. LASTBILS
TRANSPORTER

| SVERIGE
1990-61

INDUSTRIENS UTREDNINGSINSTITUT




Lastbilstransporter
i Sverige 1950-61



INDUSTRIENS UTREDNINGSINSTITUT

Lastbilstransporter
i Sverige 1950-61

Lars Kritg

ALMQVIST & WIKSELL STOCKHOLM - GOTEBORG - UPPSALA



PRINTED IN SWEDEN BY
Almquist & Wiksells Boktryckeri AB, Uppsala 1963



Innehall

Kapitel 1. Inledning
Undersdkningens syfte
Undersékningens uppliaggning .
Litteratur .

Kapitel 2. Fordonsbestdnd, nyregistreringar och skrotningar .
Fordonsbestand
Viktklasser
Drivmedel.
Slapfordon
Total lastkapacitet .
Nyregistreringar .
Viktklasser
Drivmedel. .
Arsmodell och nyregistreringar .
Prisutvecklingen pa lastbilar .
Skrotningar . R
Skrotningarnas omfattning.
Lastbilars livslangd .

Kapitel 3. Lastbilsbestdndets &gare och transporternas orga-
nisation -
Egna eller lejda fordon . e e e
Verksamhetsformer och foretagsstruktur inom dcn yrkcsmas-
siga lastbilstrafiken . . e e e e .
Bilbestandet efter 4gare inom den 1ckc yrkcsma551ga lastbxls-
trafiken . . . ..
Bilbestdndets fordelmng pa yrkcsma551g och 1cke yrkcsmass1g
trafik .

e

Kapitel 4. Méttenheter och métproblem .

11

13
14
15
16

20
20
21
24
26
27
28
28
29
29
30
36
36
38

41
42

49
51

54



Kapitel 5. Lastbilarnas anvédndning — den icke yrkesmaéssiga

trafiken . . . e e e e e oo oo .. 58
Antal bilar i ohka v1ktklasser e 59
Stickprovsundersékningens upplaggmng, genomforande och
brister . . . . .. .. 6o
Genomsmttsprcstatloner for bllar i ohka vxktklasser .. .. 65

Genomsnittsprestationer for bilar inom olika delar av landet 74
Genomsnittsprestationer for bilar inom olika niringsgrenar

ochbranscher . . . . . . . .. . ... ...... 8o
Transporternas totala omfattning . . . . . . . . . . . . 84
Undersokningsveckan. . . . . . . . . . . . . ... 85
Berdkning av arsvirden . . . . . B <
Jamforelser mellan 1950 och 1960 ars undersoknmgar . . . 108

Kapitel 6. Lastbilarnas anvindning — den yrkesmaéssiga tra-

fiken . . . S (o1
Antal bilar i ohka v1ktklasscr T Lo
Det statistiska killmaterialet . . . . . . . . . . . . . . 109
Berikning av timtaxetrafikens transportprestationer . . . 111
Bestillningstrafikens totala omfattning. . . . . . . . . . 113
Produktivitetsutvecklingen. . . . . . . . . . . . . . 114
Fraktbeloppen . . . . . B & {
Bestillningstrafikens reglonala omfattnmg coe . .. ... 118
Kapitel 7. Fjarrtrafiken . . . . T 3
Den yrkesmassiga fJarrtraﬁkcn R £
Fordonsparkens utveckling. . . . . . . . . . . . . . 125
Trafikens totala omfattning . . . . . . . . . . . . . 126
Produktivitetsutvecklingen. . . . . . . . . . . . . . 128
Fraktbeloppen . . . . . . . . . . . . . .. ... . 129
Godsslag och transportavstand I 1)
Trafikens regionala omfattning . . . . . . . . . . . . 133
Den icke yrkesmaissiga fjarrtrafiken . . . . . . . . . . . 147
Kapitel 8. Sammanfattning . . . . . . . . . . . . ... .. 140
Fordonsbestdndet. . . . . . . . . . . . . . .. ... 150
Genomsnittliga fordonsprestationer . . . . . . . . . . . 153
Transporternas totala omfattning . . . . . . . . . . . I55
Fordelningen yrkesmissig — icke yrkesmaissig traﬁk . . . 160
Férdelningen lokaltrafik — fjérrtrafik . . . . . . . . . . 161
Transporternas omfattning inom olika delar av landet . . . 161



Bilaga 1. Metoder och material vid stickprovsundersékning av

Bilaga 2. Frageformuldr och missivbrev . . . . .
Tryckta kéllor och litteratur
Summary

List of figures

List of tables . .

den icke yrkesmaéssiga lastbilstrafiken &r 1960 . .

Foérteckning 6ver tabeller

G P

S

14.

I5.

16.

18.

S @

Lastbilsbestandet fordelat pa viktklasser ren 1950 och 1961 .
Lastbilsbestandet fordelat pa viktklasser lansvis &r 1961.
Lastbilsbestandet férdelat pa drivmedel &ren 1950, 1955 och 1961
Slapfordonen férdelade pa viktklasser dren 1950 och 1961
Lastbilarnas och slipfordonens totala lastkapacitet aren 1950,
1955 och 1961 . Coe
Antal nyregistrerade lastbllar fordcladc pa v1ktk1asscr aren 1954~
61 . . Coe
Modellar och 1nrcg1strer1ngsar for lastbllar aren 1950—58

. Antal skrotade lastbilar &dren 1950-61 e
. Akerierna férdelade pa storlek och bilinnehav, januari 1961.

Lastbilsbestandet i icke yrkesméssig trafik fordelat pa dgare under-
sokningsveckan 1960

. Genomsnittsprestationer per bil och vecka 1 ohka v1ktklasser
12.

13.

Genomsnittsprestationer per bil och vecka i olika ldnsgrupper .
Genomsnittsprestationer per bil och vecka i olika niringsgrenar
och branscher . e
Genomsnittsprestationer per b11 och vecka v1d transport av vissa
varuslag. C

Den icke yrkcsmas51ga lastbllstraﬁkens totala omfattmng fordelad
pé viktklasser undersskningsveckan 1960 . .

Den icke yrkesmaissiga lastbilstrafikens totala omfattmng fordelad
pa lansgrupper undersokningsveckan 1960 .

. Den icke yrkesmissiga lastbilstrafikens totala omfattmng fordelad

pa huvudgrupper av niringsgrenar undersckningsveckan 1g6o .
Den icke yrkesméssiga lastbilstrafikens totala omfattning férdelad
pa varugrupper undersékningsveckan 1960 .

. 163
- 193
. . 202
. . 206

. 217

. 218

21
25
26
27

28

29
31
38
46
50
66
77
82
84
87
87
88

Q9o



9.

20.
21.

22.
23.

24.

25.
26.

27.
28.
20.
30.
31.
32.
33
34
35
36.
37

38.

Jamfsrelse mellan olika virden pa arlig korstracka for bilar i olika
viktklasser . . . . e e e e e e e e e
Jamforelse mellan ohka varden pa arlig kérstracka for bilar i olika
lansgrupper . . . . . . . . .o Lo Lo

. Jamférelse mellan olika virden pa arlig korstracka for bilar i olika

niringsgrenar . . . . e e
Bestéllningstrafiken aren 1950, 1960 och 1961 .........
Genomsnittsprestationer per bil inom bestédllningstrafiken &ren
1950, 1g6ooch 1g61 . . . . . . . . .. Lo L.
Fraktbeloppen inom bestillningstrafiken aren 1950, 1960 och 1961
Bestallningstrafiken fordelad pa linsgrupper ar 1960 .
Genomsnittsprestationer per bil inom bestallmngstraﬁken fordelad
pa ldnsgrupper ar1gbo . . . . . . . L. .o L L L
Bilbestandet i yrkesméssig fJarrtraﬁk aren 1950-61 .
Den yrkesmissiga fjarrtrafiken aren 1950-61 . . . . . . . . .
Fjarrtrafikens procentuella andel av den yrkesmassiga lastbilstra-
fiken &ren 1950, 1960 och 1961 . . . . . . . . ... L L L.
Genomsnittsprestationer per bil inom den yrkcsma551ga fjarrtrafi-
ken resp. lokaltrafiken aren 1950, 1960 och 1961 . . . . . . .
Fraktbeloppen inom den yrkesmissiga fjarrtrafiken resp. lokal-
trafiken dren 1950, 1960 och 1961. . . . . .

Befordrad godsmingd i yrkesmissig fjarrtrafik procentuellt for-
delad pé godsslag mars-april aren 1951, 1954 och 1957

Den yrkesmissiga fjarrtrafikens fordelning och relativa omfattning
lansvisdr1gbo . . . . . .. . .. oL 0. oo oo
Befordrad godsmingd i yrkcsma551g fjarrtrafik till och fran nigra
storre stider mars—april 1g60 . . . . . . . . ..o 0L L.
Fjarrtrafikens omfattning och andel av den 1cke yrkesméssiga
lastbilstrafiken i olika linsgrupper undersokningsveckan 1960 . .
Medelbérighet och beriknad arlig korstracka per bil inom olika
lansgrupper &r 1g6o. . . . . . o ... oL oL
Foérdelningen yrkesmissig — icke yrkesmissig lastbilstrafik dren
1950, 1g6ooch 1961 . . . ... L. L.

Bilantal och utférda transportprestationer procentuellt fordelade
pa lansgrupper ar 1960 . . . . . . . ... ... L.

Férteckning over figurer

1. Antal lastbilar i olika viktklasser aren 195061 . . . . . . . .

2.
3.

8

Lastbilsbestandets 6kning lansvis dren 1950-61 . . . . . . . .
Antal nyregistrerade lastbilar fordelade pé drivmedel &ren 1950-61

98
99
101
114
115

117
119

121

. 125

127

127

128

. 130

. 131

134

147

154

162

22
23
30



11,
12,

13.
14.

15.
16.

17.
18.

10.

20.
21I.
22,

23.
24.
25,

20.

27.

28.
29.
30.

. Prisutvecklingen fér vissa typer av Scania-Vabis lastbilar aren

1954-61. . . . .. oo Lo e e e e

. Pris per ton nyttolast fér vissa typer av Scania-Vabis lastbilar

aren 1954-01. . . . . L L L0 L oL o 0o e e

. Nyregistreringar och 6kning av det aktiva bestindet av lastbilar

Aren 1950-6I. . . . .. . L0 . e e e e e e e

. Bestandsutvecklingen for lastbilar av arsmodellerna 1946-51
. Exempel pa tillatna och férbjudna kérningar inom bestéllnings-

trafikmed lasthbil . . . . . . . . . . . . .. .. ...

. Andelen bilar i yrkesmassig trafik i olika viktklasser &r 1961. . .
. Antal lastbilar i icke yrkesmissig trafik férdelade pa viktklasser

aren 1950-61. . . . . . L L L L L L. oo e e e
Total kérstracka per bil och vecka i olika viktklasser . . . . . .
Bilantalet procentuellt férdelat efter total kérstricka per vecka . .
Befordrad godsméngd per bil och vecka i olika viktklasser
Bilantalet procentuellt fordelat efter befordrad godsmingd per
vecka . . . . .. e e e e C e e e e
Transportarbete per bil och vecka i olika viktklasser . . . . . .
Bilantalet procentuellt fordelat efter utfort transportarbete per
vecka . .. L L L L oL L s s e e
Medeltransportldngd i olika viktklasser. . . . . . . . . ..
Tomkérningsprocent per bil och vecka i olika viktklasser . . . .
Andelen utnyttjade barighetstonkm per bil och vecka i olika vikt-
Kasser . . . . . . L
Antal stopp per kérning i olika viktklasser . . . . . . . . ..
Lansgruppsindelningen . . . . . . . . . . .. . ...
Fordelningen pa medeltransportavstdnd av total godsmingd och
totalt transportarbete inom den icke yrkesmissiga lastbilstrafiken
undersokningsveckan 1960 . . . . . . . ..o oL
Lastbilstrafikens variationer under aren 1950-59 . . . . . . .
Industrins produktionsvolym januari-december 1960. . . . . .
Antal lastbilar i yrkesmaissig trafik férdelade pa viktklasser aren
105061 . v v e e e e e e e e e e
Godsslagens foérdelning péd transportavstdnd i yrkesmdssig fjarr-
trafik mars-april 1957 . . . . . . . . ... oL
Lastad och lossad godsmingd i yrkesmassig fjarrtrafik pa olika orter
mars-april 1960 . . . . . L L L L L Lo
Yrkesmissig fjarrtrafik till och fran Stockholm mars—april 1960
Yrkesmiissig fjarrfrafik till och fran Goteborg mars-april 1960. .
Yrkesmissig fjarrtrafik till och fran Malmé mars-april 1960. . .

33
35

37
40

45
52

59
67
67
68

69
69

70
70
71

72

74
75

86

94
96

109

132

. 140

141
142

9



3I.
32.

33.
34
35
36.

37

10

Fjarrtrafikens omfattning pa olika vigar mars-april 1960 . . . . 145
Transportarbetet per lastbil och jirnvig (exkl. lapplandsmalm)

dren1930-61 . . . . . L L oL oo e s s 158
Malpopulation kontra undersékningspopulation. . . . . . . . 166
Sambandet mellan minimistandardavvikelse och stickprovsstorlek 168
Schema over urvalsférfarandet . . . . . . . ... 0L 176
Antal inkomna svar perdag . . . . . . . ... L L L .. 179
Stickprovsbilarnas hemort . . . . . . . . . . . ... 182



Forord

Industriens Utredningsinstitut utgav &r 1952 ett arbete med titeln
»Svenskt transportvidsende», forfattat av C. W. Petri. I denna studie gavs
en samlad bild av person- och godstrafikens omfattning och dess bestdm-
ningsfaktorer. D4 under det senaste decenniet stora férindringar skett
pé transportomradet har institutet funnit det angeldget att fullfélja
tidigare arbeten genom att belysa lastbilstransporternas utveckling under
perioden 1950-61.

I denna undersokning har ett omfattande arbete mast liggas ned pa
insamlande av statistiskt killmaterial av olika slag. Bl a. genomférdes
en arbetskrivande stickprovsundersdkning av den icke yrkesmissiga tra-
fiken. Dirvid erholl institutet virdefull hjdlp av landets samtliga han-
delskamrar och av vissa foretagareféreningar. AB Godstrafik & Bilspe-
dition och AB Svenska Godscentraler jimte ytterligare ett par transport-
formedlingsforetag har beredvilligt stillt statistiskt primdrmaterial till
forfogande. Institutet tackar hirfér och riktar ett tack dven till 6vriga
foretag, organisationer samt statliga verk, vilka vilvilligt hjilpt forfat-
taren i hans arbete.

Undersokningen har dragit stora kostnader och foljande organisatio-
ner och sammanslutningar har limnat ekonomiskt stéd: Gummirings-
toreningen, Motorbranschens Riksférbund, Skogsbrukets Motortrans-
portkommitté, Svenska Byggnadsentreprenérféreningen, Svenska Drosk-
bildgareférbundet, Svenska Lasttrafikbiligareférbundet, Svenska Omni-
busidgareférbundet, Svenska Petroleum Institutet, Svenska Vigfér-
eningen, Sveriges Bilindustri- och Bilgrossistforening samt Sveriges Lant-
bruksférbund. Institutet ber att fi tacka for detta ekonomiska bidrag,

som vi haft full frih&‘ att disponera efter eget val for materialinsamling.
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Boken ir forfattad av fil. kand. Lars Kritz. Vid uppliggningen av
stickprovsundersokningen liksom vid arbetet med bilaga 1 har herr
Bertil Olsson och aktuarie Claes Lagerkvist verksamt deltagit. Docent
Tore Dalenius har limnat virdefulla synpunkter pd den problematik,
som stickprovsundersdkningen férde med sig samt har med oss diskuterat
utformningen av bilaga 1.

Stockholm den 27 maj 1963.

Ragnar Bentzel
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KAPITEL ]

Inledning

I minga sammanhang har 6nskemdl framforts om att f& en allmin
oversikt av det senaste decenniets utvecklingstendenser och struktur-
férhallanden inom lastbilstrafikens omrade. Detta har varit fallet bl. a.
i samband med vigplaneringen, i den trafikpolitiska debatten och i
diskussionen om vilka aterverkningar pé transportsektorn, som dndrade
produktions-, distributions- och lokaliseringsférhéllanden medfért. Vi-
dare kan ndmnas det behov av 6kad kunskap om lastbilstransporterna,
som finns inom bilindustrin, motorbranschen och oljeforetagen samt inte
minst inom de foretag och organisationer, vilka dr verksamma i trans-
portniringen.

For studium av godstransportutvecklingen i Sverige under efterkrigs-
tiden finns relativt utforligt och littillgingligt material att tillgd vad
jdrnvigstransporterna och flottningen betriffar och delvis, ehuru i
nigot mindre grad, foér sjofarten. Nir det giller lastbilstransporterna
ir didremot statistiken mycket ofullstindig. Silunda saknas data for
sdvil transportprestationernas totala omfattning som niringsgrenens
struktur,

Den oenhetlighet, som utmirker statistiken inom transportsektorn i
Sverige har sin moté_\iarighet i de flesta linder. Att man framfér allt
for jéirnvéigstrafikeAn‘ har ett rikhaltigt kdllmaterial att tillgi samman-
hinger med de institutionella férhillandena. Sedan gammalt har jdrn-
vigsforetagen drivits som statsmonopol eller varit féremal for statlig
kontroll, som fordrat utférlig redovisning av ekonomiska och trafik-
tekniska data.

Lastbilstrafiken i“rfé_ielas ur juridisk synvinkel i tva slag, yrkesmissig
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resp. icke yrkesmissig trafik. Den yrkesmissiga delen karakteriseras av
manga och smi foretag. Den trafik dessa foretag bedriver har visser-
ligen hittills varit behovsprévad,! men dess totala volym och struktur
under senare &r har likvil varit okind. I officiell statistik publiceras
dock regelbundet vissa sysselsittningsdata samt fraktbeloppen. Fér den
icke yrkesmissiga trafiken, dvs. den som bedrivs av foretag inom
industri, handel m.m. som komplement till den dvriga verksamheten,
redovisas diremot ingen som helst 16pande statistik, om man undan-

tar centrala bilregistrets data rérande fordonsbestindet.

UNDERSOKNINGENS SYFTE

Avsikten med foreliggande undersékning har varit att utéka kunska-
pen om den viktiga del av transportsektorn, som lastbilstrafiken utgor.
Med utgingspunkt frin olika allmint tillgingliga eller pa sdrskilt sitt
insamlade uppgifter har arbetet frimst inriktats pa att soka komma
fram till en bild av lastbilstransporternas omfattning, utveckling och
struktur under perioden 1g50-61. Det har ddrvid gillt att soka besvara
fragor av typen: Vilka fordndringar har bilbestindet undergatt? Vilken
omfattning och utveckling har transportarbetet och den befordrade
godsmingden haft? Hur férdelar sig transporterna pa olika transport-
avstdnd, niringsgrenar och varuslag? Hur stor dr fordonens utnytt-
jandegrad?

Fragor av denna typ kommer inte att behandlas enbart med utgings-
punkt fran forhallandena i landet som helhet utan data ges ocksd for
delar av landet. Vidare gors en férdelning av totalsiffrorna bl. a. pa
olika fordonsslag, exempelvis fordon av olika storlek eller igare-
kategori.

I denna undersdkning har ett omfattande arbete mést liggas ned
pa materialinsamling och -bearbetning. Med hinsyn till tidigare under-
sbkningar inom detta omrdde har 1gso varit ett naturligt utgingsar

for undersokningsperioden.? 1961 har utgjort det senaste ar, for vilket

! Gillande férordningar for trafiken behandlas pa s. 44 ff.
2 C. W. Petri, Svenskt transportvisende. Stockholm, 1952.

14



killmaterial stdct att fi. Undersokningsresultaten ger en relativt detal-
jerad kartliggning av lastbilarnas arbetsomriden, vilken i andra sam-
manhang kan brukas som grundmaterial och utgidngspunkt bl a. vid
bedomningar av trafikpolitiska frégor, vid studium av distributions-
visendets uppbyggnad och vid vigplaneringen. Det har varit 6nskvirt
att kunna presentera ett aktuellt material och begrinsad tid har sile-
des stétt till férfogande. Manga problem har dirfor fatt behandlas dver-
siktligt. Det empiriska materialets karaktir har vidare i viss min be-

grinsat analysmojligheterna.

UNDERSOKNINGENS UPPLAGGNING

Den f6ljande framstillningen kan indelas i tvd huvuddelar. Kapitlen
2—3, som utgér den ena huvuddelen, behandlar de institutionella for-
hillandena inom lastbilstrafikens omrade. Bilbestandet och de férind-
ringar detta undergitt redovisas didrvid i kapitel 2, och foretagsfor-
merna och transporternas organisation tas upp till behandling i
kapitel 3.

