

Krav fran mot-

tagarhall 1 2 4

Befraktarnas total-

kostnader for

varudistribution 5 5 5)

Ovriga faktorer 1 2 3

De forhillanden som ligger bakom tablans uppgifter fOr resp.
huvudmotiv belyses ndrmare i det foljande.

Reellt alternativ saknas

Som framgir av Oversikten anses for vissa delar av de langviga
transporterna nigot alternativ till direkt lastbilstransport ej sta till buds.
Anledningen ir frimst att jirnvigsnitet inte tacker de aktuella transport-
relationerna. Avstindet till nirmaste SJ-terminal via vilken kombinerade
transporter skulle kunna ordnas, anses fér stort foér att jarnvigsalter-
nativet skall anses realistiskt.
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Nir det géller ravaror och annat massgods finns som regel tillgang till
jarnvdg. Endast i enstaka fall har befraktarna hdnvisat till att mojlighet
att utnyttja jirnvag saknas. I huvudsak har det i dessa fall varit friga om
vissa rundvirkestransporter.

Leverans av halvfabrikat och liknande produkter samt inte minst
hogforddlade produkter gar till stor del till sidana mottagningsplatser dar
sparanslutning saknas. I vissa fall blir kostnaderna f6r anslutningstran-
sporterna sa hoga i forhallande till kostnaderna for direkttransport pa
lastbil att kombinerad transport ej kan betraktas som ett realistiskt
alternativ.

Sammanfattningsvis kan konstateras att maojlighet att utnyttja jairnvig
antingen i form av industrispar eller genom kombinerade transporter i de
flesta fall star till buds vad giller de undersdkta transportvolymerna.

Avsaknaden av alternativ dr nagot vanligare i fraga om ravaror (bl.a.
rundvirkestransporter) och hogforddlade produkter (bl.a. en del livs-
medelstransporter) dn i fraga om halvfabrikaten.

Godsets beskaffenhet

Varornas beskaffenhet utgdr nidr det giller ravaror normalt ej nagot
hinder for jarnvédgstransport. Dock kan vissa varor bl.a. lera behdva
skyddas mot t.ex. nedsmutsning under transporterna. Vissa transport-
kopare har uppgivit att lastbilsforetagen har ordnat skyddet mera
tillfredsstdllande dn jarnvégen, vilket fatt till foljd att jirnvagstransport ej
har kunnat accepteras for ifragavarande transporter.

Aven i friga om halvfabrikat och liknande produkter stills endast i
begransad omfattning krav som normalt ej kan uppfyllas vid jirnvigs-
transport. En del kunder féredrar dock att fa t.ex. papper med lastbil.
Vissa papperssorter dr speciellt kdnsliga for stotar, lastférskjutningar och
annan ovarsam hantering. Man tar ddrfér hellre en hogre kostnad for
lastbilstransport dn att riskera avbrick i produktionen med de kostnader
detta kan fororsaka.

Vissa varuslag, sdsom mineralull och pappemballage 4r mycket litta i
forhallande till sin volym. Transporterna pa jiarnvig av sidana varor sker
enligt uppgift oftast mot orabatterade avgifter. I situationer med
vagnbrist syns befraktarna som regel ej kunna rikna med vagntilldelning i
samma utstrickning som SJ-kunder med fraktavtal. Man méste som féljd
hidrav till huvudsaklig del forlita sig till lastbilstransporter. Aven i friga
om andra varuslag uppges SJ har vissa svarigheter att tillhandahilla
féretagen vagnar i erforderlig utstrickning, speciellt under hégkonjunk-
tursperioder. Lastbilstransport utnyttjas darfér i en del fall.

Transporter av farligt gods 4r reglerade enligt lag. Av miljéhdnsyn har
befraktarna i en del fall bedomt kombinerade transporter vara mindre
limpliga for sidana transporter med hinsyn till de risker fér spill och
skador som kan foreligga vid omlastningen mellan transportmedlen.

Inom huvudvarugruppen hoégforadlade produkter dr det frimst de
speciella kraven i fraga om livsmedelstransporter som med hénsyn till
varornas beskaffenhet inverkar pa valet av transportmedel.
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For lattfordarvliga varor giller speciella transportkrav i form av t.ex.
kylanordningar. Fran befraktarhdll har man framhallit att SJ ej till-
rickligt har anpassat sin transportapparat i detta avseende. Man syns ha
forlitat sig pa att befraktarna svarar for anskaffning av erforderlig
specialutrustning. Till ej ovisentlig del har dessa ocksé gjort detta i form
av egna lastbilar och kylutrustning. Betydande satsningar har emellertid
ocksi gjorts av olika lastbilsféretag som av allt att doma kunnat effektivt
utnyttja siddan specialutrustning. Resultatet har blivit att lastbil i
realiteten oftast betraktas som enda alternativ for transport av lattfor-
dédrvliga livsmedel.

Vid transport av drycker och livsmedel har risken foér frostskador
uppgetts vara si stor vid ldnga transporter pa jirnvig att befraktarna ar
mindre benigna att utnyttja detta transportmedel. Produkterna klarar sig
som regel under transporten men ej vid lingre uppehall.

Nir det giller en del frukt- och grénsakstransporter frdn Sydeuropa
har jarnvigstransport av standard- och serviceskil ersatt sjétransport.

Leveransvillkor och leveransberedskap

Garanterade transporttider har framhéllits vara av allt storre betydelse for
att de distributionssystem med smé buffertlager som byggts upp under
senare ar, skall kunna fungera. De absoluta kraven pa tidhallning gor att
jirnvdgen i méinga fall ej anses kunna komma i fraga. Bla. giller detta
bradskande sindningar till fartyg i hamn. Osikerhet om jérnvigens
transporttider och risker fér skador 4r i manga fall orsak till att man med
hinsyn till utlovad leveranstid ej anser sig kunna vilja jirnvdg. Bl.a. kan
det rora sig om transporter av bestdllningsarbeten for enskilda kunders
rikning och om bradskande transporter till utlandet. Lastbil viljs darvid
framfr jarnvig. Lastbilstransporterna anses som regel flyta smidigare och
snabbare vid passagen av grinserna mellan olika linder &n jdrnvigs-
transporterna.

Direkta jarnvigstransporter till kontinenten av trivaror och papper har
hivdat sig vil gentemot sjdtransporter genom att man kunnat ordna
rationella direktleveranser till kdpare med industrispar. Foretagen har
dock framhallit att jarnvigstaxorna under senare ar hojts i sddan
utstrickning att jirnvdgens mojligheter att hévda sig kan komma att
paverkas.

I friga om direktleveranser till byggplatser o.dyl. har foretagen vidare
framhallit att jirnvigstransport ej medger den tidsprecision som krédvs
inom byggnadsindustrin. Kunderna viljer den leverantdr som kan leverera
varorna helt enligt deras anvisningar.

Vid lastbilstransport uppger sig befraktarna ej vara lika beroende av
att alla delar i en sindning maste vara klara vid viss tidpunkt. En lastbil
kan som regel vinta nigon timme pé delsindning e.dyl. Lastbilen anses i
detta avseende mer flexibel dn jirnvigen, vars mojligheter begrinsas av
vixlings- och tigplanerna. En vagn som ej 4r klar att avgd vid
vixlingstidpunkten uppges normalt bli ett dygn férsenad.
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Krav fran mottagarhall

Mottagarna stiller enligt befraktarnas svar i vissa fall krav pa jirnvigs-
resp. lastbilstransport. Detta dr vanligare vid hogre foradlingsgrad pa
godset. I friga om lastbilstransport kan det ofta rora sig om stérre féretag
med spridda produktionsenheter eller dagligvaruféretag med centrallager,
dir man i ett paketavtal med &keriféretag inbegriper storre varufléden av
intransporter till egna anldggningar eller later egna bilar svara for
hemtagningen av varor i syfte att reducera de egna totalkostnaderna.
Mottagaren trader saledes in som befraktare i stillet fér avsindaren. I
syfte att fa tillfredsstdllande trafikfloden har en del féretag dirvid
forklarat sig beredda att koncentrera utlastningen i resp. relationer till en
a tvd dagar per vecka. Mottagarnas anliggningar torde oftast vara
anpassade for intagning av varor med lastbil.

Krav pa jarnvigstransport forekommer #ven, dock endast i mindre
utstrickning. Frdn mottagarhall har i detta sammanhang bl.a. framhallits
den fordel som lossningsfristen fOr jarnvigsvagn medger att vilja mest
lamplig tid f6r lossningsarbetet.

Befraktarnas totalkostnader for varudistribution

Inledningsvis fértecknades en rad kostnadsposter som ingér i befraktarnas
totalkostnader for varudistribution. I det foljande redovisas faktorer som
enligt befraktarna paverkar totalkostnaderna i pataglig grad vid jirnvags-
resp. lastbilstransport. Som framgér av Oversiktstablan styrs valet av
transportmedel till huvudsaklig del av totalkostnaderna.

Den betydelse faktorn externa fraktavgifter har i olika sammanhang
belyses av foljande.

Fraktavgifterna uppges for transporter av massgodskaraktar vara lagre
vid jdrnvdgstransport dn fOr motsvarande avstdnd pé landsvig. Om
anslutningstransporterna péd landsvdg ej dr alltfér ldnga kan kombinerad
transport i en del fall hdvda sig prismassigt.

Aven i friga om halvfabrikat och liknande produkter har fraktpriset
angetts vara lagre pa jirnvig, speciellt nar det ror sig om mera omfattande
transportvolymer. For trivaror som ér forhéallandevis latthanterliga, giller
dock att de dr eftertraktade som returfrakter pd lastbilar frdn bl.a.
Norrland till Danmark och sédra Sverige. Som foljd hédrav erbjuder
lastbilarna mycket lag fraktnivd. Genom att industrispar ofta saknas vid
sagverk och/eller mottagningsplatser maste jarnvigsfrakten vara sé lag att
skillnaden gentemot direkt lastbilstransport ticker merkostnaderna for
anslutningstransporter och omlastning. Betydande kvantiteter trdvaror
och papper gér dven pﬁ fartyg till kontinenten.

I inrikestrafik avviker, enligt ett flertal befraktare, fraktnivaerna for
jarnvég resp. lastbil vid transport av flera varuslag bl.a. metallvaror som
regel ej mer frdn varandra 4n att lastbilstransporter kan etableras pé i
stort sett alla avstdnd inom ramen for befraktarens totalkostnader.

For transporter av pappemballage och mineralull uppges som tidigare
namnts SJ som regel ej vara berett att rabattera taxans fraktsatser. For de
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volymlitta produkterna har bilrdijongen ddrfor angetts vara sa stor som
500 3 600 km. Jarnvigsvagnarnas volym anses dessutom otillricklig. Ett
lastbilsekipage lastar i en del fall lika mycket som tva jarnvagsvagnar.

Ett omrade dir jirnvigen uppgivits kunna hivda sig prisméssigt utgor
bulktransporter av olika varuslag. Dessa transporter har beddmts komma
att 6ka nagot i framtiden. Aven i friga om transporter frdn producenter
till grossist/centrallager uppges jarnvigens lagre frakter pé linga avsténd i
manga fall filla utslaget. Enligt samstdimmiga uppgifter frén ett flertal
hall tycks diremot fraktavgifterna for lastbilstransport hélla sig pa
forhallandevis 1dg nivd i de fall dd balanserade transportfléden i bada
riktningarna ir for handen. Jarnvigen kan som regel ej heller konkurrera
prismassigt vid samlastning av flera sindningar i viktsklasserna fran 500
kg till uppemot 10 ton. Bilarnas fraktniva uppges dérvid ej séllan ligga
patagligt under jdrnvigens. Vid lastbilstransport kan uppsamling/leverans
av olika sindningar ordnas rationellt genom uppehall vid olika platser
under vigen. Jirnvigen anses ej ha denna flexibilitet.

En stor del av olika produkter gar pa export. Exportforetagen stravar
alltmer att samordna sina transporter till kontinenten. Man styr
varufléden och bygger upp lastbilslinjer med regelbundna turer pé
bestimda veckodagar till olika delar av utlandet. Roll on — roll
off-teknikens utveckling inom firjedriften tycks ockséa ha bidragit hértill.
Jirnvigen uppges fa allt svirare att hdvda sig. Prisutvecklingen for jarnvig
anses i denna trafik ha utvecklats ogynnsamt jamfort med lastbilarnas
fraktniva.

I utrikestrafiken begrinsar sig SJ till direkttransporter pa jarnvag i
samverkan med andra jirnvigsforetag. SJ bedriver ej négon speditions-
verksamhet for sindningar som ej kan expedieras inom denna ram.
Kunderna har att vinda sig till privata speditionsforetag. ASG och GBS
erbjuder diremot sidan speditionsservice. Kunderna uppger sig ofta fa
fordelaktiga utrikestransporter mot att speditionsféretaget for ta hand
dven om inrikestransporterna.

De inrikes transporterna av ett flertal varuslag utgdrs till stor del av
mellanbrukstransporter. Genom att samordna transporter av olika varu-
slag soker industrifretagen fa till stand balanserade och kontinuerliga
varufléden. Lastbilsfdretagen limnar girna totalofferter pd sddana
transportuppdrag. SJ vill diremot helst férhandla om enskilda transport-
uppdrag. Paketavtalen innehdller ofta bdde korta och langa transporter.
Enligt foretagen kan det vara mindre limpligt att triffa avtal om endast
en del av ett totalt transportuppdrag.

I samband med transporttjinster atar sig en del transportféretag viss
komplementservice i form av t.ex. lagerhéllning och dataservice. For bl.a.
vissa standardprodukter har en del produktionsféretag dverlétit lager- och
distributionsfunktionerna pé tidigare renodlade transportfdretag. Dessa
har hirigenom fatt sidana mojligheter att effektivt kombinera utnytt-
jandet av lagerytor och transportresurser att de totala distributions-
kostnaderna minskat sett frin produktionsféretagets synpunkt. Intresset
for extern lagring har som f6ljd hirav 6kat under senare tid.

Foretagens interna kostnader for anldggningar, specialutrustning och
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hantering spelar en dominerande roll. De storre foretagen har bl.a.
betydande sparsystem inom sina omraden och svarar i ménga fall sjilva
for industrisparvixlingen. Man har i vissa fall uppgivit hdga kostnader
hiarfor. Exempelvis har ett foretag angett kostnader pa inemot tva milj. kr
per ar. Som regel har sparsystemen inom industrierna ej nagon storre
outnyttjad kapacitet. En patagligt okad trafik pa jarnvig forutsitts enligt
vissa befraktare dirfér kriva ej obetydliga investeringar i sparut-
byggnader.