Kapitel 4, som har rubriken »MAittenheter och mitproblem», utgor
en Overgang till den andra huvuddelen i arbetet, som omfattar kapit-
len 5~7. Denna andra del behandlar de transportprestationer, som last-
bilarna utfér, och fir betraktas som det centrala i boken. En uppdel-
ning har skett pa icke yrkesmissig och yrkesmaissig trafik, och de tva
trafikslagen redovisas i kapitel g resp. kapitel 6. Huvuddelen av kapit-
let rérande den icke yrkesmissiga trafiken grundar sig pi en speciellt
for detta arbete utférd stickprovsundersékning.

P4 grund av det stora intresse, som den s.k. fjirrtrafiken® under
senare dr tilldragit sig, inte minst i trafikpolitiska sammanhang, har
det ansetts motiverat att behandla denna trafik utforligt i ett sdrskile
avsnitt. Detta sker i kapitel 7. Aven den férhillandevis goda tillgdngen
pa killmaterial har betingat den separata redovisningen av fjirrtra-
fiken. I kapitel 8 ges sedan en sammanfattning av den totala lastbils-

trafikens utveckling under aren 1950-61, varvid vissa jimférelser med

8 Betriffande definiti;)nen. av detta begrepp, se s. 123.
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godstrafiken pd jirnvig gors. I ett kortfattat avsnitt betraktas ocksd
de senaste &rens utveckling i ett lingre perspektiv, som stricker sig

bakat i tiden till ar 1g3o.

LITTERATUR

Den litteraturférteckning, som &terfinns pd s. 202, innehaller arbeten,
som har kommit till direkt anvindning i denna undersdkning eller
som har direkt anknytning till dmnesomrddet. Vidare upptas ndgra
arbeten, som visserligen ligger nagot perifert i forhéallande till under-
sokningen men som ur metodologisk synvinkel eller som allméinorien-
tering har betraktats som virdefulla. I forteckningen upptas ddremot
som regel inte transport- eller trafikteknisk litteratur.

Som en allmin O6versikt av hur #mnesomrddet finns behandlat i
svensk litteratur skall hér vissa av de i litteraturférteckningen upptagna
arbetena nigot beréras. En kortfattad redovisning av den officiella
statistik, som berdr dmnesomradet, limnas ocksa.

C. W. Petris arbete Svenskt transportvisende (1952) var det forsta
forsoket i vart land att nd fram till en samlad bild av person- och gods-
trafiken och dess bestimningsfaktorer.* Vad giller godstrafiken inne-
haller Petris arbete dels en statistisk redovisning av dess sammansitt-
ning och utveckling under &ren 1930-50, dels en diskussion av vilka
faktorer, som bestimmer utvecklingen. Bl. a. behandlas transportvoly-
mens beroende av produktions- och lokaliseringsutvecklingen och vidare
diskuteras vilka faktorer, som bestimmer godstransporternas férdelning
pa olika transportmedel.

*De data rérande den icke yrkesmissiga lastbilstrafiken, som redovisas
i ovan nimnda arbete, bygger pa en stickprovsundersdkning, utférd
inom IUI &r 1gx0. Resultaten av denna finns utférligt redovisade i
skriften Ndgra fakta om lastbilstrafiken i Sverige 1950 (1951), éven
denna med Petri som forfattare.

Bland de expertutredningar, som ingar i Vigplan foér Sverige (SOU

¢ En utfdrlig sammanfattning och recension av denna bok har skrivits av A. Sjéberg
i Ekonomisk Tidskrift, 1953: 1.
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1958: 1-2), finns ett arbete av S. Godlund med titeln Data dver gods-
och persontransporter, sirskilt pd landsvig. Godlund behandlar utveck-
lingen under aren 1ggo-55. Uppgifter betriffande lastbilstrafiken for
olika 4r under perioden har antingen erhallits fran Petris ovan ndmnda
arbeten eller berdknats efter i huvudsak samma metoder, som Petri
anfor. En inom vig- och vattenbyggnadsstyrelsen utférd lastbilsunder-
sokning 1 mars 1953 har dven limnat visst grundmaterial. I férhédllande
till Petris (1952) innehaller Godlunds arbete en mer detaljerad redo-
visning och diskussion av transportutveckling och vigbehov inom olika
niringsgrenar, speciellt betriffande jordbruket, livsmedelsindustrin,
skogsbruket, skogsindustrin samt byggnads- och anliggningsverksam-
heten.

Petris och Godlunds arbeten 4r de enda, som hittills sokt ge en total-
bild av godstransporternas omfattning och utveckling i Sverige. Littera-
turen dr betydligt rikhaltigare vad giller arbeten, som belyser vig-
transporterna inom enskilda niringsgrenar och branscher.

Transporterna av skogsprodukter har under det senaste decenniet
kdnnetecknats av en kraftig relativ forskjutning fran flottning till land-
transport. Med hinsyn till det nya, som kommit in i bilden, har man
i flera arbeten sokt kartligga lastbilens 6kade anvindning inom skogs-
bruket.

Pappersindustriernas ravaruanskaffning och transporter behandlas av
O. Lindberg i Ndiringsgeografiska studier dver den svenska pappers-
industriens lokalisering (1951).

I Flottning eller landtransport av virke (IVA:s transportforsknings-
kommission, 1956) diskuteras bl. a. konsekvenserna for flottningen av
den Okande landtransporten av virke, och en Oversikt ges av biltrans-
porternas utveckling.

Den férsta storre utredningen rorande biltransporterna av rundvirke
i vart land gjordes inom Skogsbrukets Motortransportkommitté av
E. Fredén. Denna undersokning, Skogsbrukets biltransporter (195%), be-
handlar i huvudsak férhillandena ir 1954 och kartldgger for detta &r
transporternas struktur och omfattning i olika delar av landet.

Hur landsvigstransporterna av rundvirke fordelar sig Gver det all-

2 — 634043 Kritz _17



minna vignitet redovisas av vig- och vattenbyggnadsstyrelsen i Skogs-
transportkarta 1959/60 (1960).

En mycket omfattande och detaljrik studie av virkestransporterna
inom en del av landet utgér G. Hultlands avhandling, Virkestranspor-
terna i Kalix dlvdal 1951-1960 (1962). Detta arbete innehéller for 6vrigt
en mycket utforlig och aktuell forteckning Over litteratur, som behand-
lar skogsbrukets transporter.

N. Tengvik har i utredningen Den svenska byggnadsmaterialmarkna-
den (SOU 1gp1: g5) behandlat produktion, distribution och prissitt-
ning pi jord- och stenindustrins produkter. Detta arbete innehdller
bl. a. uppgifter om férdelningen pa transportmedel vid distribution av
tegel- och ldttbetongvaror, cement m.m. frdn olika produktionsorter
i landet. Transportkostnaderna analyseras och med ledning déirav redo-
visas bl. a. transportisocostkartor.

Tegelindustrins transporter under en lingre tidsperiod berdrs négot
av. W. Bruno i avhandlingen Tegelindustrien i Madalarprovinserna
1819-1950 (1954).

Ett angrinsande varuomride behandlar P. Holm i Védrme- och sani-
tetsbranschen. En ckonomisk strukturanalys med sdrskild hinsyn till
distributionsproblemen (SOU 1955: 49). Utredningen innehéller visser-
ligen fi data rérande transportprestationernas omfattning men har i
ett virdefullt avsnitt en diskussion av lokaliseringsfragorna med hinsyn
till avsidttningsomraden och transporter. I uppsatsen Transportkostna-
der och varupriser — en metodstudie (1958) behandlar Holm péd nytt
dmnesomrddet genom en diskussion av sambandet mellan varupriser
och transportkostnader, speciellt betriffande biltransporterna.

1 Niringslivets vigtransporter — ndgra aktuells data frdn olika
branscher och féretag (1960) har férfattaren till foreliggande arbete be-
handlat transporterna inom bl a. vissa delar av livsmedelsindustrin
samt aktualiserat material frin Godlund (i1958) och Petri (1952).

Vad giller arbeten, som behandlar speciellt vissa delar av landet, kan
utéver Hultland (1962) ndmnas O. Holcke, Varutrafiken &Sver Stock-
holms hamn (1952). Genom sidrskilda ridkningar undersdktes i detta

arbete varutrafiken med samtliga transportmedel till och frin Stor-
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stockholm. I Holckes avhandling gors vissa jamforelser med en dldre
undersdkning, O. Jonasson, Varutraftken med bil samt oOversikt av
totala varutrafiken till och frén Stockholm 1932 (1934).

De institutionella forhillandena inom transportvisendet behandlas
oversiktligt av D. Sjdgren i Transportekonomi (1957). En utforlig histo-
rik rorande de trafikpolitiska regleringarna pa den yrkesmissiga last-
bilstrafikens omrade ges i Svensk trafikpolitik II (SOU 1961: 24). Gods-
behandlingen och trafikens organisation inom den yrkesmdssiga fjdrr-
trafiken med lastbil redovisas i Fjdrrtransport med lastbil (IVA:s trans-
portforskningskommission, 1959).

Vad giller officiell statlig statistik rérande fordon, vigar och trans-
porter finns bl. a. foljande serier.’ Centrala bilregistrets uppgifter éver
antalet motorfordon redovisades t.o.m. &r 1962 i Statistisk tidskrift,
varvid ldnen utgjorde minsta regional redovisningsenhet. Statistisk tid-
skrift inneholl vidare vig- och vattenbyggnadsstyrelsens uppgifter om
det allminna vignitets lingd m. m. en redovisning av vigtrafik-
olyckorna samt vissa data rorande den yrkesmissiga lastbilstrafikens
omfattning. Det sistnimnda materialet hirrér fran statens biltrafik-
nimnd.® Fr.o.m. ar 1963 innehéller Statistiska meddelanden flertalet
av de serier, som tidigare aterfanns i Statistisk tidskrift. Sammanfat-
tande Gversikter ges i fortsittningen i Allmdn mdnadsstatistik.

I Statistisk drsbok redovisas vanligen Oversikter av samtliga ovan
nimnda serier. Utforligare data betriffande vignitet m.m. finns i
serien SOS: Vig- och vattenbyggnadsverket. Vidare kan nidmnas att
Statens Jdrnvigars biltrafik redovisas i SOS: Sveriges Jdrnvigar.

Sveriges Bilindustri- och Bilgrossistférening (tidigare Sveriges Auto-
mobilindustriférening) har sedan 1948 é&rligen utgivit publikationen
Bilismen i Sverige. Denna innehdller, férutom detaljerad statistik 6ver
bilbestandet och d'e's;-fﬁriindringar, uppgifter om bl. a. vért lands produk-

tion, export och import av bilar, vignitets beskaffenhet samt vissa
internationella 6versikter.

® Se vidare S. Godlund, Kunskaper om bilismen, Svensk geografisk drsbok 1958.
¢ P& s. 109 ff. diskuteras dessa uppgifters kvalitet och anvindbarhet i skilda sam-

manhang. -
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KAPITEL 2

Fordonsbestand, nyregistreringar

och skrotningar

Framstallningen i detta kapitel syftar till att ge en Oversiktlig bild av
de férindringar som fordonsbestindet undergitt under perioden 1950
—61. For mer detaljerade statistiska uppgifter hianvisas lisaren till publi-
kationen Bilismen i Sverige 1962 och tidigare argéngar. Den f6ljande
redogorelsen har samlats under tre huvudrubriker, nimligen fordons-
bestdnd, nyregistreringar samt skrotningar. Dir det statistiska primir-
materialet erbjuder mdojligheter, redovisas utvecklingen med uppspalt-
ning bl. a. pa olika fordonsstorlekar, olika slag av drivmedel samt lin,

Kapitlets huvudavsnitt borde egentligen komma i omvind ordning
for att motsvara den logiska uppbyggnaden av bestindsféridndringarna.
Bestdndsokningen under en viss period dr ju nettoresultatet av nyre-
gistreringar och skrotningar och borde dirfér behandlas sedan de sist-
nimnda faktorerna diskuterats. P4 grund av att statistik Over skrot-
ningen saknas, maéste emellertid dess omfattning berdknas utifrdn be-
stands- och registreringssiffror, och det har darfoér varit naturligt att

vilja den ovan redovisade uppbyggnaden av kapitlet.

FORDONSBESTAND

Ar 1950 uppgick det totala antalet last- och skapvagnar i landet till
84 goo. Fram t. 0. m. r 1961 okade bestdndet med totalt 48% och upp-

gick nimnda ar till 126 ooo fordon.! Mitt i sdvil absoluta som relativa

1 Nidr i det foljande liget ett visst 4r redovisas, avses forhallandena den g1/12,
sdvida ej annat anges.
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Tabell 1. Lastbilsbestdndet férdelat pa viktklasser dren 1950 och 1961

L Antal bilar Procentuell férdelning

Maximilast Index 1961
ton 1950 1961 1950 1961 (1950 = 100)

-1 22 150 41 325 26,1 32,8 187

1-2 6819 12 888 8,0 10,2 189

2-3 7 687 5625 9,1 4,5 73

34 19 339 5274 22,8 4,2 27

475 16 834 12 143 19,8 9,6 72

5-6 3105 17 061 3:7 13,5 549

6-7 909 6 105 1,1 4,8 672

7-8 779 2 884 0,9 2,3 370

8- 446 5937 0,5 4,8 1 331

Specialbilar 6778 16 735 8,0 13,3 247

Totalt 84 904" 125 996° 100 100 148

¢ I summan ingar 58 bilar med ej angiven storlek eller med ej angivet karosseri.
® I summan ingar 19 bilar med €j angiven storlek eller med ej angivet karosseri.

Killa: Centrala bilregistret.

tal var bestindsokningen storst under forsta hilften av 1gyo-talet, var-
vid dren 1952-54 visar de hogsta talen. Speciellt ldga Skningstal hade
ddremot aren 1955, 1958 och 1960 (se figur 6, s. 37).

Viktklasser. Under perioden 1950-61 har utvecklingen av antalet
fordon haft ett mycket olika forlopp for skilda fordonsstorlekar. Av
tabell 1 och figur 1 kan f6ljande tendenser klart utldsas: en relativt
kraftig 6kning av antalet smébilar (maximilast under 2 ton), en minsk-
ning i mellanklasserna (maximilast 2—5 ton) samt en exceptionellt stor
6kning av antalet tunga fordon (maximilast over § ton).

Den ldgsta viktklassen, under 1 ton, 6kade med nira go% under &ren
1950-61; fordonen i storleksgruppen 5-6 ton mer 4n femdubblades och
de mycket tunga fordonen, 6ver 8 ton, var mer in tretton ginger si
ménga dr 1961 som ar 1950. Mot dessa 6kningstal kan en nedgidng med
over 70% mnoteras for g—4 tons bilarna. I gruppen specialbilar, vilken
fordubblats antalsmissigt sett, ingdr bl.a. tankbilar, brandbilar, spe-

cialbyggda timmerbﬂ%ﬁr och dragvagnar f6r semitrailers.
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Figur 1. Antal lastbilar i olika viktklasser aren 1950-61
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De redovisade antalsmissiga forandringarna har medfért starka f6r-
skjutningar i bilbestdndets relativa férdelning pa olika storleksgrupper.
Smaébilarna, under 2 ton, har okat sin relativa andel av den totala bil-
parken frdn $4% &r 1gso till 4§% 4&r 1961, och de tunga fordonen,
over 5 ton, fran 6% till 25% under motsvarande tid. Den mest mar-
kanta foérindringen har skett for §—4 tons bilarna med en minskning
frin 23% ar 1950 till endast 4% av bestandet dr 1961.

De stora strukturella fordndringarna av bilbestdndet har i relativt
liten grad paverkat den genomsnittliga barigheten. Denna (exklusive

specialfordonens) forindrades fran 2,8 ton ar 1gyo till 3,2 ton &r 1961.
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Figur 2. Lastbilsbestdndets 6kning léansvis dren 1950-61
Index: 1950 =100

Siffrorna I ldnen anger
rad 1 samtliga bilar

» 2 bilar under 2 ton
» 3 » over §ton

Utvecklingen | hela riket

samtliga bilar 148
bilar under 2 ton 187
» over 6 ton 699

Av det totala bestdndet ar 1961 uppgick skdpbilarna till g4 5oo eller
2% % . Skapbilarna dominerar bland de mindre fordonen och svarade ar
1961 for 66 % av bilarna i viktklassen under 1 ton.

Okningen av antalet lastbilar har skett i nigot olika takt inom skilda
delar av landet. Détta giller i stérre utstrickning for enskilda vikt-
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klasser 4n for totalantalet. I figur 2 har antalsutvecklingen ldnsvis
askadliggjorts med indextal dels for samtliga fordon, dels for sma-
bilarna, under 2 ton, samt slutligen fér de tunga bilarna, éver 6 ton,
varvid index 1950=100. For hela riket var indextalet 1961 for de tre
grupperna 148 resp. 187 och 69g.

I jamforelse med riksgenomsnittet har totala antalet fordon okat
mycket kraftigt i Stockholms, Vistmanlands, Visternorrlands och Norr-
bottens lin. En visentligt ldgre okningstakt kan dédremot noteras for
Stockholms stad, Ostergotlands, Kalmar, Gotlands, Blekinge, Kristian-
stads och Skaraborgs lin.

Om man for totala antalet bilar jimfor de lin, som har hogsta resp.
lagsta okningstalen, med riksgenomsnittet, blir avvikelserna dirifrdn
+18 (Norrbottens lin) resp. —18% (Gotlands lin). Gors motsvarande
jamforelse for viktklasserna under 2 ton blir avvikelserna avsevirt
storre, +58 resp. —16%. (Ocksa hir ligger Norrbottens och Gotlands
lin hogst resp. ligst.) For smébilarna redovisas de hogsta 6kningstalen
for Norrbottens, Virmlands och Visterbottens lidn, men dven Stock-
holms, Uppsala och Vistmanlands ldn har haft en kraftig 6kning. Stock-
holms stad, Kristianstads och Ostergétlands ldn tillhér diremot de om-
rdden som haft en mindre 6kning én riksgenomsnittet f6r smabilarna.

De tunga fordonen visar en mycket olikartad regional antalsutveck-
ling. Vi har & ena sidan flertalet mellan- och sydsvenska lin med tre- &
fyrdubbling av fordonsantalet mellan 1950 och 1961 och & andra sidan
exempelvis Stockholms 1dn med fyrtiofyra, Vasterbottens med trettiosex
och Norrbottens 1ldn med sextiofyra ganger sa manga bilar 6ver 6 ton
ar 1961 som &r 1gy0. Som framgir av figur 2 hade landet som helhet
en sjudubbling av antalet bilar 6ver 6 ton mellan dren 1950 och 1961.
De tunga fordonen ir emellertid fortfarande relativt fa till antalet,
varfor dessa stora differenser inte i nagon hogre grad paverkat oknings-
talen for samtliga fordon i linen. I tabell 2 redovisas antalet lastbilar
i olika ldn 1961, fordelat pa viktklasser.

Drivmedel. Motorbrinnolja har i allt stérre utstrickning bérjat an-
vindas som drivmedel fér medelstora och storre fordon. Med okad
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Tabell 2. Lastbilsbestdndet férdelat pA viktklasser, linsvis ar 1961

Maximilast, ton

Lin Special- | Summa®
bilar
-2 24 4-5 5-6 6~
A 7 703 1 969 1733 1 089 775 1708 14978
B 3832 549 565 951 958 944 7802
C 1189 228 234 389 377 396 2813
D 1610 315 334 547 459 6o2 3867
E 2 574 489 516 739 635 727 5 680
F 1 760 359 370 700 581 565 4335
G 882 187 202 438 448 344 2 501
H 1379 252 352 560 623 499 3665
1 407 105 129 139 65 107 952
K 857 1go 203 345 278 283 2157
L 2017 448 474 787 690 680 5097
M 5365 877 1265 1 449 1059 1429 11 445
N I 392 248 292 596 346 394 3268
O 4983 1 056 1 228 1192 793 1224 10 478
P 2 567 518 560 1 019 646 823 6133
R 1 372 332 379 670 655 515 3925
S 1 666 351 417 586 619 832 4473
T 1 653 311 451 621 606 636 4278
U 1535 305 313 583 478 528 3 742
w 1741 426 427 675 571 8os 4645
X 1970 373 407 727 516 871 4865
Y 2 045 362 449 765 737 6o4 4964
VA 951 156 180 344 311 293 2 235
AC 1145 194 266 516 863 438 3 424
BD 1618 299 397 634 837 488 4274

Summa | 54213 10 899 12 143 17 061 14 926 16 73¢ 125 996

* I summorna ingar totalt 19 bilar med ej angiven storlek eller med ej angivet ka-
rosseri.

Killa: Centrala bilregistret.

dieselandel inom varje storleksgrupp och med den férskjutning mot
tyngre viktklasser, som ovan konstaterats, ir det naturligt att under
19p0-talet antalet dieselbilar kraftigt 6kat bade i absoluta och relativa
tal. Mellan 1950 och 1961 mer 4n tredubblades antalet dieselbilar,
medan bensinbilarna 6kade med endast 16 %. Antalet bensindrivna for-
don 6kade dnda fran_lk’;till 1957, varefter en viss minskning skett. Last-
bilsbestandets ftirdelfﬁng pa drivmedel redovisas i tabell 3.
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Tabell 3. Lastbilsbestédndet f6rdelat p4 drivmedel aren 1950, 1955 och 1961

1950 1955 1961
Drivmedel
antal % antal % antal %
Bensin 72 631 85,5 84 284 76,5 84 128 66,8
Brinnolja 11 814 13,9 25 619 23,3 41818 33,2
Annat 459 0,6 140 0,2 36 0,0
Summa 84 904 100 110 043 100 125 996 100

% I summan ingar 14 bilar med €j angivet drivmedel.

Killa: Centrala bilregistret.

Slipfordon. Bestindsutvecklingen fér slipfordon (slipvagnar och pé-
hingsvagnar) har haft patagliga likheter med bilbestdndets utveckling.
De litta och tunga slipfordonen har okat kraftigt i antal, medan
mellangrupperna visat minskning. Totalt sett 6kade slipvagnarnas
antal {rén 16 goo ar 1gyo till g6 400 &r 1961 och pdhingsvagnarnas frin
goo till 2 goo under motsvarande tid.

Som framgir av tabell 4 har en mycket stor andel av slipvagnarna
lag lastkapacitet. Inte mindre 4n 47 % av slipvagnarna hade 1961 en
maximilast av hogst o,5 ton, och 11% lastade 0,5-1,0 ton. Dessa slipfor-
don torde i huvudsak anvindas till personbilar. Utgdr man fran detta
skulle &r 1961 antalet slipvagnar for lastbilar ha uppgétt till 15 500
och tio dr tidigare till 8 600. Dessa tal innebidr att det ar 1gso fanns
109 sldpvagnar per 1o0oo lastbilar (exklusive specialfordon) och 142 ar
1961.2

Okningen av antalet tunga sldpvagnar har varit synnerligen stor.
Sdledes fanns ar 1961 5 goo slipvagnar, som lastade minst 8 ton, medan
antalet &r 1950 endast var 200. De tunga slipvagnarna kan uthyttjas
endast av stora dragbilar. Om man antar att slipvagnar med en last-
kapacitet av 8 ton och dirdver endast kopplas till bilar med en birig-
het av minst 7 ton, innebidr detta att till 2 av g bilar med en maximi-

* Dessa relationstal ligger sannolikt nagot for hogt, eftersom en del slipvagnar an-
vidnds till bussar.
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Tabell 4. Slipfordonen férdelade pa viktklasser &ren 1950 och 1961

Maximilast Antal slipvagnar Antal pihingsvagnar
ton
1950 1961 1950 1961
-0,5 5773 16 954
0,51 2 551 4 001 } 27 13
1-2 1 565 1106 14 9
2-4 5 196 1912 51 43
4-6 1191 5 101 91 43
6-8 355 1 426 248 176
8-10 86 1 526 319 324
10- 125 4351 144 1693
Summa® 16 884 36 434 895 2 301

¢ 1 summorna ingér nigra slipfordon med ej angiven storlek.

Killa: Centrala bilregistret.

last av minst %7 ton horde en slipvagn med en lastkapacitet av minst
8 ton.

Pihingsvagnarna (semitrailers) har som regel mycket hog lastkapa-
citet. Inte mindre 4n 2 ooo pahingsvagnar, vilket utgoér 88% av total-
antalet, lastade ar 1961 minst 8 ton. Dragbilarna till pdhdngsvagnarna
redovisas, som tidigare anférts, under gruppen specialbilar, som om-
fattade totalt 16700 fordon ar 1961. Av dessa specialfordon var 1 8oo
dragbilar till pahidngsvagnar. Eftersom det finns fler semitrailers in
dragbilar, hoér siledes till en och samma dragbil i vissa fall tvad pé-
héngsvagnar.

Total lastkapacitet. Lastbilarnas och sldpfordonens samlade lastkapa-
citet (barighet) redovisas i tabell 5. Den totala lastkapaciteten har be-
raknats genom att iﬁflltiplicera antalet fordon i olika viktklasser med
klassmitten. For fordon under 1 ton har antagits en genomsnittlig
birighet pd o,7 ton och fér fordon 6ver 10 ton en genomsnittlig barig-
het pd 11,0 ton. Gruppen specialfordon ingar ej i de redovisade talen
i tabell 5, di uppgifter om denna grupps fordelning pd viktklasser ej
finns redovisade i cé;trala bilregistrets statistik,
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Tabell 5. Lastbilarnas och slipfordonens totala lastkapacitet aren 1950, 1955

och 1961
Lastbilar Slapvagnar Pihingsvagnar Summa
Ar

1000 index 1000 index 1000 index 1000 index

ton ton ton ton
1950 221 100 33 100 7 100 261 100
1955 - 284 129 59 179 13 186 356 136
1961 347 157 114 345 23 329 484 185

Fordonens (exklusive specialbilar) pd angivet sitt berdknade sam-
lade barighet tkade fran 261 ooo ton ar 1950 till 484 ooo ton &r 1961.
Lastbilarna svarade sistnimnda ar for 72% av fordonens (lastbilar+
slipfordon) totala birighet mot 84 % ar 1g5o0. Slipfordonen har siledes
fitt en vdxande betydelse inom den totala vagnparken, dels genom att
de antalsmissigt okat kraftigt, dels genom att den genomsnittliga barig-
heten ékat mer &n for lastbilarna. Mellan 1950 och 1961 6kade fordo-
nens totala lastkapacitet med 85 %, vilket kan jimforas med en 6kning
av 48 % for bilantalet.

NYREGISTRERINGAR

Ar 1950 regisfrerades 10 200 nya lastbilar i landet. De f6ljande aren
Okade nyregistreringarna relativt starkt och nadde 1954 siffran 14 goo
fordon. En viss minskning skedde darefter fram till 1958, di& en ny
uppgéngsperiod borjade och 1961 registrerades det hittills hogsta anta-

let, ndra 15 ooo fordon (se figur g, s. g0).

Viktklasser. Uppgifter om nyregistreringarna férdelade pé olika vikt-
klasser finns tillgidngliga endast for aren 1954-61, vilka redovisas i
tabell 6.

De minsta fordonen, under 2 ton, har under hela perioden 1954-61
utgjort ungefir hilften av nyregistreringarna. Ar 1954 utgjorde andelen
47% . Den okade de foljande &ren och uppgick 1957 till 54 %. Direfter
har en minskning intrdtt och 1961 lig andelen vid 44%.
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Tabell 6. Antal nyregistrerade lastbilar fordelade pa viktklasser 4ren 1954-61

Maximilast, ton
Ar Summa
-2 2-4 4-5 5-6 6=
1954 7041 511 2724 2075 1544 14 895
1955 6 421 1132 1 gob 2 225 1 639 13 323
1956 6713 1003 1 396 2 449 1175 12 736
1957 6 861 745 993 2 533 1511 12 643
1958 6978 885 981 2 379 2171 13394
1959 7 416 1005 891 2 221 3 122 14 655
1g6o 6193 1044 733 2119 4 331 14 420
1961 6 628 1170 796 1 691 4 654 14 939

Killa: Motorbranschens registreringsstatistik.

Antalet nyregistrerade bilar i storleksklassen 4-5 ton har minskat
mycket kraftigt sdvil absolut som relativt sett. De svarade 1gg4 for
18% av nyregistreringarna, men 1961 endast for 5%. De storsta for-
andringarna under perioden 194-61 har gillt fordonen 6ver 6 ton,
vilka tredubblats antalsmissigt sett. Av den totala nyanskaffningen ar

1954 utgjorde de 10% och §1% sju ar senare.

Drivmedel. Figur g visar det totala antalet nyregistrerade fordon for
varje dr under perioden 1950-61 med férdelning pd bensin- resp. diesel-
bilar. Dieselbilarna, som 1950 svarade for 0% av nyregistreringarna,
hade 1961 6kat sin andel till 48 %. Dieselbilarnas frammarsch samman-
hinger dels med Okningen av antalet tunga fordon, dels med okad
dieselandel inom alla viktklasser.

Arsmodell och nyregistreringar. Bilregistret innehéller ej uppgift om
vilket &r en viss bil f5¥st togs i bruk. Diremot finns arsmodellen instan-
sad pa halkorten, och dirmed avses det ir, som anges i tillverkarens
typmodellbeteckning. Arsmodelldr och inregistreringsir blir dirav inte
alltid identiska. Nyregistreringarna av en viss drsmodell fordelar sig
inte bara pd modellaret utan dven pd de nirmast féljande aren och
i vissa fall aret fore t'fiodellg‘iret.
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Figur 3. Antal nyregistrerade lastbilar férdelade pa drivmedel &ren 1950-61
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For perioden 1950-58 har utvecklingen av antalet bilar i varje &rs-
modell studerats, varigenom en jidmférelse kunnat goéras mellan mo-
dellir och inregistreringsir. Resultaten av berdkningarna redovisas i
tabell #. Utgangspunkten fér denna tabell har varit bestandsutveck-
lingen for resp. &rsmodell. Den antalsdkning, som en viss arsmodell
visar, har antagits vara lika med nytillskottet, eftersom skrotningarna
torde vara mycket fi de forsta dren. Den summakolumn, som finns i
tabell %, anger siledes den totala inregistreringen av en viss &rsmodell.

Som framgir av tabell % inregistreras regelmissigt &ver hilften av
antalet bilar av en viss drsmodell under sjilva modellaret. Under
perioden 1950-58 kan en viss 6kning konstateras for denna grupp. Det
vigda medeltalet f6r dren 1950-58 blir f6ljande: 0,4 % inregistreras dret
fore modelldret, 61,2% under modelldret, 32,4% aret efter modellaret,

5.5% tvd ar efter och 0,6 % tre ar efter modellaret.

Prisutvecklingen pa lastbilar. Som framgatt av foregiende avsnitt
har férsiljningen av nya bilar och den dirav beroende bestindsstruk-
turen visat en forskjutning mot en vixande andel tunga fordon. Denna
utveckling har sannolikt betingats av flera olika faktorer. I det féljande
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Tabell 7. ModellAr och inregistreringsir fér lastbilar dren 1950-58

Andeclen inregistrerade bilar Summa

Ars- - — ; - : o ofer

e i o ko B R B
1950 — 50,2 42,4 751 0,3 100 11 126
1951 — 51,4 40,1 8,5 — 100 9795
1952 — 52,9 39,9 7,2 — 100 11251
1953 0,2 49,7 32,3 13,9 3,9 100 15 108
1954 0,1 65,5 32,6 1,7 0,1 100 12 051
1955 0,4 71,4 26,8 1,4 - —_— 100 9 881
1956 1,0 77,5 21,4 0,1 — 100 11 836
1957 0,5 68,2 30,0 1,3 — 100 13 351
1958 0,9 65,4 27,6 6,1 — 100 13 387

har valts att nirmast undersoka huruvida prisutvecklingen pa bilar
kan ha haft betydelse i detta sammanhang.

Ett studium av prisutvecklingen pa bilar kan goras pa flera olika
sitt. Man kan exempelvis f6lja priset pad den vid varje tillfille mest
sdlda biltypen eller félja ett vigt genomsnitt av priserna pa olika bil-
typer. Ytterligare en annan metod ir att studera prisutvecklingen for
en bil, som i friga om storlek, kvalitet och utrustning &r oférindrad
under ett antal ar.3

I det f6ljande har den sistnimnda metoden valts, dvs. ett studium av
prisutvecklingen for tekniskt sett ofdéridndrade lastbilar. Syftet med
detta dr att undersoka huruvida prisrelationerna mellan bilar av olika
storlek utvecklat sig sd att de kan ha betingat en 6vergidng frdn medel-
stora till tunga fordon. Eftersom modellbyten sker relativt ofta, méter
det vissa svarigheter att for ndgon lingre tidsperiod fa prisutvecklingen
for tekniskt sett oférindrade bilar. Detta torde dock vara ett mindre
problem nir det gille; lastbilar dn nir det giller personbilar, eftersom
personbilarnas utseende och utrustning dndras oftare dn lastbilarnas.

I figur 4 aterges prisutvecklingen aren 1954-61 for vissa typer av
mirket Scania-Vabis, varvid en fér detta mirke ldtt, resp. medeltung

och tung bil valts. Att 1954 valts som begynnelsedr sammanhinger med
* Jfr Biligaren och bil_'én.‘Stockholm 1956, s. 14~17.
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att prislistor inte kunnat erhdllas for tidigare &r. Négra data om de
olika biltyperna iterges i nedanstdende tabld, som avser ar 1954 eller
den ti*dp\inkt modellen introducerades. De data som redovisas alterna-
tivt giller om bilen forsetts med forstirkta fjadrar, vilket ger en obetyd-
lig héjning av tjinstevikten och priset, men paverkar relativt starkt

maximilasten och totalvikten.4

Tjanstevikt Maximilast® Totalvikt
Typ kg kg kg
L 51 3 9oo 6 100 10 000
L 71 4 830 7 170 12 000
71 alt. 4 855 8 645 13 500
LS 71 6 020 9 980 16 000
71 alt. 6 045 11955 18 000
L 55 4 400 7 600 12 000
L 75 5 280 7 320 12 600
75 alt. 5 305 9 695 15 000
LS 75 6 190 10 810 17 000
75 alt. 6 340 13 160 19 500

* I maximilasten ir vikten av lastbirande pabyggnad inriiknad.

Priserna avser chassipriser fritt fabrik och har fér perioden mars
1954-maj 1956 himtats frdn Scania-Vabis riktprislista och for tiden
didrefter fran Sveriges Automobilindustrifdrenings riktprislista. For
chassipriset erhalls chassi med standarddick, reservfilg, verktyg, lacke-
ring i standardfirg samt hytt; diremot ej ndgon pibyggnad i form av
flak, skdp e.d.

Som framgar av figur 4 har priserna pid de tre typmodellerna varit
relativt ordrliga under lingre perioder. For L g1, vilken hir har den
lingsta perioden som tekniskt sett oférindrad bil, var priset i november
1959 endast 0,6 % hogre dn i mars 1954. Under mellantiden skedde

* Enligt vigtrafikfétordningen giller foljande begreppsbestimningar:
Tjinstevikt: »sammanlagda vikten av dels fordonet i normalt fullt driftfirdigt skick
vid anvindning av tyngsta till fordonet hérande karosseri, dels till fordonet hérande
verktyg och reservhjul dvensom brinsle, smorjolja och vatten och dels foraren av
fordonet» (férarens vikt: %o kg).
Maximilast: »den storsta mingd gods, varfor fordonet ir inrittat, dock medriknas ej
forarens vikts.
Totalvikt: »summan av fordonets tjinstevikt och maximilasts,
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Figur 4. Prisutvecklingen f6r vissa typer av Scania-Vabis lastbilar &ren

1954-61
1000-tal
kronor
70 -
Modellbyte
60 1 LS75
|
50 F ] L75
|
— i
ol i L g—
|
—_— —]
0 =
3 Modellbyte
20 |+
10
o 1 J 1 L L 1 )

1954 1955 1956 1957 1938 1959 1960 1961

vissa foridndringar av priset, dock av mycket mattlig storlek. I april
1955 sdnktes priset med ca 4% for samtliga tre typer av bilar. I juni
1956 skedde sedan en héjning, som dock ej medforde att priset nadde
over 1954 ars niva.

Modellbytena, som inneburit bide kvalitativa och kvantitativa for-
dndringar av bilarna, har medfért prishéjningar. Vid &vergéngen frin
L 51 till L 55 hojdes priset 18% och priset pda L %5 och LS 75 lag 10
resp. 11% Over priset pa de tidigare typerna L1 och LS 71.

Det hir redovisade’;materialet kan sidgas ge visst stod for den ibland
framférda meningen, att foretag ofta 4r ovilliga att dndra priserna pa
redan saluférda modeller och att prisférindringar sker i samband med

introduktion av nya modeller.5 Exempel pa detta har man bl. a. funnit

5 Se bl.a. L. Nabseth, .;Lonedkningars verkningar inom industrin. Stockholm 1961,
s. 816 ff. AR
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i prisbeteendet inom mdobelbranschen och hos féretag inom verkstads-
industrin med serietillverkade produkter av typen kylskdp, dammsu-
gare och riknemaskiner. Prisrorligheten inom bilindustrin har vissa
likheter med prisrérligheten for de nimnda varorna.

Vissa reservationer kan dock goras. Prishdjningar vid modellbyten
bor kanske i friga om lastbilar inte direkt jimféras med de férdnd-
ringar av priset, som giller samma modell. Ett modellbyte innebir
oftast stora tekniska fordndringar av bilarna, varfor prisserier for tva
efter varandra f6ljande modeller ej bor direkt kopplas samman be-
roende pd de kvalitetsforindringar som produkten genomgatt,

Av de prisserier som redovisas i figur 4 framgar att det relativa pri-
set pd medelstora bilar i foérhallande till tunga bilar inte foérindrats
nimnvirt sedan ar 1954. Foljsamheten i prisutvecklingen mellan de tre
redovisade typerna har varit mycket stor, varfér den okade forsilj-
ningen av tunga bilar inte i férsta hand synes kunna férklaras av #nd-
rade prisférhallanden.

I figur 5 redovisas prisutvecklingen per ton nyttolast (lastkapacitet)
for de i figur 4 angivna modellerna.® Syftet med detta dr att klargora
hur den i samband med modellbytena héjda birigheten paverkat det
relativa priset pd olika biltyper.

For nistan samtliga i figur 5 redovisade biltyper var priset per ton
nyttolast ligre vid periodens slut dn vid dess borjan, och de hdjningar
som skett har varit obetydliga. Modellbytena har genomgaende medfort
okad birighet, men eftersom bilpriserna inte 6kat proportionsvis lika
mycket, har priset per ton nyttolast vid modellbyten inte hojts lika
mycket som priset per bil. Som framgar av figur 5 innebar Gvergingen
fran L 71 A till L75 A t.o.m. en prissinkning per ton nyttolast.

De prisserier, som redovisats i figur 4 och 5, kan sammanfattningsvis
tolkas pa det sittet, att den okade forsiljningen av tunga bilar pa de
medelstoras bekostnad inte betingats av prisutvecklingen. Visserligen

dr endast ett bilmirke hir representerat, men med hinsyn till konkur-

® Mojligheterna att med forstirkning av fjddrarna hoja lastkapaciteten iskidliggdrs
med alternativa prisserier for L 71, LS 71, L 75 och LS 75, i diagrammet angivna med
»A» efter modellbeteckningen.
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Figur 5. Pris per ton nyttolast fér vissa typer av Scania-Vabis lastbilar aren
1954-61
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rensforhdllandena pé& lastbilsmarknaden torde de redovisade prisse-
rierna vil avspegla den allmidnna prisutvecklingen foér medelstora och
tunga bilar i landet.

Da priserna synes mindre limpliga som forklaringsgrund, madste
andra faktorer ha inverkat, exempelvis driftskostnadernas utveckling.
Loneposten svarar for en stor och viaxande andel av driftskostnaderna,
och om denna kan slas ut pé en stérre mingd transporterat gods pa-
verkar detta sjilvfallet nettointikterna i gynnsam riktning.

Inte bara rent ekonomiska faktorer synes emellertid ligga bakom de
kraftiga strukturella forindringar, som lastbilsbestindet undergitt se-
dan 4r 1950. Den vigtekniska utvecklingen har dven haft betydelse
genom de hdéjningar av hogsta tillatna axel- och boggietryck, som skett.
Forindringarna mellan aren 1953 och 1961 redovisas i nedanstdende

tabla, som bygger pﬁ uppglfter frén vig- och vattenbyggnadsstyrelsen.
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Totala viglingden procentuellt férdelad efter
storsta tillatna axeltryck

mindre én
Ar 6 ton 6 ton 7 ton 8 ton
1953 22 76 2 —
1961 1 43 2 54

Som framgar av ovanstiende sammanstillning, vilken avser lands-
bygdens allmidnna vigar, har visentliga férindringar skett under 1950-
talet. Ar 1958 var endast 2% av viglingden upplaten fér fordon med
#—8 tons axeltryck. Denna andel 6kade till 56% &r 1961. Hoéjningarna
av de hogsta tillaitna axeltrycken har sjilvfallet utgjort en grundfor-

utsdttning for insdttandet av tyngre fordon i trafik.

SKROTNINGAR

Som inledningsvis anfoérdes i detta kapitel saknas hir i landet statistik
over skrotningen av savil personbilar som lastvagnar. Det finns emel-
lertid vissa mojligheter att berikna den genom skrotning arliga av-
gangen fran bilbestindet och metoderna f6ér detta kommer att be-

handlas i det foljande liksom resultaten av berdkningarna.