Ej sillan anser man att industrispdranslutning normalt krdvs hos bade
avsindare och mottagare for att jarnvdgsalternativet skall bli konkurrens-
kraftigt. Det har dock i en del fall visat sig kostsamt att bygga ut
industrispar. Det stora flertalet av de mindre och medelstora industrierna
samt en del enheter inom storre industrier dr ej sparanslutna. Man far
darfor vid jarnvagstransport kostnader for anslutningstransporter pa
landsvig eller for interntransporter.

En del industrier ligger vid trafiksvaga bandelar. Osdkerhet rader i vissa
fall om det lampliga i att fOretaget i en sadan situation ny- eller
reinvesterar i sparanldggningar.

Inom vissa sektorer har befraktarna pekat pa de betydande investe-
ringar som gjorts i utrustning fér hantering, lagring och transport. Bl.a.
kan det rora sig om specialfordon, silo- och lageranliggningar samt
specialutrustningar av olika slag. Under senare ar har man dven anskaffat
bulkenheter av olika slag. Fran industrihall framhéaller man den risk som
kan finnas for kapitalforstoring om anldggningarna helt eller delvis ej kan
utnyttjas till f6ljd av dndrad trafikpolitik.

Akeriféretagen ir vanligen beredda att tillhandahilla specialfordon
och specialutrustning om man blir garanterad transporter under nagra ar
framat. Vid jarnvigstransport uppger sig befraktarna som regel sjilva fa
investera i specialutformade vagnar, container, flak och andra hjilpmedel.
SJ har dven i nagot fall uttalat att man har svérigheter att hilla vagnar for
transport av container.

Ett flertal foretag har podngterat att de interna hanteringskostnaderna
paverkas av att de slutna jirnvigsvagnarna ej anpassats till de nya
hanteringsmetoder som bl.a. truckanvindningen medfért. Lastbilssidan
kan dppnas helt, medan dorréppningen pa jirnviagsvagnarna endast ir ca
tvad meter bred.

En pataglig férdel vid lastning pa jirnvdg uppges ddremot vara att
arbetet kan bedrivas kontinuerligt. Man undviker den resurskrivande
toppbelastning pa eftermiddagen som utlastning pé lastbil kan innebéra.
Hantering av presenningar fororsakar a4 andra sidan merkostnader vid
jarnvigstransport och #r dessutom besvdrande frdn arbetarskydds-
synpunkt. Vidare fir man ofta rikna med hogre kostnader for forsténg-
ning av godset. Vid lastbilstransport kan man vanligtvis pardkna hjilp av
chaufféren med lastning och lossning.

Kostnaderna for emballering/avemballering har stigit kraftigt. Fore-
tagen soker pé alla sitt bringa ned dessa kostnader genom att g over till
enkla emballage, vilket speciellt uppges vara majligt vid lastbilstransport.
Vid transport pd jdrnvdg anser man sig i betydligt hogre utstrickning
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behova tillgripa bandning o.dyl. Kostnaden hidrfér uppges pd medelav-
stand motsvara inemot 20% av lastbilsfrakten.

Kostnaderna vid forseningar och skador har enligt flera kunder 6kat
patagligt vid jarnvégstransport. Forsimrad godshantering och hérd
vixling anses ligga bakom detta. Speciellt kan besvir uppkomma vid
transport av gods i papperssickar pa lastpall. SJ uppges fi betala ej
obetydliga ersittningsbelopp. I en del fall kan sddana ersdttningar uppga
till nirmare 10% av de erlagda fraktavgifterna. Skadefrekvensen anses 6ka
i forhéllande till antalet vdxlingar under vigen. Foretagen belastas som
foljd hdrav med en del administrativa kostnader for godsefterforskning,
skadereglering m.m.

Vissa foretag har uppgivit att SJ ej ordnar dorr—dorrtransport i samma
utstrickning som lastbilsforetagen. I vissa fall utbetalar SJ ersdttning till
befraktaren, medan i andra fall denne sjdlv far svara fér kostnaderna for
de erforderliga anslutningstransporterna. Kunderna forfogar dock ej alltid
Over egna resurser for sadana transporter, varfér man far kdpa tjinsterna
externt med det extrabesvir detta kan innebira.

En faktor av visentlig betydelse ar ocksd foretagens lagerhdllnings-
kostnader. Foretagen soker Gverlag begridnsa lagerhallning till ett mini-
mum. Detta stdller krav pa sikra leveranser. Bl.a. giller detta i friga om
mellanbrukstransporter samt transporter av vissa halvfabrikat frin under-
leverantorer. Osdkerhet i leveranserna fororsakar merkostnader i form av
storre buffertlager pa ett flertal héll i produktionskedjan.

Foretagen dar darfor beredda att betala for den hogre sikerhet i
leveranserna som lastbilstransport normalt erbjuder. Med hog grad av
sikerhet uppges lastbilarna nd sédra och mellersta Sverige frin limpligt
lokaliserade centrallager och produktionsenheter.

Det hoga virdet for bl.a. hogféridlade varor, t.ex. maskiner och
apparater, gor att sjilva transportkostnaderna i méinga fall anses ha
underordnad betydelse.

Ovriga faktorer

Enligt tablan ovan avgdrs valet av transportmedel till viss del och i
O6kande omfattning med hédnsyn till varornas férddlingsgrad av andra mer
eller mindre rationella faktorer. Foretagens totala distributionskostnader
har i dessa sammanhang angetts vara i stort likvdrdiga for de aktuella
transportalternativen. Andra virderingar torde darvid bli utslagsgivande.

For styckegods giller allmédnt att skillnaderna i fraktnivd mellan
jarnvigs- och lastbilsalternativen ej dr siarskilt pafallande. Vissa variationer
i prisskillad kan konstateras for olika sindningsstorlekar och avsténd.
Skillnader i servicegrad kan ocksid forekomma. Dessa forhéllanden
forsvarar for befraktarna att bedoma totalkostnaderna for de bada
alternativen, ndgot som férmodas medfdra att valet i en del fall ej sker pa
helt rationella grunder.
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2.2 Allmdnna synpunkter pd SJ:s taxa, prissdttning och marknadsforing

Vid intervjaundersokningen har fran befraktarhall foljande mera all-
ménna synpunkter lamnats pa SJ:s taxa, prissittning och marknadsforing.

Allmint sett anses SJ i taxe-, pris- och marknadsféringshdnseende ofta
inta mer formell instdllning d4n vad som borde vara nddvindigt. Andra
transportdrer agerar smidigare ndr det giller de marknadsmassiga bedom-
ningarna av olika transportuppdrag.

Man uppfattar vidare SJ:s taxa som komplicerad. Detsamma giller i 4n
hogre grad den taxa som anvéinds i busslinje- och ortforsling (SJ Fortaxa).
Vidare uppfattas SJ-taxan delvis som prisledare pa transportmarknaden.
Taxehdjningarna genomfors med kort varsel. Kunderna anser sig inte ha
nagon mojlighet att i sin tur gardera sig for de Okade transportkost-
naderna.

Taxenivan uppfattas vara anpassad for trafik i enbart en riktning. Man
anser vidare att SJ borde kunna differentiera prissittningen i betydligt
hogre utstrickning. Bl.a. talar de regelbundna balanserade transport-
flodena i manga ortsférbindelser for det angeligna hiri. Det borde vara
mojligt att tillimpa samma fraktsats for returgods som for uttransport,
dven om lasten endast viger ej stort mer dn hilften. Lastbilssidan gar
girna med péd sadan fraktsittning. Nagot som man anser sidreget dr att
man maste erldgga returfrakt for privata godsvagnar medan ddremot sé ej
ar fallet for vagnar som SJ avskilt for enskild kunds ridkning och som
utnyttjas i stort sett pa samma sidtt som privatvagnar. SJ uppges €j heller
ha samma prispolicy fér returtransporter av tomma container som for
tomma privata godsvagnar. Returfrakten for de senare ar betydligt ldgre.
Viss irritation syns foreligga dven vad giller de vixlingsavgifter som SJ i
vissa fall tar ut ovanpa de avtalade punktfrakterna.