Skrotningarnas omfattning. I figur 6 redovisas den &rliga bestinds-
okningen i jdmforelse med nyregistreringarna under aren 1950-61.
Skillnaden mellan de tvd kurvorna i figur 6 motsvarar det antal for-
don, som man kan rikna med skrotats resp. ar. Emellertid kompliceras
berdkningar av detta slag genom att det finns mojlighet f6r biligarna
att overfora fordonen frin det »aktiva» registret till det s. k. bilreserv-
registret. Under aren 1955-61 har antalet fordon i bilreservregistret
uppgétt till mellan 18 ooo och 24 ooo, vilket motsvarar 15 a 20% av
antalet fordon i det aktiva registret. Detta skulle kunna betyda att det
totala antalet lastbilar under senare &r varit i motsvarande grad hogre
dn vad som redovisas i det aktiva registret. Man kan dock férmoda

att en stor del av de i bilreservregistret upptagna bilarna i realiteten
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Figur 6. Nyregistreringar och 6kning av det aktiva bestdndet av lastbilar

aren 1950-61
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ir skrotade eller oanvindbara och egentligen borde ha avforts ur regist-
ret. Ett tecken pd detta dr att den sidsongmissiga forindringen av an-
talet bilar i bilreservregistret under senare dr omfattat hogst 20%
av detta.

Eftersom ett bilreservregister finns, ger det matt pd skrotningen,
som ovan redovisats, egentligen inte den verkliga skrotningen utan
skrotningen + nettodverforingen till bilreservregistret.” Ett annat matt
pa skrotningens omfattning erhélls om man sitter nyregistreringarna
i relation till den totala bestdndsokningen (aktiva registret -+ bilreserv-
registret).

I tabell 8 redovisas berdkningar av antalet skrotade fordon enligt de
tvd metoder, som hir framforts. Som synes ger de tvd metoderna vissa
ar ganska skiljaktiga resultat. Det genomgdende draget dr dock att
skrotningen okat kraftigt under perioden 1950-60; den ldg g a 4 génger
hogre 1960 dn tio ﬁr-'{idigare. Aren 1959-60 hade skrotningarna sirskilt

stor omfattning

g, medan en markant minskning skedde ar 1961. Vilken

metod att berdkna antalet skrotade fordon per ar, som ger det mest

korrekta virdet, kan inte avgoras forrdn ett bilregistreringssystem

7 Jfr J. Wallander, Mf,_;fodiska problem i samband med skrotningsberdkningar. Sten-
cil fran IUI, 1960:6. =%

i
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Tabell 8. Antal skrotade lastbilar dren 1950-61

Skrotning beridknad pa
Ar
totala bestandet aktiva bestdndet

1950 3537 4 764
1951 3 469 6199
1952 4 419 3 868
1953 4870 6913
1954 7 989 9772
1955 6 888 11 380
1956 7315 10 460
1957 8781 9 165
1958 11477 11 369
1959 14 299 12 210
1960 16 108 12 829
1961 10 603 10 801

erhills, som ger exaktare informationer om bilreservregistrets karaktir

dn vad som nu erbjuds.

Lastbilars livslingd. En bils livslingd kan mitas i antal ar, antal
korda mil eller antal timmar i drift. Ju fler mil och ju fler timmar,
som bilen kors per ar, desto kortare blir i allméinhet livslingden, rik-
nad i antal ar. Den tekniska forslitningen av en viss bil paverkas ocks
av de vigférhallanden, som den kors under, regelbundenheten i under-
héllsarbetena, intriffade olyckshidndelser m. m. Till de ekonomiska fak-
torer, som péverkar livslingden, hoér bl. a. prisférhallandena pa be-
gagnade bilar samt drifts- och reparationskostnaderna.’

Om uppgifter funnes 6ver de skrotade bilarnas inregistreringsér,
skulle livslingdsfordelningar litt kunna presenteras. Med -ledning av
dessa skulle man ocksd kunna berdkna sannolikheten for att en bil,

som inregistrerats ett visst 4r, skall finnas kvar efter olika antal &r.

8 Utbyteskalkyler f6r gamla bilar behandlas av bl. a. D. Sjogren i Transportekonomi.
Uppsala 1957, s. 243 ff. och J. Wallander i Studier i bilismens ekonomi. Stockholm
1958, s. 185 ff.
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Som tidigare ndmnts saknas emellertid kontinuerlig statistik av detta
slag.?

1 syfte att f& métt pd mediandldern for lastbilar har hir bestandsut-
vecklingen for olika &rsmodeller studerats. Som tidigare pdpekats i av-
snittet om nyregistreringarna Overensstimmer emellertid inte alltid
modelldret med férsta inregistreringsar, utan en stor andel av en viss
arsmodell inregistreras ett eller ett par ar efter modellaret. For att
f4 riktiga virden pd mediandldern maste alltsd korrigeringar goras for
denna felkilla. Dessa har gjorts med ledning av de i tabell 7 redovisade
skillnaderna mellan modellar och inregistreringsar.

1 figur 7 redovisas bestindsutvecklingen ar foér &r for arsmodellerna
1946—-51. Mediandldern har berdknats genom att se vid vilken tidpunkt
hilften av hogsta bestdndsantalet har utrangerats, varefter tilligg gjorts
for »efterslipningen» i inregistreringen i férhallande till modelléret.!

Mediandldern for de sex redovisade arsmodellerna blir f&ljande:

1946 10,1 ar 1949 9,0 ar
1947 9,9 ar 1950 8,9 ar
1948 9,4 ar 1951 9,4 &r

Utvecklingen har kunnat féljas endast for ett fatal drsmodeller.? En

® IVA:s transportforskningskommission har foretagit en specialbearbetning av 1952
ars utrangeringar. Se meddelande nr 22, Lastbilars och bussars livslingd, Stockholm,
1954.

* Berdkningarna kan askadliggdras med féljande exempel. Som framgér av figur 7
ndr drsmodell 1947 sitt maximala antal g ar efter modelldret (M). Vid denna tidpunkt
dr dock genomsnittsildern for bilarna av denna arsmodell inte § &r utan ligre, be-
roende pd att nytillskott till bestindet skett ett resp. tvd och tre ar efter M. Den
vigda genomsnittsildern vid tidpunkten § &r efter M blir i detta fall 2,9 4r, varvid
foérutsatts att de under resp. ir nyregistrerade bilarna ir i genomsnitt o ar gamla
vid utgdngen av registreringsiret. Det maximala bestdndet av &rsmodell 1947 har redu-
cerats till hilften 10 &r efter M, dvs. 7 ar efter antalsmaximum. Den genomsnittliga
livslingden (medianélderh) for arsmodell 1947 blir siledes 7+2,0=19,9 &r.

2 1 SOU 1984: 27 redovisas en metod att beridkna bilars livslingd, som ger data for
en lidngre tidsperiod. Vid denna metod, som ocksd anvints i IVA:s transportforsknings-
kommissions meddelande nr 22, utgdr man frin bilbestindets storlek vid slutet av ett
visst &r. Man f6ljer sedan med utgingspunkt fran detta &r nyregistreringarna bakét i
tiden och ser efter hur ménga ar det tagit att uppnd det bestindsantal man utgir
ifrdn. Det antal ir, som p& detta sitt erhills, fir beteckna livslingden p& de bilar,
som skrotas »bestindsirets. Metoden utgir frin speciella och icke realistiska »dods-
riskantaganden» (alla bll'ar av en viss drgang skrotas samtidigt), vilket ger nigot annor-
lunda resultat in de hir redovisade.
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Figur 7. Bestdndsutvecklingen f6r lastbilar av arsmodellerna 1946-51
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nigot sjunkande medianélder kan konstateras fér arsmodellerna 1946—
50, fran 10,1 till 8,9 &r. For arsmodell 1951 ligger emellertid medianal-
dern vid 9,4 och genomsnittstalet for drsmodellerna 1946-51 blir g,5 ar.
Tidigare har poingterats den férskjutning mot tyngre fordon, som
nyregistreringarna visat under 1gyo-talet. Som kommer att framgd av
kapitel 5 stiger den Aarliga korstrdckan per bil mycket kraftigt med
okande bilstorlek, med snabbare fysisk forslitning av fordonen som
foljd. En konsekvens av overgangen till allt tyngre fordon blir sanno-
likt att bilarnas genomsnittliga livslingd i ar rdknat kommer att sjunka
nagot under 196o-talet. Som tidigare nimnts spelar emellertid ocksi
prisrelationerna mellan nya och begagnade bilar en viktig roll for
bilarnas livslingd. Sjunker det relativa priset pd nya bilar skulle skrot-
ningsbenigenheten sannolikt bli stérre. I detta sammanhang ir dven
utvecklihgen av bilreparationskostnaderna av betydelse. Om dessa sti-
ger relativt sett kraftigare dn priset pd nya bilar, tenderar skrotnings-
benigenheten att 6ka och dirav blir livslingden kortare.
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KAPITEL 3

Lastbilsbestandets dgare och trans-

porternas organisation

Lastbilsbestandet kan med hinsyn till dgaretillhorighet indelas i tvd
huvudgrupper. Vi har 4 ena sidan den grupp av fordon, som &gs av
sddana som yrkesmissigt utfor lastbilstransporter »fér annans rdknings,
dvs. dkarna, och 4 andra sidan de fordon, som &gs av industrin, han-
deln m.m. och som anvinds till transporter »for egen rdknings. Den
sistndmnda gruppen brukar ibland kallas »firmabilar» eller karakteri-
seras som fordon i »privat» lastbilstrafik. Bidda begreppen &r helt
oegentliga, eftersom ett dkeri kan drivas i form av firma och manga
fordon i icke yrkesmissig trafik dgs av stat och kommun. I fortsitt-
ningen kommer vi hir att anvinda beteckningarna yrkesmissig resp.
icke yrkesmissig trafik for de tvd huvudgrupperna av transporter.
Syftet med detta kapitel dr att ge en Gversikt over de institutionella
forhéllandena pd lastbilstrafikens omrade. Framstillningen tar sikte pa
det aktuella liget, medan den historiska utvecklingen behandlas kort-
fattat. Kapitlet innehéller fyra relativt fristiende avsnitt. Inledningsvis
diskuteras vilka faktorer, som kan paverka foretagens val mellan att
anskaffa egna bilar “eller att utféra transporterna med lejda fordon.
Direfter behandlaé'giilla'nde statliga forordningar samt foretagsstruk-
turen och transporternas organisation inom den yrkesmissiga trafiken.
Olika niringsgrenars innehav av egna fordon tas upp i ett tredje av-
snitt och avslutningsvis gors vissa jimforelser mellan fordon i yrkes-
missig och icke yrkg‘émﬁssig trafik med avseende pd antalsutveckling

och bestﬁndsstruktmf‘? "
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EGNA ELLER LEJDA FORDON?

For ett foretag, antingen det giller inom industrin eller inom handeln,
kan den fragan uppkomma, huruvida man skall bygga upp exempelvis
en egen reklamavdelning, forsiljningsavdelning eller reparationsavdel-
ning eller om man skall anlita konsulter, annonsbyrder eller andra
foretag for dessa typer av tjanster. Avvidgningsproblemet mellan egen
verksamhet eller utomstdendes tjinster torde i princip vara detsamma
vad giller ett foretags transporter. De kan utféras antingen i egen regi
eller ocksd lejer man transportorer.

Huruvida en integration mellan & ena sidan produktion eller han-
del och & andra sidan transporter framstar som lonsam &r beroende
av bland annat sddana faktorer som transportenheternas och transport-
volymens storlek, graden av kontinuitet i transporterna, avsittnings-
omrédenas lokalisering i férhdllande till produktionsorten, férekomsten
av filialer, dterforsiljare och underleverantdrer. Foretag med omfat-
tande och kontinuerliga transporter liksom foretag, som for sin pro-
duktion har flera arbetsstdllen eller filialer eller méinga aterforsiljare,
synes ha stérre anledning 4n 6vriga att utféra transporterna i egen regi.

Bland ytterligare faktorer, som péaverkar foretagen till att skaffa egna
bilar, brukar nimnas dispositionsfriheten 6ver fordonen, reklamvirdet,
forbdttrade kontakter med kunderna samt moéjligheterna att sitta in
specialfordon och att sinka emballagekostnaderna.

Dispositionsfriheten innebidr att man kan planligga koérningarna i
tid och rum och att man inte behover félja transportplaner, som upp-
stiills av transportforetagen. Detta gor att order snabbt kan effektueras
med kort varsel och man behéver inte vinta pi transportligenhet.

Foretagets egna bilar har ibland kallats »der verlingerte Arm des
Kaufmanns».! Denna beteckning syftar inte bara pi den ovan nimnda
reklamfunktionen och den fria uppldggningen av korningarna utan
kan i sammanfattning sigas syfta pa alla de mojligheter till forbittrad

kundtjdnst, som erbjuds. Transporter i egen regi innebir bl a. att

* W.Linden, Der Werkverkehr mit Kraftfahrzeugen in der Verkehrspolitik unserer
Zeit, Frankfurt am Main, 1949, s. 17.
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branschkunnigt folk hanterar varorna, att regelbundna personliga kon-
takter med kunderna kan etableras, att chaufférerna kan ombesorja
t.o.m. inkassering och snabbt férmedla olika kundodnskemal.

Ytterligare en faktor, som paverkar foretagen till att ha egna bilar,
ir mojligheterna att sitta in specialbyggda, for transporterna mer eller
mindre »skriddarsydda», fordon. Dirigenom kan transporterna ofta
forbilligas genom minskad lastnings- och lossningstid och mindre behov
av kostnadskriavande emballage. En dkare kan ndmligen vara obenigen
att anskaffa specialfordon, eftersom innehav av sidant méste forutsitta
jimn och ldngvarig sysselsittning.

For flertalet foretag giller att behovet av lastbilstransporter tillgodo-
ses genom en kombination av egna och lejda bilar, varvid andelen egna
fordon dock kan variera starkt fran bransch till bransch. S t. ex. torde
for skogsbolagen insatserna av egna fordon vara relativt smd i jam-
forelse med lejda, medan diremot grosshandeln vid sin distribution
ndstan enbart anvinder egna fordon. Orsakerna till dessa skillnader
torde framst sta att finna i graden av kontinuitet under aret i trans-
portbehovet. En stor egen bilpark kan periodvis ge olonsam overkapa-
citet. Med hinsyn till de sma tekniska transportenheter, som lastbilarna
utgdr, medfér emellertid redan relativt sma, regelbundna transport-
kvantiteter ofta att egna fordon anskaffas.

Den nuvarande trafikpolitiska lagstiftningen innebir for den icke
yrkesmissiga trafiken att returlast blott far férekomma, ndr transpor-
ten avser gods for det egna foretagets rakning. Dessa lagbestimmelser
medfér att eget bilinnehav for ménga foretag blir olonsamt, eftersom
fordonens utnyttjandegrad, pa grund av hég tomkoérningsfrekvens, kan
bli ldg. Av denna anledning torde i stillet méinga foretag vilja att
utnyttja jirnvig eller_&karbilar. Detta giller framfor allt for foretag
med transporter p 1inga avstind och med avnimare, som har spridd
lokalisering.



VERKSAMHETSFORMER OCH FORETAGSSTRUKTUR
INOM DEN YRKESMASSIGA LASTBILSTRAFIKEN

Med yrkesmissig biltrafik forstds,® enligt Kungl. Maj:ts férordning
angdende yrkesmissig automobiltrafik m.m. av den 25 oktober 1940
(SFS nr g1o0), sddan trafik »i vilken automobil jdmte forare mot ersitt-
ning tillhandahdlles allminheten for person- eller godsbefordran»
(1 §). Den yrkesmissiga lastbilstrafiken far inte bedrivas utan tillstind,
s. k. trafiktillstind, som meddelas av linsstyrelse eller statens biltrafik-
nimnd och innehdller foreskrift om det antal bilar och slipfordon,
som fir utnyttjas, samt dessas storsta last (5 §). Mjolktransporter och
vissa andra transporter med jordbruksprodukter dr dock undantagna
frén tillstdndstvang.

Den yrkesmaissiga biltrafiken dr enligt forordningen av tvd slag,
linjetrafik och bestdllningstrafik. Med linjetrafik menas »regelbunden
befordran av passagerare eller gods & viss vigstricka eller mellan vissa
orter», varvid bestimmanderitten dver bilens utnyttjande icke tillkom-
mer viss trafikant eller vissa trafikanter gemensamt. Ovrig yrkesmissig
biltrafik bendmns bestillningstrafik (4 §). Den yrkesmaissiga lastbilstra-
fiken bedrivs praktiskt taget enbart som bestillningstrafik.

D4 tillstdnd for bestdllningstrafik meddelas, bestims pa vilken ort
bilen skall vara stationerad. Tillstdnden ir vidare geografiskt begrin-
sade och for detta dndamal ir landet indelat i s. k. Iokalomré’tdeﬂ, som
utgdrs av ett lin eller sammanhingande delar av ett eller flera lin
(13 §). For trafiken giller den huvudprincipen att varje korning ir
tilliten, som i en eller annan form tillgodoser lokalomrddets trafik-
behov genom att transporterna dger rum antingen helt inom eller till
eller frdn lokalomradet. Diremot ar en transport, som helt forsiggar
utom lokalomréddet, icke tilliten (22 §). I figur 8 visas med en skiss
vad dessa bestimmelser innebir. Som framgir av skissen och det

2 Ar 1953 tillsattes inom kommunikationsdepartementet en utredning fér oversyn
av riktlinjema for den statliga trafikpolitiken. Tre betinkanden har hittills avgetts
(SOU 1961: 23-24 och 1962: g5), varav det sista innehdller forslag till bl. a. lastbilstra-
fikens liberalisering. Om dessa forslag genomfoérs, kommer den nu gillande yrkes-
trafikférordningen att avsevirt omarbetas.
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Figur 8. Exempel p4 tilldtna och férbjudna kérningar inom bestillningstra-
fik med lastbil

Lokalomride

4 X ¥-5

Tilldtna kirningar:

A. Transport far verkstillas inom lokalomradet samt, efter bestillning som mottagits
av eller delgivits bilens forare inom lokalomrédet, fran eller till detta. Tillitna &r ex-
empelvis transporter pa féljande strackor:

1-2, 3-2, 34, 4-3;, 572

B. Utan féregdende bestillning inom lokalomradet far, om férsta transporten av-
slutas i punkt 4, gods upptas fér transport till alla punkter utom 5 och 6. Om den
ursprungligen bestéillda transporten avslutas i punkt 5, fir pd samma sitt gods utom
lokalomrédet hiamtas fér befordran till samtliga punkter utom 4 och 6.

Firbjudna korningar:

Gods far icke i nigon av punkterna 4, 5 eller 6 himtas med en inom det ovan angivna
lokalomradet stationerad bil for befordran uteslutande mellan dessa punkter eller tva
av dem. Om den ovan angivna stationsorten utgérs av stad, far en trafikutévare med
stationsort utom staden icke utféra transporter uteslutande & strackan 1-2.

Killa: G. Biorklund & H. Berglund, Vdr trafiklagstifining, Karlshamn 1958, s. 363-364.

ovan sagda dr fjarrtrafik mojlig inom ramen for gillande tillstand for
bestillningstrafik. - :

Bland de foretag, som bedriver yrkesmaissig lastbilstrafik, dominerar
enbilsdkerierna och enligt uppgift frén Svenska Lasttrafikbildgare-

forbundet (SLF)? hade under januari 1961 68% av de till forbundet

* SLF édr &keridgarnas z»lbpporganisationr i landet och till denna ir ca g5% av alla
Akerier anslutna. A

45



Tabell 9. Akerierna térdelade pa storlek och bilinnehav, januari 1961

Antal bilar Akerier Bilar
per akeri
antal % antal %
1 8908 68,0 8908 36,7
2 2 406 18,4 4812 19,8
3 746 557 2 238 - 9,2
4 362 2,8 1448 6,0
5 187 1,4 935 3,8
6-10 318 2,4 2 339 9,6
11-25 135 1,0 2 140 8,8
26— 37 0,3 1 476 6,1
Summa 13 099 100 24 296° 100

% Att denna siffra ej 6verensstimmer med centrala bilregistrets uppgifter rérande antalet
fordon i yrkesmaissig trafik den 31/12 1960 sammanhinger med olika redovisningsprinciper.
I uppgifterna fran SLF ingar ocksa vissa fordon, {6r vilka tillstdnd f6r yrkesmissig trafik
¢j erfordras (exempelvis mj6lkbilar). Bilar tillhériga dkerier vilka ej 4r anslutna till SLF
ingér dock €j i redovisningen.

“Killa: Svenska ' Lasttrafikbilagareforbundet.

anslutna akerierna endast en bil och 18,4% tvd bilar. Endast §,7%
av totala antalet akeriféretag hade sex eller flera fordon. Tabell g
visar 4keriernas fordelning pa storleksklasser samt bilantalets foérdel-
ning efter foretagsstorlek.

Akerierna dr mestadels anslutna till s. k. lastbilscentraler. Dessa
fungerar som order- och statistikkontor och har i allt stérre utstrick-
ning -ocksa borjat handha fakturering och inkassering. De &kerier, som
dr tillrdckligt stora att sjdlva bdra upp en administration, ir i allmin-
het inte anslutna till lastbilscentral.

Landets storsta dkeriféretag dr Svenska Lastbil AB, SLAB, vilket dr
ett heldgt dotterforetag till SJ. Nir S] ar 1944 inférlivade Stockholm-
Westerds-Bergslagens Jirnvigar med sin rorelse ingick SLAB i kopet,
och nir SJ édret dirpa beslot att komplettera sin verksamhet med om-
fattande &kerirérelse skedde uppbyggnaden utifran detta foretag.

SLAB:s primira uppgift dr att samarbeta med S] och genom biltrans-
porter fullstindiga SJ:s tjdnster. Verksamhetsgrenarna omfattar allméint

bestillningsékeri, linjetrafik och s.k. kretstrafik. Kretstrafiken utfors
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p& uppdrag av S] utmed linjer, didr lokalgodstigen indragits eller in-
skrinkts till vissa dagar i veckan. Trafiken kan ocksd utforas som ersitt-
ning for helt nedlagd jarnvigslinje, s.k. ersittningstrafik. Gods, som
befordrats med kretsbilarna, behandlas kontra kunderna som jarnvigs-
gods. Kretstrafik utfors dven av systerforetaget GDG Biltrafik inom
dess trafikomrdde av landet. Linjetrafiken bedrivs frimst i Norrland
med utgéngspunkt fran Hirnésand och Sundsvall.

SLAB madste pd samma sdtt som Ovriga dkerier i landet soka till-
stind for bestillningstrafik eller linjetrafik hos statens biltrafiknimnd
eller berérd linsstyrelse. SLAB har kontor pd nigot dver 5o platser i
landet och dess lastbilspark omfattar ca 650 fordon.

For organiserandet och samordningen av fjarrtrafiken med lastbil
spelar transportférmedlingsforetagen en viktig roll. Med transportfor-
medlingsféretag forstds enligt yrkestrafikforordningen sidan »rorelse,
varigenom nagon yrkesmissigt at allminheten ombesorjer hopsamlande
eller mottagande av gods till en eller flera upplagsplatser for transport
med automobil eller férmedling av anbud om utférande av godstrans-
porter med automobil eller om tillhandahallande av gods for sddan
transport direst genom dylik rorelse férmedlas regelbundna transpor-
ter mellan vissa orter» (33 § 1 mom.).

Transporterna betraktas som regelbundna i de fall de dger rum tva
eller flera ganger per kalendervecka i samma riktning. For att fi utdva
regelbunden transportférmedlingsverksamhet mellan tvi orter erford-
ras tillstdnd, som meddelas av statens biltrafikndmnd.

Viss transportférmedling kan emellertid forsiggd utan tillstind och
det viktigaste undantaget dr sidan transportformedling, som utdvare av
yrkesmissig trafik bedriver enbart i den utstrickning, som behovs for att
utnyttja de fordon han har ritt att anvinda i yrkesmissig trafik (33 §
2 mom.). o

Man bor observera att begrinsningen av transporterna avser endast
antalet turer per tidsenhet, diremot icke godsmingden. Obegrinsat
antal fordon kan siledes insittas per tur. Om exempelvis tillstdnd finns
for tre turer per vecka mellan Orebro och Goteborg innebir detta att

strickan kan trafiker#s med exempelvis tvé eller tre bilar per tur. Dir-
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emot medger icke forordningarna att samma godsmingd delas upp pé
sex turer med en bil per tur.

Koncessionstvanget for transportférmedlingsverksamhet har inférts
som ett komplement till regleringarna av den s. k. linjetrafiken. Det
riktar sig mot sddan trafik som i realiteten dr av linjetrafiks karaktir,
men som ej omfattas av det i férordningen faststidllda linjetrafikbe-
greppet.t

Huvudparten av fjirrtrafiken med lastbil sker genom organiserad
samverkan mellan transportférmedlingsféretagen och transportdrerna,
som oftast 4r enskilda akare. Transportférmedlingsforetaget svarar for
fraktanskaffning och eventuell magasinering av godset, anlitar dkare
genom sirskilda avtal samt samordnar trafiken med regelbundna tid-
tabeller for transporterna péd olika linjer som f6ljd. Transportférmed-
lingsf6retaget ansvarar dven for debitering och inkassering av frakterna
och uppbir dirvid en viss férmedlingsprovision.

Landets tvd ojadmforligt stérsta transportférmedlingsféretag dr AB
Svenska Godscentraler (ASG) och AB Godstrafik & Bilspedition (Bil-
spedition). Dessa tva foéretag handhar den helt dominerande delen av
den yrkesmissiga fjdrrtrafiken med lastbil.

ASG startades ar 193y av Stockholms Rederi AB Svea. Avsikten var
att med biltransporier komplettera Rederi-Sveas kustsjofart. Utveck-
lingen gick emellertid snart i den riktningen att biltrafiken bedrevs
parallellt med och i konkurrens med kustsjéfarten. Under andra virlds-
kriget omdjliggjorde de s. k. rdjongbestimmelserna langviga lastbils-
transporter. ASG pabérjade dd samlastningstrafik med jirnvig och
samarbetet resulterade snart i att S] och de enskilda jdrnvigarna blev
hilftendeldgare i foretaget. Sedan &r 1959 dr ASG ett heligt dotter
foretag till SJ. ASG utnyttjar i sin riksomfattande verksamhet bade
jirnvédgs- och biltransporter och har egna kontor eller ombud pd éver
100-talet platser i landet.

Bilspedition 4gs av en sammanslutning av landets &kare, Sveriges
Akerisigares Inkdps- och Forvaltnings AB (SAIFA), och nigra av lan-
dets storre industriforetag. Foretaget startades pa 1g9go-talet av spedi-

¢ Svensk trafikpolitik II (SOU 1961: 24), s. 32.
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tionsfirman Fallenius och Leffler AB, men i borjan av 1g4o-talet blev
Svenska Lasttrafikbiligareforbundet hilftendeldgare i foretaget och
detta Overgick senare helt till de nuvarande dgarna, varvid namnbyte
skedde. Bilspedition har kontor och ombud pd nagot 6ver 130 platser
i landet men driver till skillnad mot ASG sin verksamhet huvudsak-
ligen pa lastbilssidan.

De transportférmedlingsforetag som finns férutom ASG och Bilspe-
dition har en verksamhet av mer lokal karaktir. I Stockholm bedriver
Akericentralen och Bilgodsférmedling AB transportférmedlingsverk-
samhet med transporter till ett relativt begridnsat antal orter. Vidare
kan ndmnas mindre foretag i Koping, Eskilstuna, Visterds, Goteborg
och Orebro.

BILBESTANDET EFTER AGARE INOM DEN ICKE
YRKESMASSIGA LASTBILSTRAFIKEN

Ca 100 000 last- och skdpvagnar 4gs av foretag inom industri och handel,
statliga verk och institutioner av olika slag samt enskilda personer, vilka
begagnar fordonen for transporter »fér egen rikning». Nagon samlad
statistik foreligger icke for denna kategori bilar betriffande de trans-
portprestationer de utfor. Ej heller finns aktuella uppgifter 6ver bilar-
nas férdelning pd olika dgarekategorier.

De uppgifter, som i detta avsnitt limnas om olika niringsgrenars
och branschers bilinnehav, hirrér frdn den undersékning av den icke
yrkesmissiga lastbilstrafiken, som IUI genomférde hosten 1g6o. Kom-
pletterande data har erhallits frdn vissa verksamhetsgrenar inom den
statliga sektorn. Huvudparten av resultaten frdn den ovan nidmnda
undersdkningen redovisas i kapitel 5. I detta avsnitt redovisas endast
bilbestandets férdelnii:lg pa égare.

Undersokningen av den icke yrkesmissiga lastbilstrafiken hosten 1960
omfattade ett slumpmissigt gjort urval av fordon frin hela landet. De
erhéllna stickprovsvardena riknades upp till riksniva. Eftersom urvalet
ej omfattar mer dn ca-1 oo fordon har en alltfor detaljgéende bransch-

redovisning ej ansetfs' lamplig att gora.
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Tabell 10. Lastbilsbestidndet i icke yrkesmaissig trafik fé6rdelat pa dgare un-~
dersékningsveckan 1960

Bilar
Agarekategori
antal %

Jordbruk 4 200 5,0
Skogsbruk och skogsindustri 4 700 5,6
Metall- och verkstadsindustri 7 9oo 9,3
Jord- och stenindustri 3 400 4,0
Livsmedels- och dryckesvaruindustri 10 6oo 12,5
Ovrig industri 6 700 759
Byggnads- och anldggningsverksamhet 5 500 6,5
Petroleumféretag 2 600 3,1
Grosshandel 7 100 ) 8,4
dérav: livsmedel 4500| 5,3
Detaljhandel 10 700 12,6
dérav: livsmedel 5400 | 6,4
Statlig och kommunal verksamhet 10 100 12,1
Ovriga branscher 8 700 10,3

82 200
Brandbilar (ej med i stickprovet) 2 300 2,7

84 500 100

Opvriga specialbilar (ej med i stickprovet) 1 600

Oférdelat (ej med i stickprovet)® 8 600

Summa | 94 700

% Med »oférdelaty avses hir overforingarna under aret fran bilreservregistret samt
tillskottet av vissa nyregistreringar under samma period. I bilaga 1, figur 33, motsvaras
detta av T, och T,. Nagra mdjligheter att uppskatta storleken pa T, i denna figur har
icke forelegat.

I tabell 10 redovisas fordonen férdelade pa dgare. Bilregistrets siffra
over totalantalet fordon i icke yrkesmiissig trafik den go september 1960
overensstimmer ej med den i tabellen redovisade. Kortfattat uttryckt
beror differensen dels pa att uppgifterna avser ndgot olika tidpunkter,
dels pa att bilregistret sannolikt innehdll ca 5 ooo bilar, som i realiteten
var skrotade eller borde foras till kategorin fordon i yrkesmissig trafik.

Den i tabell 10 redovisade foérdelningen bor saledes, som framgatt

ovan, tas med en viss reservation, ehuru den i stora drag torde ge en
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riktig bild av fordonen férdelade pa huvudgrupper av igare. Relativ-
talen har berdknats utifrdn det uppriknade stickprovet plus gruppen
brandbilar. Detta sammanhinger med att kategorin »oférdelat» icke
kan antas ha annan férdelning pa branscher dn det uppriknade stick-
provet.

Av tabellen framgar att industrin dr den niringsgren, som dger nira
huvudparten eller 40% av fordonen i icke yrkesmissig trafik. Om man
i byggnadsverksamheten dven inkluderar jord- och stenindustrin, svarar
byggnadsverksamheten fér nagot &ver 10% av bilantalet, medan for
egentlig industri andelen d& blir g5 % . Huvudgruppen handel (inklusive
oljeforetag) innehar 24% av bilbestdndet inom den icke yrkesmissiga
trafiken, varav detaljhandeln svarar f6r i runt tal hilften. Livsmedels-
handeln utgor vad giller bilinnehav den storsta delbranschen inom bade
grossist- och detaljistledet.

Betrdffande den statliga sektorn har det varit mojligt att f& komplet-
terande data om antalet bilar. Enligt uppgifter fran de storre verken

utgjorde bilantalet vid arsskiftet 1960/61 f6ljande:

Vig- och vattenbyggnadsverket 2 500
Televerket 2 150
Vattenfallsverket 1 000
Postverket 450

Summa 6 100

Antalet bilar dgda av kommuner o. d. uppgick enligt stickprovsunder-
sokningen till i runt tal 2 400. Dirtill kommer ca 2 oo brandbilar inom

denna dgarekategori.

BILBESTANDETS fi‘_OR_DELNIN G PA YRKESMASSIG
OCH ICKE YRKESMASSIG TRAFIK

Av den totala lastbilsparken i landet, omfattande i runt tal 126 0oo
fordon vid slutet av &r 1961, uppgick fordonen i icke yrkesmissig trafik
till 82% av.totalantalet. Denna procentsats har under 1950-talet varit
relativt konstant. Séﬁinda wutgjorde édkarbilarna 20% av bilparken ar
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Figur 9. Andelen bilar i yrkesmissig trafik i olika viktklasser ar 1961
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1950 och 18,5% Aar 1gyy. Antalsutvecklingen enligt centrala bilregistret

redovisas i nedanstiende tabla.

Yrkesmissig Icke yrkesméssig
Ar trafik trafik Summa
1950 17163 67 741 84 go4
1955 20 411 89 632 110 043
1961 22613 103 383 125 996

Bestandsstrukturen idr helt olika inom de tvd huvudgrupperna av
fordon. Over hilften av bilantalet inom den icke yrkesmdssiga trafiken
har en lastkapacitet understigande 2 ton, medan motsvarande viktklass
omfattar endast 5% av dkarbilarna. Huvudparten av &karbilarna hade
ar 1961 en lastférmaga pa 5 ton och dirdver. Trots dessa stora skill-
nader i den relativa fordelningen pad viktklasser hade ar 1961 fordonen
inom den icke yrkesmissiga trafiken en antalsmissig 6vervikt i alla
storleksgrupper. Figur g visar andelen yrkesmaissiga bilar inom olika
viktklasser vid slutet av ar 1961.

Skillnaderna i storleksfordelning medfor att ridknat efter samlad last-
formdga den icke yrkesmissiga trafiken inte har samma dominans som
antalsmissigt sett. Ar 1950 svarade &karbilarna for 29% av den totala
lastkapaciteten inom lastbilsparken och ar 1961 fér g3%. En viss ok-

ning har siledes skett for &kartrafiken under 1ggo-talet. Denna bor
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jamforas med den tidigare konstaterade obetydliga minskningen i rela-
tiva antalet fordon.5 Detta innebidr att medelbdrigheten fér dkarbilarna
vuxit snabbare dn for fordon i icke yrkesmissig trafik. De tyngre for-
donen har Okat kraftigt i antal sévdl inom akartrafiken som inom
den icke yrkesmaissiga trafiken. Diremot har 6kningen av antalet mindre

skdp- och lastvagnar enbart gillt den icke yrkesmissiga trafiken.

¢ 1 begreppet samlad lastforméiga har specialfordonen hir inte inriiknats beroende
pa att viktklassuppdelning saknas for dessa i centrala bilregistret. Hinsyn har heller
inte tagits till slipfordon.
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KAPITEL 4

Mattenheter och métproblem

Som framgitt av kapitel 1 dr syftet med denna undersdkning att for
en viss tidsperiod soka f& en bild av lastbilstransporternas omfattning,
utveckling och struktur. Vi vill dirvid i forsta hand fi matt pd de
prestationer, dvs. den produktion, som lastbilarna utfér. Det dr emel-
lertid inte bara prestationerna, som skall mdtas. Vi vill ocksd ha matt
pé transportkapaciteten och kapacitetsutnyttjandet. I arbeten rérande
transportvisendets utveckling brukar ofta flera olika méttenheter fore-
komma, ibland kanske med skenbart motsigelsefulla resultat. Det har
dirfor synts limpligt att som introduktion till de fdéljande kapitlen
helt kortfattat diskutera mattenheter och mitproblem.

Efterfrdgan pa transporttjidnster tar sig uttryck i att ett visst varu-
parti skall fraktas en viss stricka. I syfte att f4 ett matt pa transport-
prestationen, vari bdde godsvikten och transportavstdndet ingér, brukar
man ange det utférda transportarbetet med mattet tonkilometer (ton-
km). Detta erhdlls genom att multiplicera godsvikten med transport-
avstandet.

Det moter ofta praktiska svarigheter att f4 uppgifter rérande antalet
tonkm. Detta giller inte i forsta hand ett enstaka transportuppdrag
utan i stillet det totala transportarbete, som ett eller flera fordon utfor
under en viss tidsperiod. Korrekta uppgifter i detta avseende méste base-
ras pd en summering av tonkmtalen for varje transportuppdrag for sig.
En sddan detaljredovisning av kdrningarna férekommer sillan vare sig
vid transporter »for egen rdkning» eller inom den yrkesmissiga trafi-
ken. En uppskattning av det transportarbete, som ett fordon utfér

under exempelvis ett dr, kan emellertid goras med utgdngspunkt frin
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den totala korstrickan (som oftast dr kind) och med antaganden
rérande den genomsnittliga lastvikten. Om i stillet den totala godsvik-
ten dr kind, kan man utgd frdn denna och gdra antaganden rérande
medeltransportlingden for godset.

Man brukar ibland ange transportprestationer med samma statis-
tiska mattenheter, som man stundom anvinder vid méitning av produk-
tionsresultat inom andra niringsgrenar. Man kan hirvid tala om trans-
porterad eller befordrad godsmdngd i ton. Tontalet tar emellertid inte
med forflyttningsmomentet i bilden. Vad detta méitt miter dr egent-
ligen den s. k. terminalprestationen,! varmed avses lastningen och loss-
ningen av godset.

Denna maittenhet dr heller inte alltid anvindbar i praktiken, be-
roende pa att minga varuslag ej mits med viktmdtt utan i stillet med
volym- eller ytmatt. Exempel pa detta ir bensin och oljor, skogspro-
dukter och grus. Om man vill summera olika transportprestationer,
méste enheter for vikt, volym och yta omridknas till ett gemensamt
midtt, De praktiska svarigheter som kan méta, om man efterstrivar att
lata tontalet vara ett sammanfattande fysiskt matt pad terminalprestatio-
nerna, dger givetvis giltighet ocks vid anvindning av begreppet tonkm,

Antalet korda kilometer, vilket ocksd kallas antalet fordonskilometer
(fordonskm), brukar betraktas som en indikator pi transportprestatio-
nerna. Detta mdtt dr frdn praktisk synpunkt sett oftast relativt latt-
atkomligt. Uppgifter om antalet kérda kilometer per manad eller &r
noteras i allmidnhet i kérjournaler o.d. Detta métt har dock oftast ett
begrinsat virde, eftersom man dirav inte far nigon kunskap om, huru-
vida fordonet framférs med last eller ej, dvs. utfér transport i egentlig
mening. Som mdtt p& vigutnyttjandet kan dock denna statistiska mitt-
enhet vara anvindbar.; Huvuddelen av bilskatterna uttas som drivme-
delsskatt och férbflikiﬁn’gén av drivmedel star bl.a. i proportion till
kord viglingd.? Vid diskussioner om olika fordonsgruppers bidrag till
vigkostnadernas tickning kan dirfér kunskap om antalet fordonskm

ha visst informationsvirde.

* Jir C. W. Petri, Svengkt transportvdsende. Stockholm, 1952, s. 6-7.
¢ Det har visat sig att -antalet fordonskm varierar avsevirt mellan olika typer av
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I de foljande kapitlen kommer lastbilstransporternas omfattning och
utveckling att anges i sivil fordonskm som befordrad godsmingd i ton
och transportarbete i tonkm. Som framgétt ovan dr det angeliget att
ha klart for sig att dessa statistiska mattenheter var och en for sig ger
upplysningar om olika forhallanden.

Utdver nimnda métt pd transportprestationerna kommer i det fol-
jande ocksd 1 vissa fall kostnaderna fOr transporterna att redovisas i
form av inkért frakibelopp i kronor. Detta belopp brukar ocksi beteck-
nas som transportvirdet. Uppgifter av detta slag finns emellertid endast
att f& for den yrkesmissiga trafiken. Kostnadsberdkningarna vid trans-
porter »for egen rikning» varierar starkt mellan olika foéretag, och
nigon empirisk undersokning av dessa fraktberdkningar har inte fore-
tagits inom denna undersdkning.

For den yrkesmissiga lastbilstrafiken kommer ytterligare ett mdtt pa
transportprestationerna att redovisas, niamligen anvind tid i timmar.
Dirmed avses antalet timmar, som bilen ér i drift (k6rning+ lastning +
lossning), ddremot ej sysselsittningstiden for chaufférer och medhjil-
pare.

Med utgingspunkt frin hir behandlade mitt pad transportprestatio-
nerna kan man ange vissa matt pa transportkapaciteten och pa kapaci-
tetsutnyttjandet. Antalet bilar ir ett mindre limpligt métt pa lastbils-
parkens transportkapacitet. Detta sammanhinger bl. a. med vad vi i
kapitel 2 kunde konstatera, nimligen att fordonens medelbirighet, dvs.
den genomsnittliga lastkapaciteten i ton, undergdr foridndringar.

Men inte heller lastbilarnas totala lastkapacitet i ton, vad man brukar
kalla antalet bdrighetston, dr ett adekvat mitt pd transportkapaciteten.
Detta matt sdger egentligen endast hur stor kvantitet gods, som momen-
tant kan férekomma pa bilarna. I ett kapacitetsmatt maste ocksa forflytt-
ningsmomentet komma in. Inte heller antalet fordonskm ir ett limpligt
kapacitetsmaitt, eftersom det icke tar hinsyn till lastférmagan.

Ett kapacitetsmaitt, som tar hinsyn till bade lastférmigan och foér-

flyttningen, dr antalet bdrighetstonkm. Detta begrepp avser det trans-

fordon (se tabell 19). Kérlingden ger dock sannolikt inte ett adekvat métt pd vig-
slitaget, eftersom tunga fordon per kérd viglingd torde medféra stérre pafrestningar
pa vigen dn litta,
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portarbete, som skulle ha blivit utfort, om bilen hela korstrickan gétt
med full last i ton ridknat och erhalls genom att multiplicera storsta
tilldtna last i ton med totala antalet fordonskm. Antalet birighets-
tonkm har som matt betraktat sjilvfallet samma begransningar, som
tidigare anférts betriffande ton- och tonkmtal. Ehuru knappast teore-
tiskt sett invindningsfritt, utgér det ett i manga sammanhang praktiskt
anviandbart métt pa transportkapaciteten.’