De kostnadsindex som SJ soker forhandla sig till vid flerdrsavtal om
storre transportuppdrag stdller ofta jirnvagstransporter i en oférdelaktig
dager pa lang sikt jimfort med kostnadsindex fér bat eller lastbil.

Man anser vidare att jairnvdgsforvaltningarna méste etablera ett bittre
samarbete vad giller normer for fordelningen av de totala fraktavgifterna,
annars kan jarnvigen fa svarigheter att hdvda sig bl.a. om trafiken till och
fran kontinenten.

SJ:s lokala/regionala siljare forefaller ej alltid utnyttja de befogen-
heter att silja som de enligt kunderna férmodas ha. Storre féretag har
vidare uppgivit att man i vissa fall agerar enligt olika principer inom SJ:s
olika distrikt.

Foretagen har framhaéllit att transportsiljarna i dnnu hégre grad bor
fungera som transportkonsulenter och rationaliseringstekniker eller som
en formedlande link i sidana sammanhang. Samlastningsféretagen har
ofta bittre service i detta avseende. Handldggningen av avtalsfrigor gir
allmint sett for lingsamt pd grund av att lokala siljare t.ex. maste
konsultera den centrala nivin. Man Onskar att SJ i lika h6ég utstrickning
som andra transportorer limnar offert pa kundens totala transportbehov.
Lastbilsforetagen tecknar gérna paketavtal med procentuella rabatter pa
lastbilstaxan. SJ foredrar ofta att forhandla om och limna punktpriser
fér de enskilda delposter som kan ingd i ett stdrre transportuppdrag.
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Kunderna kan ej alltid i forvidg precisera vare sig transportrelationer eller
godsvolymer i enskilda ortsrelationer. Det kan vidare ibland vara
komplicerat for foretagen att utvirdera SJ-offerterna.

Kunderna ir medvetna om att SJ ej alltid kan ta pa sig kostnaderna
for anldggningar av industrispar. Man tycker dock att kunden i alltfor hog
utstrickning fir bira dessa kostnader. I vissa fall erbjuder dock SJ som
alternativ till industrispar eller annan dérr—dorrservice ersidttning for att
kunden skall &ta sig ansvar och kostnader for omlastning och anslutnings-
transport pé landsvag.

Kunderna stiller sig frigande infér att SJ ej i betydligt hogre
utstrickning 4n vad som hittills varit fallet etablerat piggy-backtrafik i
samverkan med édkeriféretag.

2.3 Befraktarkrav for ett okat utnyttjande av jirnvigstransport

Vid intervjuundersékningen har man fran befraktarhall stdllt bl.a.
féljande krav for att det skall vara mdojligt att i dkad utstrickning
utnyttja jarnvag.

Industrispdranslutning saknas till vissa storre industrier, dir en sidan
anslutning skulle gora det mojligt att i hogre utstrickning utnyttja
jarnvig. I nagot fall planeras eller pagir utbyggnad av industrispér, i andra
har det visat sig kostsamt att anligga sadana spar. Med hinsyn till den
betydelse industrisparanslutning har for transporter till och fran indust-
rier av detta slag anser man det viktigt att samhaéllet och SJ ldmnar bidrag
till sparanslutningarna.

Sparkapaciteten inom industriernas omrdden ar oftast inte dimen-
sionerad fér en mer pataglig 6kning av transporterna pa jirnvdg. Om man
frin samhillets sida anser en mera omfattande Overgang till jarnvégs-
transport ©nskvird, uppges i ménga fall betydande utbyggnader av
industrispdren erforderliga vilket stiller krav pd samhillet i form av
bidrag till de nddvidndiga investeringarna.

I ménga fall torde det totala transportflodet ej vara tillrickligt for att
motivera industrisparanslutning.

En intensifierad satsning pé& enhetslastteknik syns kunna ge SJ
forbittrade mojligheter i konkurrensen om transporterna. Bl a kan detta
gilla en hel del bulktransporter. Vissa storre foretag inom savil industri
som handel anser sig kunna héilla utrustning sd att enhetslaster kan
hanteras inom industriomradet.

Overlag krivs numera frin befraktarhall att SJ lamnar offerter pa och
klarar av transport fran dorr till dorr for att jarnvdgstransport skall
uppfattas som ett realistiskt alternativ. Ett 6nskemal i detta sammanhang
anges vara att SJ Overviger atgirder for att minska de héga kostnaderna
fér omlastning och anslutningstransporter. Extraavgifter utdver fraktav-
gifterna tas ibland ut for dorr-dorrtransporter i SJ:s regi. Dessa avgifter
anses bora inkluderas i de ordinarie frakterna.

Skonsammare vixling krivs vid transport av flertalet av de undersdkta
varugrupperna. Man har bl a menat att antalet “vixlingsmissdden” ej
borde vara mera frekventa dn antalet dikeskorningar vid lastbilstransport.
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De ersdttningar som SJ f.n. nddsakas att betala tdcker ej alltid
kostnaderna for de oldgenheter i form av t.ex. leveransforseningar som
skadorna fororsakar kunderna. Befraktarnas strdvan mot att utnyttja
enklare emballage fOrstirker kraven pd varsammare viaxling och han-
tering.

Uppsnabbning av transporttiderna pa jarnvag och bittre garantier for
leveranser inom utfdst tid dr krav som giller flertalet varuslag och
speciellt for kontinuerliga, mindre leveranser och gods med hogt
varuvirde.

En av de storsta fordelarna med lastbilstransporter dr mojligheterna
till samlastning. Ett onskemal dr att forutsdttningarna for samlastning pa
jarnvdg forbdttras. Distributionskapaciteten vid knutpunkterna syns
behova utdkas. Vidare krdvs battre kontakter mellan SJ och befraktarna
for styrning av utlastningen och samordning av transportflédena.

Det forhéllandet att produktionen inriktas pa mera forddlade varor
med nya avsdttningsomraden leder till nya och 6kade krav pa transport-
apparaten. Sddana krav foljer ocksa med olika slag av integrations-
losningar inom ndringslivet, t ex det allt vanligare produktionssamarbetet
mellan huvud- och underleverantor eller mellan industri- och service-
foretag. Stordrift, internationalisering av néringsliv och tillkomsten av
stormarknader aterverkar likaledes i hog grad pa transportmonstret och
de krav som maste stdllas pa transportorerna.

Fran befraktarhall anser man att SJ i hogre utsrickning bor satsa pa
Okad snabbhet och hogre effektivitet. Nya transportsystem och han-
teringsmetoder maste ocksa utprovas for att man rationellt skall kunna
l6sa kundernas specifika transportproblem.

SJ anses i hogre grad behdva anpassa sin verksamhet till varuleverant-
rernas och avndmarnas interna transporter samt behov av mellanlagring,
sortering, emballering, skydd mot stolder etc. SJ maste inrikta sig pa att
tillhandahalla specialtjanster i samband med transport och lagring. Man
kan ocksd behova underska mojligheten att tillhandahalla andra
lastpallar an EUR-pallen. Bl a bor man satsa pa att utveckla “’storpallar”
som kan hélla samman sidndningar i storleksordningen 1 - 3 ton.

SJ-service i form av lastnings-/lossningshjélp i samma utstrackning som
vid lastbilstransport har av vissa fOretag uppgetts vara av visentligt
intresse. Presenningshanteringen dr ocksa ett moment dar man anser att
en 6kad insats frdn SJ:s sida kan vara befogad. Pallclearingen borde ocksa
kunna fo6renklas. De nuvarande rutinerna ar mer komplicerade for
kunderna dn det tidigare pallpoolssystemet.

Krav pa forbittring av SJ:s fortullningsservice har ocksa framforts. SJ
kan t ex behdva ordna fortullning, skriva ut tulldeklarationer m m.

Man finner det onskvirt att SJ i hogre utstrickning @n f n svarar for
investeringar i viss standardutrustning sasom specialvagnar, container och
industrilok. Materielen bor kunna tidschartras av industriféretagen allt
efter behov.

SJ:s vagnpark bor enligt fOretagen utokas sa att SJ i hdgre utstrick-
ning under hégkonjunktur kan tillhandahalla kunderna det antal vagnar
som behdvs. Man anser det vidare angeldget att SJ:s vagnpark komplet-
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teras med ett betydligt hogre antal vagnar av olika slag. Detta kan bl.a.

gilla

O boggivagnar for transport av massgods,

O specialkonstruerade snabblossade vagnar,

O vagnar med Oppningsbara sidor av litt Hbis eller vagnar med sidor av
kapellmodell,

O vagnar med storre golvyta for transport av volymldtta varuslag,

O vagnar som medger hogre lasthdjd samt

O container och flak av olika standardmodeller.

En bittre samordning mellan SJ och landsvigssektorn anses fran
marknadshéll 6nskvird for att rationell piggy-backtrafik i olika former
skall kunna etableras.

Ett av de intervjuade foretagen har framhallit de fordelar som ligger i
det fraktavtal, som man triaffat med SJ. Enligt detta avtal har foretaget
enhetstaxa for allt styckegods 6ver ca 20 mil, dvs. samma frakt giller per
ton oavsett transportavstand.

3. Persontrafik

Syftet med den av utredningen gjorda intervjuundersdkningen har
primirt varit att fi en uppfattning om de faktorer som avgdr valet av
transportmedel vid godstransporter. Frageformuldret omfattade emeller-
tid didrutéver vissa fragor avseende preferenserna vid valet av trafik medel
for affirs- och tjinsteresor. Vid de muntliga intervjuerna har dessutom
kompletterande synpunkter limnats dven i dessa hinseenden.

De visentligaste motiven vid valet av trafikmedel dr enligt intervju-
undersdkningen kortast mojliga res- och vintetid, hog komfort, god
turtithet och férbindelser pa lampliga tider, ldttillganglighet och smidig-
het. De krav pa forbéttringar av tigresorna som framforts fran foretagens
sida ligger i h6g grad i linje hirmed. Bl.a. omfattar kraven
O kortare restider (snabbare tag),

O bidttre anpassning av tigens ankomst- och avgangstider till samman-
tradestidpunkterna,

O béttre anslutningsmojligheter,

O enbiddds sovkupé som standard,

O bittre ljudisolering och forbdttrade stotdimpare mellan sovvagnarna
och

O foretagsorienterade rabattformer bl.a. mingdrabatt och rabattkort
som giller kollektivt for foretagets anstdllda.

Intervjuundersokningen visar vidare att foretagen for sina affarsresor
pa jarnvdg i mycket hog utstrickning utnyttjar olika rabattformer, frimst
arskort, rabattkort samt 10-, 50- och 250-biljetter.

Vid affirs- och tjdnsteresor dr det i huvudsak sé att den resande ej sjilv
betalar vad resan kostar men ddremot viljer resealternativ. Valet dr ofta
hogst individuellt med hénsyn till dels den resandes attityder till flyg-,
tdg- respektive personbilsresor, dels de olika alternativens tillgdnglighet i
de enskilda fallen. Vid mycket lidnga resor féredras mestadels flyg. Pa
medelavstdnd star valet mellan flyg och tdg samt pa kortare medelavstand
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mellan tdg och personbil. For kortviga resor utnyttjas huvudsakligen
personbil.

Enligt Transporter i Sverige (Ds K 1975:4) har tjinsteresenirernas val
av fardmedel visat sig paverkas mindre av direkta reskostnader idn av
restider och vistelsetider.

Som svar pa en fraga i utredningens intervjuformulir huruvida
foretagens preferenser vid valet av resealternativ fér tjinsteresorna
dndrats under senare tid, t.ex. som f6ljd av de 6kade drivmedelspriserna,
har ca 15 % av fOretagen uppgivit att tdgresor utnyttjas i nigot hogre
utstrickning och ca 85 % att inga fordndringar intritt.

I intervjuundersdkningen stdlldes ocksé frigan om en prisférskjutning
med 10 resp. 25 % till fordel for tagresor skulle pdverka foretagets val av
resealternativ i ortsférbindelser dir personbil resp. flyg normalt anvinds i
nuldget. Svaren antyder att 10% hogre priser for bil resp. flyg ej skulle fa
ndgon nidmnvird inverkan. Diremot uppges i ca 1/3 av svaren att 25
procents prisindring kan resultera i en omprévning i vissa fall av vilket
trafikmedel som skall anvindas.

Luftfartsverket har under 1973 gjort en resvaneundersékning bland
flygresenirerna, som bl.a. visar att dessa frdn gang till ging viljer olika
firdmedel for att komma till samma destination, dven om de flesta
resorna gors med flyg. Som svar pa den hypotetiska frigan vilket
alternativ man skulle ha valt om flyg ej kunnat utnyttjas uppgav ca 2/3
att man i stillet skulle ha rest med tdg. Endast ca 10% skulle ha valt bil.

Privatbilens fordelar — frimst obundenheten av tider och bekvimlig-
heten vad giller tillginglighet m.m. — kommer helt naturligt till sin ritt
pad kortare avstdnd. Privatbil viljs darfér som regel framfér kollektiva
trafikmedel savil vid arbets- som service- och fritidsresor. Priset syns
mera sillan vara avgorande i sidana fall.

I frimst storstadsomrddena bidrar de 6kade tringselproblemen under
rusningstid dock till att resendrer till och frdn arbetet i betydande
utstrickning véljer sparbunden trafik.

Privatresorna omfattar enligt ovan nimnda Transporter i Sverige en
ling rad resbehov ssom nddvindiga privatresor, besoksresor, semester-
resor, ndjesresor, sportresor och evenemangsresor. Resorna foretas under
veckans alla dagar, dock med en avseviard koncentration till veckosluten.