Kapacitetsutnyttjandet kan mitas genom att relatera de faktiskt ut-
forda transportprestationerna till den tillgidngliga kapaciteten. Efter-
som bide kapacitet och prestation kan mitas pd olika sdtt kan ocksa
utnyttjandegraden ges olika mitt.

Om kapaciteten mits med mattenheten barighetstonkm, brukar mot-
svarande matt pa utnyttjandegraden vara andelen utnyttjade bdrighets-
tonkm, Ddrmed anges hur stor andel av antalet barighetstonkm, som
faktiskt presterats.

Ett annat métt pa utnyttjandegraden dr tomkdrningsprocenten.
Denna anger hur stor andel av totala antalet fordonskm, som bilen
gar utan last. Hog tomkérningsandel brukar ibland tolkas som tecken
pé olénsamma transporter. Detta behéver emellertid i och for sig inte
vara fallet. En hog tomkoérningsandel dr vid vissa typer av transporter
ofta en tekniskt betingad nédvindighet. Detta giller exempelvis trans-
porter av olja, skogsprodukter, grus och schaktmassor. Genom hoggra-
digt mekaniserad lastning och lossning soker man vid denna typ av
transporter i stillet nedbringa terminaltiderna.

Att fa rittvisande matt pa kapacitetsutnyttjandet ir oftast svért. Ur
transportdrens synvinkel kan varorna sidgas ha tre karakteristika: vikt,
volym och stuvbarhet. Det dr kombinationerna av dessa faktorer som
bestimmer, huruvidé_--gn bil med fullt lass utnyttjar hela birigheten
eller inte. Litt men xékr'ymmahde gods kan fylla det tillgingliga ut-
rymmet pa ett fordon utan att lastkapaciteten i ton utnyttjas.

® Det mest adekvata kapacitetsmattet skulle egentligen vara ett métt, som inne-
fattar det maximala antalet birighetstonkm, dvs. det antal birighetstonkm, som skulle
presteras om bilen &r i drift praktiskt taget dygnet om.

* Jfr D. L. Munby, Rqﬁﬂ Transport — A Gap in National Statistics. Bulletin of the
Oxford University of Sta-iist{cs, Vol. 22, No. 1, 1960, s. 389.
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KAPITEL 5

Lastbilarnas anvidndning — den icke

yrkesmaissiga trafiken

Huvudparten av lastbilsbestindet bestir av fordon i icke yrkesmissig
trafik, dvs. anvinds fo6r transporter »fér egen rikning». Uppgifter om
detta bilbestdnds antal och struktur kan erhallas fran centrala bilregist-
ret. Ddremot saknas aktuella statistiska uppgifter om de transportpresta-
tioner, som bilarna utfor. Produktions- och sysselsittningsdata har fore-
tagen som regel skyldighet att limna till olika statliga verk och myndig-
heter. Med jimna mellanrum f6érekommer ocksd speciella undersdk-
ningar av typen féretagsrikningar och jordbruksrikningar. For trans-
portverksamheten insamlas diremot inga data av motsvarande karaktir.

I syfte att f4 ett material, som belyser den icke yrkesmissiga lastbils-
trafikens omfattning och struktur, genomférdes i IUI:s regi under hds-
ten 1960 en stickprovsundersokning. Resultaten av denna kommer att
redovisas i detta kapitel, som har fdljande uppbyggnad. Forst lim-
nas en kortfattad oversikt Over bilbestindets utveckling under &ren
1950-61. Direfter behandlas stickprovsundersékningens uppliggning,
genomférande och brister. Huvuddelen av kapitlet Zgnas sedan A&t
undersokningsresultaten. Dirvid redovisas dels genomsnittsprestationer
for olika fordon, dels transporternas totala omfattning. I bada fallen
sker en uppdelning av materialet pd viktklasser, geografiska omriden
samt ndringsgrenar och varuslag. Kapitlet avslutas med att jimférelser
gors mellan resultaten fran denna och en likartad undersokning utférd

ar 1gj0.
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Figur 10. Antal lastbilar i icke yrkesmiissig trafik férdelade p4 viktklasser
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ANTAL BILAR I OLIKA VIKTKLASSER

Totala antalet bilar i icke yrkesmissig trafik 6kade fran 67 700 ar 1950
till 108 400 &r 1961, vilket utgdér en okning med 53 %. Som framgéir av
figur 10 uppgick ar 1961 antalet bilar med en maximilast av hogst
1 ton till ca 41 ooo eller nidra 40% av bestdndet. Sedan ar 1950 har nira
nog en férdubbling skett'av antalet bilar i denna grupp.

Den relativt sett kraftigaste antalsutvecklingen har gillt de tunga
fordonen. Ar 1950 utgjorde bilar 6ver 6 ton endast 1,5% av bestdndet.
Ar 1961 var motsvarande andel 8%. De medelstora bilarna, 2—4 ton,
vilka ar 1950 svarade }for nastan 30% av det totala antalet, har minskat

mycket kraftigt i an‘ti‘zglioch uppgick ar 1961 till endast ca g 100 eller
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9% av bestdndet. Utvecklingen har siledes gatt mot allt fler litta och
allt fler tunga fordon, medan mellangrupperna minskat savil absolut

som relativt sett.

STICKPROVSUNDERSOKNINGENS UPPLAGGNING,
GENOMFORANDE OCH BRISTER

Syftet med stickprovsundersékningen var att fi uppgifter rérande de
transportprestationer, som under ar 1960 utférdes inom den icke yrkes-
miissiga lastbilstrafiken. Diremot limnades frigan om kostnaderna for
bilinnehavet och transporterna helt it sidan. Undersékningens syfte kan
konkretiseras i bl. a. foljande frdgor: Hur stort transportarbete, i ton-
km, presteras? Hur mainga ton gods transporteras? Hur foérdelar sig
transporterna pd olika transportavstand och olika varuslag? Hur stort
ar kapacitetsutnyttjandet? Hur foérdelar sig bilbestdndet pa olika igare-
kategorier?

Avsikten var att for fragor av denna typ kunna redovisa data inte
bara for landet som helhet utan ocksd for olika geografiska omriden
samt f6r huvudgrupper av niringsgrenar. Jamforelser skulle ocksa
kunna goéras mellan olika fordonsstorlekar.

Svar pd ovannimnda fragor skulle teoretiskt sett kunnat erhillas
genom att samla in uppgifter fér samtliga fordon i icke yrkesmissig
trafik. Med hinsyn till bilbestindets storlek, nidra 100000 fordon den
1 januari 1960, bedémdes dock detta av ekonomiska och organisato-
riska skdl som praktiskt ogenomfdrbart. Att lita uppgiftslimnandet
avse ett begrinsat antal stora féretag med omfattande bilpark ansigs
heller inte vara en framkomlig arbetsmetod, eftersom en mycket stor
andel av fordonen kunde vintas hora hemma i sméaforetag inom industri
och handel. Vid undersékningens uppliggning bedémdes det dirfoér
som mest limpligt med en uppgiftsinsamling frin ett stickprov av
fordon.

F& bildgare torde vara villiga att for en lingre tidsperiod ata sig be-

sviret att noggrant féra anteckningar om hur fordonen anvinds. Det

* Undersdkningens uppliggning och genomférande behandlas hiir endast versikt-
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syntes dirfor dndamélsenligt att begrinsa uppgiftslimnandet till att
omfatta transporterna under en férhallandevis kort tidsperiod. Att fora
korjournaler o. d. torde for den enskilde foretagaren (bildgaren) i ménga
fall te sig relativt meningsldst och knappast omfattas med nédgon storre
entusiasm. Ju kortare tidsperiod ett uppgiftslimnande avser, desto fler
noggranna svar och desto hogre svarsprocent torde erhéllas. Erfaren-
heter frin liknande undersékningar? och en provundersékning viren
1960 gav vid handen, att som undersdkningsperiod kunde i detta av-
seende en vecka vara lamplig. Fran andra synpunkter sett vore sjilv-
fallet en lingre period mer tillfredsstillande. En period om en vecka
valdes emellertid, och det var dirvid angeldget att denna vecka for-
lades till en sddan tidpunkt pd dret att den si nira som mojligt av-
speglade arsgenomsnittet av trafiken. Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens
trafikrakningsdata’ utvisade att en undersékningsvecka under mars—
april eller november—december relativt vidl motsvarade arsgenomsnittet
for den totala lastbilstrafiken pa det allmidnna vignitet.

Stickprovsundersdkningen genomférdes under veckan 7-12 november
ar 1960. Den valda tidsperiodens anvindbarhet fér berikning av &rs-
data diskuteras ndrmare pa s. g1 ff.

Undersékningens maélpopulation bestod av samtliga fordon i icke
yrkesmissig lastbilstrafik under underskningsperioden. Brandbilar,
birgningsbilar, ambulanser och likbilar undantogs dock frén maél-
populationen,

Som urvalsregister anvindes centrala bilregistrets halkort 6ver last-
bilsbestdndet den 1 januari 196o. Dessutom uttogs ett stickprov av
under tiden 1 januari-1 september 1960 nyregistrerade fordon. For-
donet och icke foretaget (biligaren) fungerade siledes som urvalsenhet.

Urvalsmetodiken var:i korthet féljande.

ligt. En utforlig beskrivning‘av- metodiken och det insamlade materialets karaktir och
brister limnas i bilaga 1, som har rubriken »Metoder och material vid sticksprovs-
undersdkning av den icke yrkesmissiga lastbilstrafiken &r 1960».

? Ndgra fakta om lastbilstrafiken i Sverige 1950. Stockholm, 1951. K. F. Glover,
Statistics of the Transport of Goods by Road. Journal of the Royal Statistical Society,
Ser. A. Vol. 123 Part 2, 1g6o.

8 drsrapport for traﬁlgiikningar under 1959. Kungl. Vig- och vattenbyggnadssty-
relsen, stencil 1960. S
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Fordonen i icke yrkesmissig trafik sorterades upp pa nio olika strata
efter maximilastens storlek. De s. k. specialfordonen bildade en tionde
grupp. Inom varje stratum ordnades fordonen linsvis. Genom systema-
tisk sampling uttogs sedan stickprovet, varvid urvalskvoten varierade
mellan olika strata pd si sitt att av de tyngre fordonen uttogs en storre
andel dn av de littare.

Initialurvalet uppgick till totalt 1883 bilar. Adresserna till veder-
borande bildgare erhélls frin lidnsstyrelsernas bilregister.

Det ursprungliga stickprovet kom att innehalla vissa fordon, som ej
tillhorde malpopulationen och dirfor utesléts frén undersokningen.
Orsakerna hirtill var flera. Genom den tidsmissiga efterslipningen i
registerforingen hade redan skrotade bilar eller sidana, som Overforts
till bilreservregistret, ej hunnit avforas ur registret. Vidare forekom
felklassificeringar, vanligen pad det sittet att forekomsten av tillstand
till yrkesmissig trafik ej fanns angiven pd halkorten. Av nimnda skil
reducerades initialurvalet med g79 bilar (20,1%), vilka ej tillhérde
mélpopulationen. Det slutliga stickprovet omfattade sdlunda 1 jo4
bilar.

De onskade uppgifterna inhidmtades via frageformuldr. Till dgaren
av varje uttagen bil utsindes ett missivbrev, en rekommendationsskri-
velse, ett formulir A och ett formuldr B (se bilaga 2). Formulir A inne-
holl fragor, som karakteriserade dels foretaget, dels bilen och dess
anviandningsomrdde. Formuldr B var utformat som en kérjournal med
en sida for varje dag i undersokningsveckan och dir vissa uppgifter om
varje foretagen korning skulle noteras. Formuldrens limplighet testades
under juni médnad 1960 genom en provundersokning.

Eftersom utbyte icke fick ske inom foretagen av den uttagna bilen,
knots redan fore distributionen resp. formuldr till den uttagna bilen
genom att registreringsnumret angavs pa resp. formulir.

En virdefull hjilp vid undersokningens genomférande limnades av
samtliga handelskamrar i landet samt av vissa foretagareféreningar,
vilka vilvilligt stillde sig till férfogande som lokalombud. Lokalom-

¢ Aven av andra skil motsvarade ej undersokningspopulationen helt malpopulatio-
nen. Se nirmare bilaga 1, figur 33, s. 166.
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budens uppgift var att fore, under och efter undersdkningsveckan
fungera som paminnelse- och pésttningsorgan for att sikra en hog
svarsprocent. Samtliga pdminnelser och péstétningar skedde per telefon.
Detta forfaringssitt att ha lokalombud, ett i varje lidn, visade sig vara
effektivt, och lokalombuden kom i kontakt med ca go% av dgarna till
de utvalda bilarna.

Av de 1504 frageformulir som utsindes, inkom 1 270 med anvind-
bara svar, vilket gav en svarsprocent av 84,4 % .5

Efter granskning av de inkomna svaren utriknades transportarbetet
i tonkm manuellt rad fér rad i korjournalen. Sedan kodifierades de
limnade uppgifte'rnaboch hela materialet dverfordes till halkort, var-
efter sorteringar och bearbetningar skedde.

For att kunna utféra berikningar rérande transportarbetet, den be-
fordrade godsmingden etc. for den icke yrkesmissiga lastbilstrafiken
som helhet, maste de i stickprovet erhallna virdena rdknas upp till
totalsiffror. Detta skedde maskinellt sedan en upprikningsfaktor pa-
forts varje hélkort. Upprikningsfaktorn utgjorde den inverterade ur-
valskvoten i varje stratum, med hinsyn tagen till svarsfrekvensen i
de olika strata.®

Vid stickprovsundersékningar dr resultaten att betrakta som approxi-

mationer av de virden, som skulle ha erhillits om man med samma

® En diskussion av bortfallsproblemet &terfinns i bilaga 1, s. 186 ff.

81 114 av de anvidndbara svaren redovisades att vederbdrande bil icke anvints
nigon dag under undersokningsperioden. Upprdknat till totalnivd motsvarar detta
10 814 bilar eller 13,1% -av bestindet vid undersokningstillfallet. Orsakerna till stille-
stdndet var foljande (uppriknade virden inom parentes):

Bilen pé verkstad for reparation 40 ( 2559 3,1%)
Bilen till forsiljning 21 (1995 2,4%)
Arbetsuppgifter saknades 10( 934 1,1%)
Annat skil eller ‘ej specificerat 43 (5326 6,5%)

114 (10814 13,1%)

Vid redovisning av genomsnittsprestationer fér bilar i olika storleksklasser etc. och
vid upprikning till totalsiffror fér summa prestationer ingir dessa fordon. I annat
fall skulle virdena komma;;htt ligga for hogt, eftersom hela bilbestindet aldrig sam-
tidigt dr i drift. ~17
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noggrannhet betriffande mitmetoder o.d. undersdkt alla individer i
totalpopulationen. Den skillnad, som kan foreligga mellan de »sanna»
virdena och de som erhills vid urvalsundersokningar, sammanhinger
med tvd typer av fel, dels systematiska fel, dels slumpfel. Man brukar
ofta forklara innebérden av dessa begrepp genom f6ljande bild. Vid
skjutning mot en mailtavla visar triffarna som regel en viss spridning
kring traffbildens tyngdpunkt, som inte behéver vara tavlans centrum.
Denna spridning ir ett uttryck for slumpvariationen, medan avvikel-
serna mellan triffbildens tyngdpunkt och tavlans centrum ér ett uttryck
for den systematiska variationen.

Svarsbortfall kan medféra ett systematiskt fel. I denna undersékning
uppgick svarsbortfallet till 15,6 %. Bristen pid kontrolldata (register-
data o.d.) har medfért svarigheter att beridkna av svarsbortfallet for-
orsakade systematiska fel. I bilaga 1 har tva kdnda egenskaper hos bort-
fallet jamforts med motsvarande for de undersdkta bilarna, nimligen
bilarnas maximilast och hemortslin. Ett férhallandevis stort bortfall
kunde dirvid konstateras f6r 2—4 tons bilarna samt fér bilar éver 8 ton.
Detsamma gillde bilar hemmahérande i Storstockholmsomradet samt
i Kronobergs, Blekinge, Hallands, Virmlands och Kopparbergs lin.

Det hade varit 6nskvirt att kunna klarldgga om t. ex. vissa branscher
eller typer av féretag drabbades speciellt hart av svarsbortfallet. Som
framgatt ovan har dock inte denna méjlighet funnits, varfér det siledes
varit praktiskt taget omojligt att avgora huruvida ett systematiskt fel
i nagot eller nagra avseenden paverkat resultaten. Bearbetningen har
skett utifran det antagandet att bortfallet kidnnetecknats av samma
karakteristika som svarandegruppen i resp. strata.’

I bilaga 1 redovisas f6r de olika viktklasserna samt for totalsiffran
de framriknade medelfelen for de tre variablerna total korstricka,
befordrad godsmingd samt utfért transportarbete. Dessa beriknade
medelfel skall tolkas s& att om samtliga bilar undersékts pd samma sitt
som stickprovsbilarna ‘(och inga systematiska fel foreligger) skulle de
mtes, Sampling Methods for Censuses and Surveys. Glasgow, 1960, s. 129.
Detta forfaringssitt har sjidlvfallet brister, bl.a. didrfér att de olika strata inte ir

homogena frin alla synpunkter sett. Som antytts ovan kan en viss bransch eller ett
visst geografiskt omrdde ha drabbats sirskilt starkt av svarsbortfallet,
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p4 stickprovsbasis berdknade intervallen (medelvirdet+t 1,06 ganger
medelfelet) i g5 fall av 100 innehélla det fran totalpopulationen be-
stimda vérdet.

Medelfelsberikningar har icke skett for alla redovisade data, beroende
pa att enbart slumpfelens storlek icke bestimmer de totala felens stor-
lek. Som framgétt ovan har det icke varit mojligt att kvantifiera de
systematiska felen och dirfér skulle en redovisning pé alla punkter av
enbart slumpfelen ge sken av en exakthet, som icke later sig bestim-

mas.

GENOMSNITTSPRESTATIONER FOR BILAR
I OLIKA VIKTKLASSER

Nir det i det foljande talas om genomsnittsvirden och medeltal avses
aritmetiska media, dir ej annat anges. Dessa medeltal kan i minga fall
representera varden med stor spridning. De kumulativa foérdelnings-
kurvor, som redovisas, ger bl. a. data, som belyser férhallandet mellan
medianvirden och aritmetiska medeltal.

I tabell 11 redovisas genomsnittsprestationer per bil och vecka i olika
storleksklasser. Motsvarande data aterges ocksd i diagramform. Stick-
provet omfattade i absoluta tal relativt fa bilar i strata 1-4. Med hin-
syn hirtill har i den féljande redovisningen en sammanvigning skett
av dels strata 1—2 (viktklasserna under 2 ton), dels strata 3—4 (viktklas-
serna 2—4 ton). Dirigenom torde enstaka extremvirden inte i sd hog
grad péaverka de redovisade genomsnittsvirdena.

Den totala korstrickan per bil och vecka ir relativt lika f6r bilar med
maximilast under 4-t'0r}, .men bilar med maximilast under 2 ton fére-
faller att ha négot lingre korstricka dn 2—4 tons bilarna. Skillnaden
mellan dessa tvd grupper kan dock vara sisongmissigt eller slumpmis-
sigt betingad. I tabell 19 (s. 98) kan konstateras att den uppgivna arliga
korstrackan dr praktiskt taget lika for bilarna under 2 ton och for 2—¢

P

tons bilarna. =

i

5 ~ 634043 Kritz
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Tabell 11. Genomsnittsprestationer per bil och vecka i olika viktklasser

Total | Befordrad Transport- Medel- | Tom- Ut- Antal
Maximilast kor- gods- ransp transport- | kér- | nyttjade :
. - arbete u - s stopp per
ton stricka| mingd tonkm lingd ning |bérighets- kérnin
km ton 0 km % tonkm % g
-2 321 2,8 55 19,6 35,1 23,9 7,0
2-4 271 19,8 266 13,4 23,4 35,2 5,4
475 378 44,4 724 16,3 31,7 38,4 4,5
56 633 101,0 1616 16,0 37,1 40,7 2,9
6-7 827 | 1369 3343 24,4 39,2 43,9 1,0
7-8 906 160,5 4145 25,8 41,5 43,0 1,0
8- 1087 169,7 6 989 41,2 39,3 43,1 0,8
Specialbilar 656 71,8 2 403 33,2 42,6 39,3 3,2
Samtliga bilar | 414 32,9 763 23,1 37,2 38,8 3,4

Som framgir av tabell 11 och figur 118 okar korstrickan fr.o.m.
viktklassen 4-5 ton mycket kraftigt med stigande bilstorlek. For de
medelstora och tyngre fordonen giller saledes att ju tyngre bilen dr,
desto lingre korstracka utnyttjas den. Att detta inte giller for de mindre
fordonen sammanhinger férmodligen med att de har andra anvind-
ningsomrédden 4n Ovriga fordon. De mindre fordonen anvinds till
vasentlig del i servicebetonad korning (reparatdrer, varudistribution
o.d.) och i viss utstrickning ocksd for personbefordran. Mer dn 1/,
av stickprovsbilarna under 2 ton hérde hemma inom livsmedelsindustrin
och handeln och nigot mer 4n 10% igdes av verkstadsféretag. Kor-
strackan blir fér denna typ av fordon relativt lang i forhéllande till
storleken av de godsmingder, som transporteras. Anvindningsomridena
for bilar av olika storlek kommer att diskuteras ytterligare lingre fram.