Savil veckoslutspendlare som privatresenirer i dvrigt har det gemen-
samt att valet mellan privatbil och kollektiva trafikmedel ir begrinsat,
antingen till f6ljd av att man saknar tillgdng till bil eller att tillgingen till
privatbil gor valet av annat trafikmedel mer eller mindre otinkbart. De
krav som veckoslutspendlarna enligt nimnda Transporter i Sverige
erfarenhetsmissigt stiller dr billiga resor pid mojligast limpliga tid-
punkter. Aven privatresenirerna i Ovrigt torde o6verlag vara mycket
priskénsliga. Detta gor att mdinga resenirer viljer resealternativ med
langre restid och simre komfort, t.ex. buss i stillet for tig. Tégets
komfort kan dock vara visentlig for en sddan till antalet dkande grupp
som pensiondrerna. Nér det giller besoksresor talar ofta inte enbart priset
fOr privatbil utan dven obundenheten av fasta tider och bekvimligheten
med hinsyn till bagage och dylikt.
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Med den okade fritiden och stérre flexibiliteten i valet av t.ex.
semesterperioder har en viss utjgmning av dagarna i rekreationsresandet
skett under senare ar. Topparna vid de stora helgerna, skollov och under
hégsommaren kvarstdr dock. Fiardmedelsvalet torde variera kraftigt,
mindre beroende pi avstind 4n p& andra faktorer sisom férdelen av
rorlighet dven under sjilva semestern, flerpersonresor (familj), bagage,
lokal tillginglighet till fritidsanldggningar etc.

I sammanhanget kan dven nimnas att vid en undersékning som norska
statsjrnvigarna gjort pi Sérlandsbanan 1974 uppgav ca 1/3 av resenirer-
na (inkl affirsresande) att de valt tdg av ekonomiska hansyn. Ca 20 % av
resenirerna angav att nigot annat alternativ ej stod till buds.
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Bilaga 5 Forteckning 6ver kommuncentra vid

SJ:s linjer resp. vid linjer trafikerade
av andra trafikforetag

1. Kommuncentra som ér taxepunkter 1975-06-01

Alingsés
Alvesta
Aneby
Arboga (TGOJ)
Arvidsjaur
Arvika
Avesta
Bengtsfors
Bjuv
Boden
Bollnis
Borlinge
Borés
Boxholm
Bromdlla
Bricke
Bastad
Degerfors
Eksjo
Emmaboda
Enkoping
Eskilstuna
Eslov
Fagersta
Falkenberg
Falk6ping
Falun
Filipstad
Flen
Gnosjo
Grums
Gristorp
Gillivare
Gavle
Goteborg
Habo/Mullsjo
Hallsberg
Halmstad
Haparanda
Hedemora
Helsingborg

17

Herrljunga
Hofors
Hudiksvall
Hultsfred
Hillefors
Hirnésand
Hirryda
Hissleholm
Ho6r
Jokkmokk
Jarpen
Jonkoping
Kalmar
Karlsborg
Karlshamn
Karlskrona
Karlstad
Katrineholm
Kil

Kinna
Kiruna

Kisa
Klippan
Kopparberg (TGOJ)
Kramfors
Kristianstad
Kristinehamn
Krokom
Kumla
Kungsbacka
Kévlinge
Ko6ping
Laholm
Landskrona
Laxa
Leksand
Lerum
Lessebo
Lidk6ping
Lindesberg
Linkoping

Ljusdal
Lomma
Ludvika
Lulea

Lund
Lycksele
Lysekil
Malmo
Malung
Mariestad
Markaryd
Mellerud
Mjé6lby
Mockfjird
Mora
Motala
Munkedal
Mirsta
Molndal
Norrk6ping
Nybro
Nykoping
Nissjo
Ockelbo
Olofstréom
Orsa

Osby
Oskarshamn
Oxel6sund (TGOJ)
Pajala (Postverket)
Partille
Perstorp
Ronneby
Rittvik
Sala
Sandviken
Simrishamn
Skelleftea
Skinnskatteberg
Skurup
Skovde
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Smedjebacken Tibro Vargarda
Sollefted Tierp Vinersborg
Sorsele Timra Viénnis
Stenungsund Tomelilla Virnamo
Stockholm Torsby Vistervik
Storfors Tranemo Visteras
Storuman Tranas Vixjo
Stringnis Trelleborg Ystad
Stromstad Trollhdttan Amotfors
Strémsund Toreboda Amal
Sundsvall Uddevalla Ange
Sunne Ulricehamn Arjing
Svalov Umea Aseda
Sveg Uppsala Astorp
Svenstavik Vaggeryd Atvidaberg
Siffle Vansbro Almhult
Sdter Vara Alvsbyn
Sdvsjo Varberg Angelholm
S6derhamn Vetlanda Orebro
Sodertilje Vilhelmina Ornskoldsvik
Solvesborg Vimmerby Ostersund
Tanum Vindeln Overtornea
2. Kommuncentra vid SJ:s busslinjer
Askersund Hjo Staffanstorp
Bergsjo Hyltebruk Surahammar
Borgholm Hoganis Svenljunga
Broby Hogsby Soderkdping
Edsbyn Horby Tidaholm
Finspang Kungshamn Tingsryd
Firgelanda Ljungby Torsas
Gislaved Monsteras Valdemarsvik
Gullspang Morbylanga Vellinge
Gotene Norrtélje Vingaker
Hallstahammar Sjobo Odeshog
Heby Skara Orkelljunga
Hemén Skutskar Osterbymo

Osthammar

3. Kommuncentra vid GDG Biltrafik AB:s busslinjer

Forshaga Kungilv Nora
Hagfors Lilla Edet Skoghall
Karlskoga Munkfors Surte

4. Kommuncentra vid postverkets diligenslinjer

Arjeplog Nordmaling Robertsfors
Hammarstrand Norsjd Asele
Kalix Pajalal Overkalix

1 Ingir bland taxepunkterna under 1 ovan.
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5. Kommuncentra vid AB Storstockholms Lokaltrafiks linjer

Bollmora Huddinge Tumba

Bro Lidingo Taby

Danderyd Nacka Upplands Visby
Ekero Nynédshamn Vallentuna
Gustavsberg Sollentuna Vaxholm
Jakobsberg Solna

Handen Sundbyberg

6. Kommuncentra vid linjer trafikerade av andra trafikforetag

Bilsta Balsta Buss AB
Kungsor Kungsors Trafik AB
Norberg Norbergs Busstrafik
Pitea Nybergs Trafik AB
Skdrhamn Tjorns Omnibusstrafik
Visby Gotlandsbolaget
Alvdalen Wasatrafik AB

Ockerd Goteborgs Sparvigar
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Bilaga 6 Forslag till SJ:s affarsbaneniit
exklusive bandelar kortare dn 10 km

Nr

111
113
116
117
118

121
122
123
124
141
143
145
147
149

211

214
215
216

223
224
234
235
236
243

309

313

318
319
321
322
324

326
320,
328
329

Bandel

Vassijaure-Kiruna
Kiruna-Gillivare
Ratsi-Svappavaara
Gillivare-Boden
Boden-Luled

Boden-J6rn
Jorn-Bastutrisk
Bastutrdsk-Vinnis
Vinnis-Langsele
Alvsbyn-Pited
Bastutriask-Skelleftehamn
Vinnis-Umed
Mellansel-Ornsk61dsvik
Umeé-Holmsund

Langsele-Bricke
Bricke-Ange
Ange-Ljusdal
Ljusdal-Bollnis
Bollnds-Ockelbo

Ostersund-Bricke
Ange-Sundsvall
Sundsvall-Hud ik svall
Hudiksvall-S6derhamn
Séderhamn-Givle
Ockelbo-Givle

Ockelbo-Storvik
Storvik-Avesta
Avesta-Frovi

Falun-Borlinge
Borlinge-Ludvika
Givle-Storvik
Storvik-Falun
Ludvika-Bredsjo

Kil-Kristinehamn
Kristinehamn-Lax4
Bredsjo-Daglosen
Daglosen-Kil

1:29:9
100,1
38,8
168,3
35,6

143,0
33;1
e
21,3
525
64,0
31,0
28,8
15,8

130,8
30,7
106,2
63,0
60,3

71,0
93,2
87,8
61,7
83,5
379

38,4

107.0

23,8
46,3
36,4
53,8
57,0

62,6
60,4
58,0
61,0

332
333

343
411
412
413
414

421
422

432
433
434
438
439

441
442
443
444
445
511

Ul

521
523
325
526
611

625

631
633
634
635
636
641
655

711
742

Rittvik-Borlinge
Borlinge-Avesta

Koping-Tillberga
Stockholm-Sodertilje
Jirna-Katrineholm
Katrineholm-Hallsberg
Sddertilje-Jirna

Jirna-Aby
Katrineholm-Aby

Uppsala-Mirsta
Mirsta-Stockholm
Givle-Uppsala
Orbyhus-Gimo
Gimo-Hargshamn

Sala-Tillberga
Tillberga-Kungsingen
Kungsingen-Stockholm
Avesta-Sala
Sala-Uppsala
Hallsberg-Laxa
Laxa-Skovde
Skdvde-Falkoping

Frovi-Hallsberg
Norrkdping-Mjdlby
Hallsberg-Motala
Motala-Mj6lby
Falk6éping-Alingsis
Alingsas-Goteborg
Goteborg-Varberg

Charlottenberg-Kil
Mellerud-Goteborg
Kornsj6-Mellerud
Kil-Amal
Amél-Mellerud
Boras-Almedal (Gbg)
Uddevalla-Oxnered

Falkoping-Jonkoping
Jonkoping-Nissjo

16,5

27,8
72,4
252
32,8
62,0
30,0
83.8
30,5

50,1
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811
813
814
815
821

911
912
913
916

917

921
923
924
926
928
929
931

932
933

MjéIby-Nissjo
Nissjo-Alvesta
Alvesta-Almhult
Almhult-Hissleholm
Alvesta-Vixjo

Hissleholm-Eslov
Eslov-Malmo
Malmo-Trelleborg
Eslov-Teckomatorp

Helsingborg-Teckomatorp

Varberg-Halmstad
Angelholm-Helsingborg
Angelholm-Teckomatorp
Kivlinge-Lund
Halmstad-Veinge
Veinge-Angelholm
Veinge-Hissleholm

Hissleholm-Astorp
Astorp-Helsingborg

938 Astorp-Kattarp

941

Hissleholm-Kristianstad
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Bilaga7 Samband mellan sirkostnadstick-
ningsgrad och trafikintensitet

Y sérkostnadstéckningsgrad

150

100

] : te/bankm/ar, milj
: T T
01 02 03 04 05 06 0,8 1,0 1,2 14

0= sarkostnadstackningsgrad fér bandelsgrupper inom olika |
trafikintensitetsintervaller )
® = sdrkostnadstdckningsgrad for enstaka bandelar éver 0,2 1972 drs separatredovis-
b 959 : ning. Bandelar med full
milj te/bankm/&r trafik
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Bilaga8 Jamforelse mellan vigintidkt enligt
separatredovisningen och verklig
avgiftsokning

Som framgar av figurerna pa sid. 268 skulle det faktiska intiktsbortfallet
vid nedldggning av en viss bandel bli mindre dn det enligt separatredovis-
ningen berdknade, om trafiken dr kvar pa affarsbanenitet och far ett med
den nedlagda strickan reducerat transportavstand. Antag t.ex. att det
totala reseavstandet uppgar till 500 km varav 50 km pé det trafiksvaga
nitet. E-ndtets vidgintdkt skulle enligt separatredovisningen uppga till
(50 x 0,23 =) 11:50 kr., medan intiktsbortfallet vid nedl4ggning p4 grund
av kortare reseavstand skulle bli endast (50 x 0,165 =) 8:25 kr. (jfr fig 1).
Man kan vidare anta att en vagnslast om 20 ton enligt tariffklass G har ett
transportavstdind om 70 km pa E-nitet och 350 km p& A-nitet. Vid
nedldggning av E-nitet blir intdktsminskningen fér SJ — under férutsitt-
ning att transporten dr kvar pad A-nitet — pd grund av avstandsférkort-
ningen (20(50 x 0,065 + 20 x 0,076) =) 95:40 kr. medan E-nitets
viagintdkt enligt separatredovisningen skulle uppga till (20 x 70 x 0,086
=) 120:40 kr. (jfr fig 2).



268 Bilaga 8

Figur 1. Jamforelse mel-
lan avgiftsokningen per
personkm och den i sepa-
ratredovisningen berdkna-
de vagintikten per per-
sonkm pd olika avstind.
Taxelige 1974-11-01.
Terminalintikt 1 krona.
Enkel biljett 2 klass.

Figur 2. Jamforelse mel-
lan  fraktokningen per
tonkm och den i separat-
redovisningen beriknade
véagintikten per tonkm pd
olika avstind. Terminal-
intikt 10 kr per ton. Ta-
riffklass F/G/H 20. Taxe-
lige 1974-01-01.
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Km Vagintakt Avgiftsokning
per personkm i 6re
50 24,0 26,0
150 24,7 25,9
ore per 388 24,7 245
K 5 23,0 16,5
Gk 750 19,6 9.4
25__‘—I 1000 16,7 6,4
1500 13,3 6,4/4,9
= 2000 11,2 4,9
:
20 :
1
]
[
B
154 Vagintakt
= snittintakt
10
Avgiftsokning
= marginalintakt
5] H
T T T R
500 1000 1500 2000
Avstdnd, km
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Km vagintakt fraktokn
ore per tonkm
50 11,2 9,7
150 10,1 9,7/8,5
& 250 9,2 7,6
er ' '
tonkm 380 86 65
450 8,0 4,7
550 7,4 4,7
650 7,0 4,5
750 6,6 4,5
850 6,4 4,2
950 6,1 4,2
5,7 4,2
104 5,4 4,2
)
[ ]
1
o=y
[
Vagintakt
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Statens offentliga utredningar 1975

Kronologisk forteckning
¢

O 0 h WON =

18.

20.

24
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
295

30.

31.

32.

33.

34.

35.

. Demokrati pd arbetsplatsen. A.

. Psalmer och visor. Del 1: 1. U.

. Psalmer och visor. Del 1:2. U.

. Psalmer och visor. Del 1: 3. U.

. Battre bosattning for flera. S.

. Huvudmannaskapet foér specialskolan och sar-

skolan. U.

. Framtida studerandehélsovérd. U.
. Utlandssvenskarnas rostratt. Ju.

. Individen och skolan. U.

10.
1
123
13.
14.
15
16.
17

Rorlig pensionsdlider. S.

Svensk press. Tidningar i samverkan. Fi.
Totalfinansiering. B.

Vagtrafikolyckor och sjukvdrdskostnader. S.
Konstnarerna i samhallet. U.

Kommunal rostratt for invandrare. Kn.
Kriminalvdrdens namnder. Ju.

Markanvandning och byggande. Remissamman-
stallning utgiven av bostadsdepartementet. B.
Fortroendevalda och partier i kommuner och
landsting. Kn.

. Konsumentskydd pd I8somrddet. H. (Utkom-

mer hésten 1975)

Sarskilda regler for handlaggning av anmalan
mot polisman. Ju.

Pensionsforsakring. Fi.

Lag om allmanna handlingar. Ju.

JO-ambetet. Uppgifter och organisation. R.

Tre sociologiska rapporter. Ju.

A jour. Om journalistutbildning. U.
Forskningsrdd. U.