Bilantalet procentuellt fordelat efter total korstricka per vecka &ter-
ges i figur 12 i form av s. k. kumulativa férdelningskurvor. Median-
virdet for samtliga bilar ligger vid g30 km. Motsvarande aritmetiska
medium ir 414 km enligt tabell 11. De angivna virdena synes tyda pa

att vi har att gora med en positivt sned fordelning, dvs. en anhopning

8 I detta och &vriga diagram av motsvarande typ har det vigda medeltalet fér samt-

liga bilar markerats med x.
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Figur 11. Total korstricka per bil och vecka i olika viktklasser
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av bilar mot ligre virden. For 5-6 tons bilarna dr verensstimmelsen
mellan de tva typerna av medelvirden relativt god, liksom fér de tyngre
fordonen, 6ver 8 ton. For den sistnimnda gruppen giller att 50% av
antalet fordon har en total korstricka pa éver 1 100 km per vecka.

Att den befordrade godsmingden per bil och vecka stiger med 6kande

Figur 12. Bilantalet procentuellt férdelat efter total kérstricka per vecka
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Figur 13. Befordrad godsméngd per bil och vecka i olika viktklasser
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bilstorlek dr helt naturligt. Som kan utldsas av tabell 11 och figur 13
stiger dock godsmingden per bil i snabbare takt dn lastférmigan, méj-
ligen med undantag {6r de allra tyngsta fordonen. Detta sammanhinger
med att de tyngre bilarna utfor fler koérningar per vecka dn de littare,
bortsett fran de allra tyngsta fordonen. For sistnimnda grupp blir
medeltransportlingden si pass hog att detta begridnsar det antal kor-
ningar man hinner med per vecka.

Fordonen i den minsta storleksklassen, under 2 ton, transporterade
i genomsnitt endast ca g ton gods per vecka. I storleksklassen 4-5 ton
transporterades ca 45 ton per bil och vecka. Tontalet stiger sedan kraf-
tigt med Skande bilstorlek och de tyngsta fordonen, 6ver 8 tons maximi-
last, transporterade i medeltal ca 170 ton per vecka. Genomsnittsvirdet
for samtliga fordon ligger emellertid s& pass ldgt som vid g§ ton, vilket
beror p4 de mindre fordonens antalsmissiga dominans.

I figur 14 redovisas bilantalets procentuella férdelning efter beford-
rad godsmingd i ton per vecka.

Transportarbetet i tonkm 4r produkten av godsvikt och transport-
avstind. Tonkmtalet varierar inom mycket vida grinser, vilket framgar
av tabell 11 och figur 15. Medan det f6r den minsta fordonsklassen,

under 2 ton, uppgick till 55 tonkm per bil och vecka, lag det fér for-
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Figur 14. Bilantalet procentuellt foérdelat efter befordrad godsméangd per

vecka
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don med en maximilast 6ver 8 ton vid % ooo tonkm. Medeltalet for
samtliga fordon uppgick till #6g tonkm. Den tidigare pavisade kraftiga
6kningen av tontalet och korstrickan med stigande fordonsstorlek utgoér
orsaken till tonkmtalets snabba 6kning.

Figur 15. Transportarbete per bil och vecka i olika viktklasser
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Figur 16. Bilantalet procentuellt fordelat efter uticrt transportarbete per
vecka
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Bilantalet procentuellt fordelat efter utfort transportarbete i tonkm
per vecka redovisas i figur 16. Kurvan f6r samtliga fordon stiger forst
mycket brant upp till ca 400 tonkm per bil och vecka och blir sedan
mycket flack, vilket betyder att vi har att géra med en extremt positiv
sned fordelning, dvs. en kraftig anhopning av fordon mot de ligre
védrdena.

Medeltransportlingden har berdknats genom division av transport-
arbetet i tonkm med befordrad godsmingd i ton. Ett med godsvikten

vigt medeltal erhdlls hirigenom. 1 tabell 11 samt i figur 17 redovisas

Figur 17. Medeltransportlangd i olika viktklasser
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Figur 18. Tomkorningsprocent per bil och vecka i olika viktklasser
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de pa angivet sitt berdknade medeltransportlingderna for olika for-
donsstorlekar.

Medeltransportlingden for samtliga fordon i icke yrkesmissig trafik
uppgick till 25,1 km. Variationerna dr emellertid stora mellan de olika
klasserna. Man boér observera att fér de minsta bilarna redovisas en
nagot hogre medeltransportlingd 4n for 2—4 tons bilarna.

Som matt pad utnyttjandegraden av fordonen brukar anges hur stor
del av den totala korstrickan som bilen gar utan last. I tabell 11 och
figur 18 redovisas tomkérningsprocenten for olika fordonsstorlekar. Ju
tyngre och storre ett fordon dr, desto dyrare dr det i allméinhet i anskaff-
ning och drift. Man skulle sdledes kunna utgd frdn den hypotesen, att
tomkorningen skulle minska med stigande bilstorlek och utnyttjande-
graden dirmed oka. Sa dr emellertid inte fallet, vilket framgir av upp-
gifterna i tabell 11 och figur 18. Fran §5% for de minsta fordonen
minskar tomkorningen till 2% for 2—4 tons bilarna. Direfter Gkar
den kontinuerligt med stigande bilstorlek och nar for de tyngsta bilarna
upp till ca 40%.

Tomkorningens andel sammanhinger med bilarnas branschtillhorig-
het och den typ av korningar de sysselsitts med. De litta fordonen
torde, som tidigare antytts, i stor utstrickning anvindas i servicebetonad
koérning, varvid de ofta gir utan egentlig last. Dessutom férekommer
ofta rena peréontranspbrter. Bilarna i mellanklasserna sysselsitts likasd
till stor del i distributionskérning, varvid de sillan gir helt tomma

beroende pa att erp{;éllage, tomflaskor o. d. ofta tas i retur. De tyngre
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Figur 19. Andelen utnyttjade bédrighetstonkm per bil och vecka i olika vikt-
klasser
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fordonen diremot transporterar vanligen massgods av typen rundvirke,
byggnadsmaterial och schaktmassor, varvid de gér med full last i ena
riktningen och helt tomma i den andra (jfr tabell 14). Med denna tolk-
ning far den vid forsta ogonkastet kanske forbryllande »tomkérnings-
kurvan» i figur 18 sin rimliga foérklaring.

For samtliga fordon utgjorde tomkdrningen ca 87% av den totala
korstrickan under veckan. Det dr virt att ligga mirke till att tomkor-
ningen inom den yrkesmassiga lastbilstrafiken dr av ungefir samma
storleksordning, ca §8%, trots att mdjligheterna till returtransporter
bor vara avsevirt storre for dkarbilarna dn foér de s. k. firmabilarna.

Forutom tomkdrningsprocenten brukar andelen utnyttjade birighets-
tonkm anvindas som métt pa fordonens utnyttjandegrad. Antalet bérig-
hetstonkm har for varje bil utrdknats genom multiplikation av total
korstricka under veckan med lastformédgan. I lastférmagan har dven
inrdknats maximilasten hos slipfordon, som kommit till anvindning.
Det faktiskt presterade antalet tonkm har satts i relation till detta teo-
retiskt berdknade hogsta utnyttjande av fordonen vid den hir givna
korstrackan.! I tabell 11 och figur 19 redovisas for olika fordonsstor-
lekar andelen utnyttjade birighetstonkm.

Det verkar kanske forvdnande att serierna éver tomkdrning och ande-
len utnyttjade birighetstonkm i stort sett visar positiv samvariation,
dvs. nir tomkdrningen 6kar, visar ocksd andelen utnyttjade birighets-

tonkm o6kning. Som nidmnts sysselsitts emellertid de mindre och me-
* En diskussion rérande olika métt pi kapacitetsutnyttjandet iterfinns i kapitel 4.
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delstora fordonen ofta med distributionskoérning i olika former. Dessa
fordon gér sillan helt utan last och féljaktligen blir tomkdrningen lag.
Diremot ir godset ofta skrymmande och den ringa godsvikten gor att
bilarnas lastkapacitet inte helt kan utnyttjas. De tyngre fordonen dir-
emot gir oftast i »direktkérning» med full last i ena riktningen och
helt tomma i retur. Sdvil tomkérningsprocenten som andelen utnytt-
jade birighetstonkm tenderar dirvid att nd upp till 50%.

1 samband med redovisningen ovan av den totala korstrickan per
bil och vecka samt utnyttjandegraden av fordonen berérdes anvind-
ningsomrdden och »typkorningar» for bilar i olika storleksklasser.
Ytterligare ledning for en karakteristik av anvindningen av olika bil-
typer ger uppgifter om antalet stopp per kérning. Med stopp menas hir
det antal stillen, bortsett fran start- och slutpunkt, dir gods avlimnats
och/eller mottagits under kérningen. For fordon av typ mjolkbilar,
bryggeribilar och bageribilar har man normalt att rdkna med ett stort
antal stopp under en kérning. En timmerbil, grusbil eller betongbil
gar diremot oftast fradn lastningsplatsen direkt till en enda lossnings-
plats.

I tabell 11 och figur 20 redovisas for olika storleksklasser data rérande
antalet stopp per korning. Det killmaterial som tabellen bygger pa
har vissa brister. Man kan konstatera att uppgiftslimnarna i vissa fall
missuppfattat definitionen pa stopp. Svaren korrigerades dock vid be-
arbetningen. Vidare erbjod det ibland praktiska svarigheter vid bearbet-
ningen att pd ett korrekt och konsekvent sitt avgrinsa en korning.
Med korning avsdgs hir en fird frin utgdngspunkten till bestimmelse-
orten resp. -orterna och ater till utgangspunkten.

De redovisade uppgifterna synes, trots vissa brister i killmaterialet,
relativt vdl 6verensstimma med tendenserna for Gvriga variabler, som
karakteriserar anvéif]d"rfingsomrédena och anger prestationerna for for-
don av olika storlek. Antalet stopp per kérning minskar kontinuerligt
med 6kande fordonsstorlek, frdn #,0 stopp for de minsta fordonen till
0,8 stopp per korning ‘fér den tyngsta viktklassen. Genomsnittet for
samtliga fordon ligger‘fﬁi 3,4 stopp per korning. Varken start- eller mal-
punkten for kérningeﬂ; dr, som ovan nimnts, inrdknad i dessa tal.
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Figur 20. Antal stopp per kérning i olika viktklasser
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GENOMSNITTSPRESTATIONER FOR BILAR
INOM OLIKA DELAR AV LANDET

Olika landsdelars nirings- och bebyggelsestruktur kan tdnkas avspegla
sig i lastbilstransporternas omfattning och karaktdr. Man skulle exem-
pelvis kunna anta, att inom ett storstadsomrdde lastbilstransporterna
har en annan karaktir én inom ett mindre urbaniserat distrikt och
att skillnaderna skulle framtridda bl.a. i genomsnittligt transportav-
stand, &arlig korstricka eller val av fordonsstorlek. Huruvida det ir
mojligt att ur foreliggande material konstatera skillnader av detta slag
skall diskuteras i det féljande.

Eftersom stickprovet totalt sett dr relativt litet, medger materialet
endast begrinsade regionala jimforelser. Forhandskalkyler betriffande
medelfelen visade att med den valda samplestorleken det icke skulle
vara limpligt att, med efterstrivad sdkerhet i skattningarna, dela upp
landet pd fler dn sju regionala enheter. Frdn teoretisk synpunkt sett
skulle det dédrvid vara méjligt att vilja vilken regional indelning av
landet som helst. Med hinsyn till férekomsten av jamforbar statistik
pad andra omrdden blev det emellertid naturligt att utgd frin linen
som basenheter.

Det mdtte vissa svarigheter att finna en i detta sammanhang limplig

gruppering av linen. Den indelning i sju linsgrupper, som valts och
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Figur 21. Lansgruppsindelningen

som redovisas i figur 21, har i viss mén godtycklig karaktir. Principen
for den regionala indelningen har emellertid varit att soka bilda sam-
manhéingande omraden, som med avseende p& nirings- och bebyggelse-
strukturen ar si honi:bgena som mojligt. Vidare efterstrivades att fi
négorlunda lika stoéb{:k”i absoluta tal pd stickprovet i olika omraden.
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De sju redovisningsomrédena ir sjilvfallet endast i begrdnsad ut-
strickning pa nédgot sitt enhetliga, och savél ur néringslivs- som bebyg-
gelsesynpunkt finns ibland stora differenser inom varje linsgrupp. Det
minst heterogena omradet torde linsgrupp 1 vara, som har utpriglad
storstadskaraktir, om man bortser fran de perifera landsbygdsdelarna.
Ett omrade, som diremot tyvidrr 4r féga enhetligt, dr det vistsvenska,
linsgrupp 5. Inom detta ryms sidvil Goteborgs stad som stora lands-
bygdsomraden. P4 grund av lidnsgrinsernas beldgenhet var det dock
svart att foreta en annan avgrinsning dn den hir gjorda.

Aven i andra fall kan den regionala indelningens limplighet disku-
teras. Si t.ex. hade det kanske varit onskvdrt att ldta grupp 7 med
linen Y, Z, AC och BD bilda tvd enheter, varvid linen Y och Z skulle
utgdra en. Detta hade dock medfort att skillnaden i samplestorlek olika
linsgrupper emellan blivit stor.

Med hinsyn till de givna forutsittningarna vid den regionala indel-
ningen av landet har det sjilvfallet inte varit mdjligt att skapa under-
lag for mer dn mycket grova regionala jamforelser. Nagon detaljerad
analys av exempelvis urbaniseringsgradens eller niringslivsstrukturens
inverkan pd lastbilstransporterna kan siledes ej foretas.

I tabell 12 redovisas genomsnittsprestationer per bil och vecka.inom
de olika lidnsgrupperna. Medelbirigheten for fordonen i resp. lins-
grupper finns ocksd angiven. Denna var for samtliga fordonsenheter
3,1 ton. De genomsnittligt tyngsta fordonsenheterna, g,6 ton, férekom-
mer inom det omrdde, som omfattar Virmlands, Kopparbergs och
Givleborgs lin. Den stora omfattning, som skogstransporter med bil
har i dessa lidn, torde vara en av orsakerna till den redovisade héga
medelbérigheten. En medelbirighet Gver genomsnittet har vidare de
véstsvenska linen (N, O, P, R) med 3,5 ton samt syddstra Sverige (F, G,
H, I, K) med 3,2 ton. Som vintat har fordonen inom Storstockholms-
omrddet den ligsta medelbirigheten, 2,2 ton, vilket sammanhinger
med det stora antalet mindre distributions- och servicefordon.

I féregdende avsnitt klarlades vissa samband mellan bilstorlek & ena
sidan och utférda prestationer och utnyttjandegrad 4 den andra. Med

stigande fordonsstorlek Gkade exempelvis antalet fordonskm, om man
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Tabell 12. Genomsnittsprestationer per bil och vecka i olika lansgrupper

Medel Total | Befordrad Transport- Medel- | Tom- Ut-

Li ba y fl-t' kor- gods- bpt transport-| kér- | nyttjade

4nsgrupp atrlgae stracka| mingd f’r E © langd ning |birighets-

on km ton _ tonkm km %. | tonkm 9%
1. A,B 2,2 - 354 21,2 441 20,8 22,6 39,6
2. G,D,E T, Ul 31 429 36,0 783 21,8 | 41,0 | 38,7
3. F,GH, LK 3.2 391 34,3 813 23,7 32,0 | 38,7
4. LM 2,9 381 34,4 767 22,3 45,7 | 375
5. N, O, P,R 3,5 503 36,7 1026 28,0 36,6 | 43,2
6.8, W, X 3,6 386 | 32,7 798 24,4 | 446 | 36,2
7. Y,Z,AC,BD| 3,0 440 36,1 733 20,3 359 | 355
Samtliga bilar 35X 414 32,9 763 23,1 37,2 38,8

@ Avser fordonsenheten, dvs. birigheten hos sldpvagnar, som anvints, 4r inrdknad.

undantar de minsta fordonen. Utnyttjandegraden, mitt i utnyttjade
birighetstonkm, ¢kade ocksé men minskade diremot vad giller ande-
len kord viglingd med last av totala korstrickan. Med utgingspunkt
fran de resultat, som tidigare redovisats, skulle man alltsi, dven vid
en regional gruppering av data som i detta avsnitt, kunna vinta att
genomsnittsprestationerna per fordon visar samvariation med medel-
birigheten. Som framgéir av tabell 12 4r sd ocksd i allminhet fallet.
Storstockholmsregionen, med den ldgsta medelbirigheten per fordons-
enhet, har som regel ocksd de ligsta virdena pad Ovriga variabler som
redovisas med undantag f6r utnyttjade birighetstonkm. Om andelen
utnyttjade bérighetstonkm tenderar att ligga hogt, har man i regel att
gora med fordon, transporterande varuslag av typen grus, schaktmassor,
rundvirke och petroleumprodukter, dvs. full last i ena riktningen, tom-
korning i retur. De redovisade genomsnittsvirdena fér Storstockholm
vad betriffar fordonens utnyttjandegrad torde utgéra en sammanvag-
ning av tvd helt skilda “typer av korningar, dels distributionskérningar
med litta och medeltunga fordon, vilka tenderar att sinka tomkornings-
procenten, dels transporter av byggnadsmaterial, schaktmassor, grus och
olja, vilket pédverkar andelen utnyttjade birighetstonkm uppat. Med
hinsyn till det laga gﬁrdet pa befordrad godsmingd synes den forst-

nimnda typen av korningar dominera.
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Som redan nimnts, féorekommer de genomsnittligt tyngsta fordonen
i linsgrupp 6 samt i vistra Sverige (linsgrupp 5). Dessa tvd linsgrupper
uppvisar emellertid intressanta skillnader sinsemellan. Linsgrupp 5 har
hogsta andelen utnyttjade birighetstonkm samt lingsta totala korstric-
kan, medan linsgrupp 6 i bada fallen ligger ndgot under riksgenom-
snittet. Vad giller tomkorningsprocenten édr ddremot férhédllandena
omkastade. Det hoga virdet pi total korstricka inom ldnsgrupp 5 ir
sannolikt en sidsongforeteelse. Vad giller berdknad &rlig korstricka, som
redovisas i tabell 20, ligger detta omrdde nagot under riksgenomsnittet.
I férhallande till den hdga medelbdrigheten har linsgrupp 6 relativt
sett ldgt virde pd godsmingd per bil, vilket 6verensstimmer med hog
tomkorningsandel. Den héga tomkérningsprocenten inom lidnsgrupp 6
sammanhinger med den stora omfattningen av skogs- och petroleum-
transporterna.

Man bor i tabell 12 ligga mairke till att skillnaden i medeltransport-
lingd mellan Storstockholmsomradet (lansgrupp 1) och Norrlandslinen
(lansgrupp %) &4r mycket liten, fastin bilarnas medelbirighet och
genomsnittsprestationer i ovrigt 4r helt olika.

De olika redovisningsomrédenas bebyggelsestruktur kan anges med
ett métt pd urbaniseringsgraden. Dirmed menas hir andelen folkmingd
i tdtbebyggelse enligt 1960 ars folkrikning. En rangordning av de sju

linsgrupperna efter urbaniseringsgrad far foljande utseende:?
Linsgrupp %

94,3
751
7355
71,8
66,8
61,9
57’5

RN 2R N TN CREN NG

Hela landet 72,8

En jamforelse mellan tabell 12 och ovanstiende procenttal ger vid

handen, att nigot entydigt samband mellan urbaniseringsgrad och

? Folkrikningen 1g6o: IV, tabell 2.
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lastbilstransporternas struktur icke féreligger. Storstockholmsomridet
samt Skdnelinen har visserligen sivil hogsta urbaniseringsgrad som
lagsta medelbirighet och total korstricka per bil och vecka, men fér
pvriga variabler ir rangordningen en annan. Linsgrupperna g (syd-
ostra Sverige) och 7 (Norrlandslinen) har den minsta andelen titorts-
befolkning, men vad giller karaktdren av lastbilarnas transportpresta-
tioner dr skillnaden dessa tvd grupper emellan stor.

Det kan alltsi férhalla sig pd det viset att ett omrddes urbaniserings-
grad i och for sig inte fir verkan i bestimd riktning pé de genomsnitt-
liga fordonsprestationerna. Foreliggande material har emellertid den
karaktiren att sjdlvfallet endast begrinsade slutsatser kan dras i detta
sammanhang. Eftersom »titortsbilar» och »landsbygdsbilar» 4r blan-
dade inom de olika linsgrupperna, tenderar genomsnittsvirdena sanno-
likt att bli utjaimnade.