Politisk propaganda p3 arbetsplatser. A.
Program for ljud och bild i utbildningen. U.
Medborgerliga fri- och rattigheter i vissa lander.
Ju.

Barnens livsmiljé. S. (Utkommer hésten 1975)
Samhaéllet och barns utveckling. Barnmiljout-
redningens rapport 1. S. (Utkommer hosten
1975)

Barns halsa. Barnmiljoutredningens rapport 2.
S. (Utkommer hésten 1975)

Barns uppfostran och utveckling. Barnmiljout-
redningens rapport 3. S. (Utkommer hosten
1975)

Forskolan, skolan och fritiden. Barnmiljoutred-
ningens rapport 4. S. (Utkommer hdsten 1975)
Barnfamiljernas Barnmiljéutred-
ningens rapport 5. S. (Utkommer hésten 1975)

ekonomi.

36.

37.

38.

39.
40.
41.
42,
43.
44,
45,

46.
47.
48.
49.
50.

51

53.
54,
55.
56.
57.
58.
59.
60.

61

Barnen och den fysiska miljon. Barnmiljéutred-
ningens rapport 6. S. (Utkommer hésten 1975)
Barn och féraldrars arbete. Barnmiljdutred-
ningens rapport 7. S. (Utkommer hésten 1975)
Barnkultur. Barnmiljéutredningens rapport 8.
S. (Utkommer hdsten 1975)

Statsbidrag till kommunerna. Fi.

Trafikolyckor och statistik. K.

Kommunal demokrati. Kn.

Kommunal demokrati. Sammanfattning. Kn.
Kvinnor i statlig tjanst. Fi.

Etablering av miljostérande industri. B.
Vidareutbildning i
foring. H.
Kommunal organisation och information. Kn.
Kollektivtrafik i tatort. K.

Kollektivtrafik i tatort. Bilagor. K.

internationall marknads-

Massmediegrundlag. Ju.
Internationella koncerner i industrilander. |.

. Bostadsforsérjning och bostadsbidrag B.
52.

Bostadsforsorjning och bostadsbidrag. Bilagor.
B

Beskattning av realisationsvinster. Fi.
F8mansbolag. Fi.

Botesverkstéllighet. Ju.

Trafikbuller. Del Il. Flygbuller. K.
Varuférsorjning i kristid. H.

Malet ar jamstélldhet. Ju.

Utbildning for vuxna. U.

Energiberedskap for kristid. H.

. Energiberedskap for kristid. Bilagor. H.
62.
63.
64.
65.
66.

Forkortad arbetstid for smabarnsféraldrar. S.
Konsumentkreditlag m. m. Ju.

Sprékresor. U.

Forfogandelagstiftningen. Fo.

Trafikpolitik — behov och mdjligheter. K.
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Systematisk forteckning

Riksdagen
JO-ambetet. Uppgifter och organisation. [23]

Justitiedepartementet

Utlandssvenskarnas rostratt. [8]

Kriminalvdrdens namnder. [16]

Sarskilda regler for handlaggning av anméalan mot
polisman. [20]

Lag om allmanna handlingar. [22]

Tre sociologiska rapporter. [24]

Medborgerliga fri- och rattigheter i vissa lander.
[29]

Massmediegrundlag. [49]

Botesverkstallighet. [55]

Malet &r jamstélldhet. [58]

Konsumentkreditlag m. m. [63]

Forsvarsdepartementet

Forfogandelagstiftningen. [65]

Socialdepartementet

Battre bosattning for flera. [5]

Rorlig pensionsdider. [10]

Vagtrafikolyckor och sjukvdrdskostnader. [13]
Barnmiljéutredningen. 1. Barnens livsmiljé. [30]
(Utkommer hésten 1975) 2. Samhallet och barns
utveckling. Barnmiljéutredningens rapport 1. [31]
(Utkommer hésten 1975) 3. Barns hélsa. Barn-
miljéutredningens rapport 2. [32] (Utkommer hos-
ten 1975) 4. Barns uppfostran och utveckling.
Barnmiljéutredningens rapport 3. [33] (Utkommer
hoésten 1975) 5. Forskolan, skolan och fritiden.
Barnmiljéutredningens rapport 4. [34] (Utkommer
hdsten 1975) 6. Barnfamiljernas ekonomi. Barn-
miljéutredningens rapport 5. [35] (Utkommer hds-
ten 1975) 7. Barnen och den fysiska miljon.
Barnmiljdutredningens rapport 6. [36] (Utkommer
hosten 1975) 8. Barn och fdréldrars arbete. Barn-
miljdutredningens rapport 7. [37] (Utkommer hos-
ten 1975) 9. Barnkultur. Barnmiljdutredningens
rapport 8. [38] (Utkommer hdsten 1975)
Forkortad arbetstid fér sm8barnsféraldrar. [62]

Kommunikationsdepartementet

Trafikolyckor och statistik. [40]

Utredningen om kollektivtrafik i tatorter. 1. Kol-
lektivtrafik i tatort. [47] 2. Kollektivtrafik i tatort.
Bilagor. [48]

Trafikbuller. Del |1. Flygbuller. [56]

Trafikpolitik — behov och méjligheter. [66]

Finansdepartementet

Svensk press. Tidningar i samverkan. [11]
Pensionsférsakring. [21]

Statsbidrag till kommunerna. [39]
Kvinnor i statlig tjanst. [43]
Beskattning av realisationsvinster. [53]
Famansbolag. [54]

Utbildningsdepartementet

1969 &rs psalmkommitté. Psalmer och visor. Del
1:1. [2] 2. Psalmer och visor. Del 1:2. [3] 3.
Psalmer och visor. Del 1: 3. [4]

Utredningen om skolan, staten och kommunerna.
1. Huvudmannaskapet for specialskolan och sar-
skolan. [6] 2. Individen och skolan. [9]

Framtida studerandehélsovard. [7]

Konstnarerna i samhéllet. [14]

A jour. Om journalistutbildning. [25]
Forskningsréd. [26]

Progran: fér ljud och bild i utbildningen. [28]
Utbildning fér vuxna. [59]

Sprékresor. [64]

Handelsdepartementet

Konsumentskydd pd l8somrddet. [19] (Utkommer
hésten 1975)

Vidareutbildning i internationell marknadsféring.
[45]

Varuférsérjning i kristid. [57]
Energiberedskapsutredningen. 1. Energiberedskap
for kristid. [60] 2. Energiberedskap for kristid.
Bilagor. [61]

Arbetsmarknadsdepartementet

Demokrati pd arbetsplatsen. [1]
Politisk propaganda p3 arbetsplatser. [27]

Bostadsdepartementet

Totalfinansiering. [12]

Markanvandning och byggande. Remissammanstall-
ning utgiven av bostadsdepartementet. [17]
Etablering av miljdstérande industri. [44]

Boende- och bostadsfinansieringsutredningarna. 1.
Bostadsférsérining och bostadsbidrag. [51] 2. Bo-
stadsforsorjning och bostadsbidrag. Bilagor. [52]

Industridepartementet

Internationella koncerner i industrilander. [50]

Kommundepartementet

Kommunal réstratt fér invandrare. [15]
Fortroendevalda och partier i kommuner och
landsting. [18]

Utredningen om den kommunala demokratin. 1.
Kommunal demokrati. [41] 2. Kommunal demo-
krati. Sammanfattning. [42] 3. Kommunal organi-

sation och information. [46]

Anm. Siffrorna inom klammer betecknar utredningarnas nummer i den kronologiska forteckningen
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Kronologisk forteckning

ELARLS LR
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