Om det varit mojligt att erhdlla separata data for tidtorter och att
sedan jamfora genomsnittsprestationerna per bil i olika ortsstorlekar,
hade kanske ett visst samband mellan ortsstorlek och transportprestatio-
ner kunnat konstateras. I boken Nagra fakta om lastbilstrafiken i
Sverige 1950 antyds att s skulle kunna vara fallet, men liksom i fore-
liggande material kunde man di konstatera, att i forsta hand skill-
naderna i medelbdrighet avspeglas i de olika vidrdena pa fordonens
genomsnittsprestationer.

Inledningsvis i detta avsnitt nimndes att man skulle kunna tinka
sig att vissa samband rdder mellan niringslivsstrukturen inom olika
omrdden och lastbilstransporternas karaktir. Hog industrialiserings-
grad skulle exempelvis kunna medfora hég genomsnittlig birighet och
stora godsmingder per fordon. De jamforelser som hir gjorts mellan
4 ena sidan uppgifterna i tabell 12 och 4 andra sidan den forvirvs-
arbetande befolkningeh: inom olika linsgrupper fordelad pi nirings-
grenar® har emellertid inte givit utslag for négot klart samband i antydd
riktning. Detta resultat dr emellertid beroende av bl a. féljande fak-
torer.

8 Uppgifter om den féx;ﬁirvsarbetande befolkningen efter niringsgrenar har him-
tats frin 1960 &rs folkréikﬁing. Se .Statistisk tidskrift 1962: 12.
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For det forsta kan exempelvis jamférelsegruppen industri ha hete-
rogen karaktir inom olika landsdelar och diri kan branscher med sins-
emellan varierande behov av lastbilstransporter ingd. Skillnader i detta
avseende bér rimligen finnas mellan exempelvis tung industri- och
konsumtionsvaruindustri. For det andra tillgodoses niringslivets behov
av lastbilstransporter inte enbart genom de egna fordonen utan ocksa
genom den yrkesmissiga lastbilstrafiken. I detta kapitel har endast de
egna fordonen behandlats, men regionala olikheter i féretagsstrukturen
eller i institutionella férhéllanden pa lastbilstrafikens omridde kan pa-
verka de totala lastbilstransporternas férdelning pa de tva trafikslagen.

Vad giller genomsnittsprestationerna per bil inom olika delar av
landet kan sammanfattningsvis f6ljande sdgas. De variabler, som hir
studerats, foreter vissa regionala olikheter. Dessa kan nirmast férklaras
av skillnader i genomsnittlig bilstorlek mellan olika ldnsgrupper, ehuru
vissa undantag finns frdn denna regel. Som kommer att framga av
foljande avsnitt varierar fordonsstorleken mellan olika niringsgrenar
och branscher. Regionala olikheter i de genomsnittliga fordonspresta-
tionerna skulle sdledes till en del kunna férklaras av motsvarande skill-
nader i ndringslivsstrukturen. Nagot entydigt samband mellan urbani-
seringsgrad och niringslivsstruktur & ena sidan och genomsnittliga for-
donsprestationer & den andra har emellertid inte kunnat konstateras for
de sju linsgrupper, som hir redovisas. Detta behdver emellertid inte be-
tyda att samband av detta slag inte existerar. De genomsnittliga for-
donsprestationerna inom olika linsgrupper dr ndrmast uttryck for ett
komplicerat samspel mellan medelbdrighet” och niringslivsstruktur.
Resultaten i detta avsnitt bor i forsta hand tolkas si att generaliseringar
och antaganden av typen »lastbilar i Norrland har avsevirt lingre
medeltransportlingd och &rlig korstricka 4n bilar i Storstockholms-

omradet eller Skdne» uppenbarligen inte giller.

GENOMSNITTSPRESTATIONER FOR FORDON
INOM OLIKA NARINGSGRENAR OCH BRANSCHER

Nir man med ledning av stickprovsundersékningens data skall séka

ange de genomsnittliga fordonsprestationerna inom olika niringsgrenar
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och branscher méter man tvd med varandra sammanhingande problem.
For det forsta medger icke vart sample pa grund av dess ringa storlek
en detaljerad uppdelning pa branscher, vilket med tanke pd den fort-
satta analysen hade varit synnerligen virdefullt. Vid redovisningen i
det foljande har det ddrfoér varit nodvindigt att arbeta med relativt
stora grupper, fastin kdllmaterialet i och for sig har en mer detaljerad
uppdelning. Vid sammanslagningen till stérre kategorier har efterstra-
vats att erhélla s homogena grupper som mdojligt.

Det andra problemet sammanhidnger med sdsongvariationerna i
transportbehovet inom olika niringsgrenar och branscher. Man kan
inte utan vidare utgd ifran att de olika branschernas transportbehov
ligger pad samma nivd hela aret. For att ta ett extremfall som exempel
kan nidmnas transporterna av sockerbetor i Sydsverige under hosten.
En undersékningsperiod, som rakar infalla mitt under den intensiva
betskdrden, kan givetvis forrycka resultaten avseende sdvil genomsnitt-
liga fordonsprestationer som uppriknade virden till totalprestationer.
De genomsnittsprestationer, som hir redovisas for skilda niringsgrenar,
kan slledes vara péverkade av kortvarigt maximalt eller minimalt ut-
nyttjande av fordonen. I den mdn man med ledning av annat material
kan spdra dylika tendenser for den aktuella undersékningsperioden
redovisas detta.

I tabell 13 redovisas medelbirighet och utférda prestationer for for-
don inom olika branscher. Detaljhandelsforetagen sysselsitter vanligen
mindre last- och skdpvagnar liksom verkstadsforetagen, medan diremot
de tunga fordonen anvinds inom skogsbruket och skogsindustrin, jord-
och stenindustrin samt inom petroleumbranschen. Blandningen av
olika fordonsstorlekar och -typer inom en och samma bransch kan lik-
vil vara stor, vilket framgar av att spinnvidden mellan ligsta och
hogsta virden vad’g'dllerafordonsprestationerna ar betydligt mindre
i tabell 14 4n i tabell 11. Om materialet tillatit en detaljrikare klassifi-
cering efter dgarekategori, dr det dock troligt att »typfordon» av vissa
slag klarare framtritt,

Den ldngsta korstrdckan under veckan redovisas fér petroleumfore-

tagens bilar samt fordon tillhérande skogsbruk och skogsindustri samt
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Tabell 13. Genomsnittsprestationer per bil och vecka i olika néringsgrenar
och branscher

Medel- Total Befordrad Transport-| Medel- T(?m-
Niringsgren | birighet |korstricka g?ds' arbete |transport- kér-
“ton? km mimgd tonkm | lingd km | ™08
on . %
Jordbruk 2,1 185 8,1 347 42,8 32,1
Skogsbruk och skogs- :
industri 7,0 635 © 53,0 2 262 42,7 41,8
dérav:
sagverk och snickeri-
fabriker 6,9 662 50,0 1 984 39,7 39,1
Metall- och verkstads- k
industri 1,7 499 17,6 320 18,2 41,7
Jord- och stenindustri 6,6 734 151,9 2 699 17,8 52,5
Livsmedels- och dryc-
kesvaruindustri 3,3 392 17,7 829 46,8 25,6
darav: ‘
bryggerier 3,9 267 14,1 759 53,8 8,9
Ovrig industri 1,5 353 12,8 176 13,8 27,2
Byggnads- och anligg-
ningsverksamhet 3,6 342 55,8 804 14,4 50,5
Petroleumféretag 7,5 846 91,5 2 817 30,8 44,9
Grosshandel 3,5 478 21,4 763 35,7 25,8
dirav:
livsmedel 2,8 419 11,8 470 39,8 21,5
Detaljhandel 1,4 238 7,2 144 20,0 30,5
darav:
livsmedel 1,3 186 5,5 100 18,2 15,4
Statlig och kommunal
verksamhet 2,7 527 47,9 528 11,0 39,9
Ovriga branscher 2,5 225 26,0 558 21,5 40,4
Samtliga bilar 3,1 414 32,9 763 23,1 37,2

@ Avser fordonsenheten, dvs. barigheten hos sldpvagnar ér i forekommande fall inrdknad.

jord- och stenindustri. Dessa branscher har ocksd mycket hég medel-
barighet for fordonen.

I forhéllande till jord- och stenindustrin transporterar bilarna inom
skogsbruket och skogsindustrin i genomsnitt ca !/, sd stor godsmingd,
trots att transportarbetet per bil 4r av ungefir samma omfattning.

Orsaken till denna skillnad finner man i de visentligt olika medel-
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transportlingderna med 43 km fér skogsbrukets och skogsindustrins
bilar mot 18 km fér jord- och stenindustrins. Av den sistnamnda
branschens stickprovsbilar gick drygt hélften i grustransporter.

Det mycket hdga tonkmtalet for petroleumféretagens bilar har delvis
fororsakats av ett sisongmissigt betingat mycket omfattande transport-
behov av eldningsoljor under november méinad. Kontakter med petro-
leumforetagen har verifierat antaganden pa den punkten.

Den kolumn i tabell 13, som upptar tomkdrningsprocenten, ger goda
informationer om kdrningarnas karaktdr inom olika branscher. Lag
tomkoérningsprocent innebir i regel att korningarna sker i form av
»rundturer»>. Exempel p& detta dr bryggeribilarna samt grosshandelns
och detaljhandelns fordon.

Medeltransportlingden ér helt olika fér fordon inom grosshandeln
i jamforelse med detaljhandelns bilar. Den forra branschen, som bl. a.
har omfattande distribution pa landsbygden, har en medeltransport-
lingd av 5,7 km mot 20,0 km for detaljhandeln, vars transporter fram-
for allt utgdrs av distribution inom titorter.

En mycket heterogen grupp idr den med benidmningen statlig och
kommunal verksamhet. Hiri ingdr bl. a. vdg- och vattenbyggnadsver-
kets och vattenfallsverkets fordon, post- och televerkets fordon samt
vidare bilar tillhérande byggnads- och gatukontor i titorterna.

Som ett komplement till redovisningen ovan pd huvudgrupper av
niringsgrenar limnas i tabell 14, med det huvudsakligen transporterade
varuslaget som Kklassificeringsgrund, en sammanstillning &ver genom-
snittsprestationerna per fordon. De tidigare nimnda osikerhetsmomen-
ten, sammanhidngande med stickprovsstorleken och sdsongfluktuatio-
nerna i transporterna, har givetvis sin giltighet dven i detta samman-
hang. Vidare b6ér man ha i minnet att det dr vanligt att under loppet
av en vecka samma il anvinds till transporter av skilda varuslag. Det
har emellertid inte varit mdojligt att ndrmare avgoéra graden av »mang-
sysslerix, I tabell 14 har endast nigorlunda homogena varugrupper med-
tagits. ,

Vid en jamforelse mellan tabell 1§ och tabell 14 framgér att Gverens-

stimmelsen mellan.ﬁ)ransgh och varuslag ir relativt god fér brygge-
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Tabell 14. Genomsnittsprestationer per bil och vecka vid transport av vissa

varuslag
Medel- Total Befordrad Transport- Medel- Tom-
Varuslag birighet | korstriacka gc}ds- d arbete tr;?.]sport- kérning
tond km ming tonkm ingd o
ton km
Mejeriprodukter 4,7 427 29,9 994 33,3 16,9
Malt- och liaske-
drycker 4,0 266 17,0 765 45,1 9,0
Bensin, oljor 7,4 859 94,7 2 845 30,0 45,2
Rundvirke 9,3 796 83,2 3 560 42,8 49,7
Sagade travaror 6,9 508 42,9 I 500 35,0 41,1
Grus, lera, kalk 6,3 626 179,5 1984 11,1 48,2
Cement och
cementvaror 8,7 768 134,3 3 288 24,5 45,7
Jéarn och stal, skrot 4,3 431 29,1 886 30,4 37,6
Verktyg, manufak-
tur 1,4 344 8,6 128 14,9 42,5
Samtliga bilar 3,1 414 32,9 763 23,1 372

@ Avser fordonsenheten, dvs. biarigheten hos sldpvagnar ir i forekommande fall inrdknad.

rier och malt- och liskedrycker samt for petroleumféretag och bensin och
oljor. Vi har ju ocksd hir att gora med relativt entydiga definitioner pa
bransch resp. varuslag.

Bilar sysselsatta med rundvirkestransporter har det hogsta virdet pa
transportarbetet i tonkm. Den befordrade godsmingden i ton 4r dir-
emot inte exceptionellt stor, beroende pa att medeltransportlingden
ligger mycket hégt, 43 km. De storsta godsmingderna per bil och vecka
transporteras av bilar i gruskérning. Medeltransportlingden foér dessa

fordon dr emellertid mycket lag, endast 11 km.

TRANSPORTERNAS TOTALA OMFATTNING

I de foregdende avsnitten har en redovisning skett av genomsnitts-
prestationerna for bilar av olika storlek, inom olika delar av landet
samt inom olika niringsgrenar och branscher. Avsikten &r att i det fol-
jande forsoka berdkna den icke yrkesmissiga lastbilstrafikens totala

omfattning med foérdelning pé de tidigare anvinda delgrupperna.
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Att utifrdn de data, som stickprovsundersokningen ger, féreta en be-
rikning av den totala omfattningen av den icke yrkesmissiga lastbils-
trafiken under &r 1960, innebir tvi skilda moment av upprikningar.
For det forsta skall stickprovsbilarnas viarden riknas upp till totalvir-
den fo6r sjilva undersékningsveckan. For det andra skall en upprikning
goras av undersokningsveckans totalsiffror till helarsvirden. I det fol-

jande behandlas dessa tva moment var for sig.

Undersckmingsveckan

Principerna for urvalet av stickprovet gick i forsta hand ut pa att
utifrdn vissa utgdngspunkter fi& bista mdéjliga skattning av transport-
arbetet i tonkm. Hinsyn togs dock édven till att fi god skattning av
korstrickor och befordrad godsmingd. Upprikningsférfarandet for be-
stdmningen av totalvirden {6r undersdkningsveckan innebar att varje
bil i stickprovet tilldelades en vikt, som stod i omvidnd proportion till
den sannolikhet med vilken bilen blivit utvald. Denna vikt, som varie-
rade mellan olika strata, dndrades dock dessférinnan med hinsynsta-
gande till den erhéllna svarsprocenten i olika strata. Detta forfarings-
sdtt bygger pa tva viktiga antaganden, nidmligen dels att de bilar,
som ingick i stickprovet, inte skilde sig systematiskt frén dem som inte
ingick diri, dels att de bilar, for vilka svar ej erhélls, inte skilde sig
systematiskt frdn dem som svarat. Betriffande sistnimnda antagande
har nigon systematisk skillnad ej kunnat konstateras med de kontroll-
mojligheter som funnits, Vad giller det férstnimnda antagandet ir det
av naturliga skil ej mojligt att med bestimdhet avgora huruvida anta-
gandet dr riktigt eller ej.

I tabellerna 15-18 redovisas de pi ovan angivet sitt framriknade
totalvirdena for undersokningsveckan, #-12 november 1960, férdelade
pa viktklasser, léifls’é?upper, niringsgrenar och varuslag.

Totalt sett kordes under veckan $4,1 miljoner fordonskm; 2,70 mil-
joner ton gods transporterades och ett transportarbete av 62,7 miljoner
tonkm utférdes. Godsmingdens och transportarbetets férdelning pé
medeltransportavstdnd redovisas i figur 22. De kortdistanta transpor-

terna 4r som syneside helt dominerande. Av totala godsmingden i ton
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Figur 22. Férdelningen pa medeltransportavstdnd av total godsmingd och
totalt transportarbete inom den icke yrkesmassiga lastbilstrafiken
undersdkningsveckan 1960
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gick hilften pd avstind under 12 km och nidra go% under so km.
Fjarrtrafiken, dvs. transporter p& avstind &ver 1oo km, hade knappt
4% av godsmingden. Tonkmkurvan visar att 50% av transportarbetet
dgde rum pd avstdnd under yo km, och fjédrrtrafikens andel uppgick
till 25%.

Som framgar av tabell 15 medfor det stora bilantalet i de ligre vikt-
klasserna, under 2 tons maximilast, att dessa bilar svarar for nira hilf-
ten av totala antalet fordonskm. Vad betriffar befordrad godsmingd
och utfért transportarbete kommer pa denna grupp dock endast 5 resp.
4%. Av transportarbetet i tonkm svarar specialbilarna for inte mindre
dn 25 %. Denna grupp ir mycket heterogen till sammansittningen och
hiri ingdr exempelvis tankbilar, alla semitrailers samt timmerbilar med
bankar. Bilarna i storleksklassen 5—6 ton transporterade 30% av gods-
mingden i ton och svarade f6r 21 % av totala transportarbetet.

I tabell 16 redovisas den regionala fordelningen av totalprestatio-
nerna under undersdkningsperioden. Som framgér av tabellen Gverens-
stimmer for flertalet omrdden férdelningen av totala bilantalet relativt

vdl med férdelningen av antalet fordonskm, den befordrade godsming-
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Tabell 15. Den icke yrkesmissiga lastbilstrafikens totala omfattning férdelad
pa viktklasser undersékningsveckan 1960

Total Befordrad Transport-
Maximilast Totala korstracka godsmingd arbete
ton bilantalet
% miljoner o miljoner % miljoner o
km % ton ° tonkm °
-2 © 54,7 14,5 42,4 | 0,13 4,6 2,5 4,0
2-4 11,2 2,5 7,3 0,18 6,8 2,5 4,0
4-5 10,5 3:3 957 0,39 14,3 6,3 10,0
5-6 9:8 51 15,0 0580 30,2 13,0 20,7
6-7 2,4 1,6 4,7 0,26 9,8 6,5 10,4
7-8 1,2 0,9 2,6 o, 16 5:8 4,0 6,4
8- 2,1 1,9 5,6 0,30 10,9 12,2 19,4
Specialbilar 8,1 4,3 12,6 0,48 17,6 15,7 25,1
Summa 100 34,1 100 2,70 100 62,7 100

den och det utfoérda transportarbetet. Undantagen utgdrs av dels Stock-
holms stad och ldn, dels Vistsverige (N, O, P, R). Stockholmsomri-

det har 17% av bilantalet men endast 10% av det utférda transport-

arbetet, vilket bl. a. sammanhinger med den i férhallande till riksme-

deltalet ldgre medelbirigheten hos fordonen. I de vdstsvenska linen ir

férhéllandena omkastade och 23% av det totala transportarbetet ut-

fordes av 17% av landets fordon.

Tabell 16. Den icke yrkesmissiga lastbilstrafikens totala omfattning fordelad
Ppé lansgrupper undersékningsveckan 1960

Total Befordrad Transport-
Totala korstracka godsmingd arbete
Lénsgrupp bilantalet
% miljoner miljoner miljoner

km % ton % tonkm %
1. A,B . {5,9 _ 5,0 14,7 0,30 11,0 6,2 9,9
2. C,D,E, T,U 16,4 5,8 17,0 0,48 17,9 10,5 16,8
3. F, GGH, LK 12,4 4,0 11,7 0,35 13,0 8,3 13,2
4. LM 13,4 4,2 12,3 0,38 14,1 8,4 13,4
5. N,O,P, R 16,8 6,9 20,2 0,51 18,7 14,2 22,7
6. S, W, X 11,9 3,8 11,2 0,32 11,9 7,8 12,4
7. Y,Z, AC, BD 12,1 4,4 12,9 0,36 13,4 7,3 11,6

Summa mo 34,1 | 100 2,70 | 100 62,7 |100
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Tabell 17. Den icke yrkesmaéssiga lastbilstrafikens totala omfattning férdelad
pa huvudgrupper av niaringsgrenar undersékningsveckan 1960

Total Befordrad Transport-
Totala korstracka godsmingd arbete
Niringsgren bilantalet
% miljoner miljoner o miljoner o
km % ton L tonkm %
Jordbruk 5,2 0,8 2,3 0,03 1,3 1,5 2,4
Skogsbruk och
skogsindustri 5,8 3,0 8,8 0,25 9,3 10,7 17,0
Metall- och verk-
stadsindustri 9,6 3,9 11,5 0,14 5,1 2,5 4,0
Jord- och stenin-
dustri 4,1 2,5 7,3 0,51 19,1 9,1 14,5
Livsmedels- och
dryckesvaruin-
dustri 12,8 4,1 12,0 0,19 6,9 8,8 14,0
Ovrig industri 8,1 2,4 7,0 0,09 3,2 1,2 1,9
Byggnads- och an-
liggningsverk-
samhet 6,7 1,9 5,6 0,31 11,4 4,4 7,51
Petroleumféretag 3,2 2,2 6,5 0,24 8,8 7,3 11,7
Grosshandel 8,6 3,4 10,0 0,15 57 5,4 8,7
Detaljhandel 13,1 2,6 7,6 0,08 2,9 1,6 2,5
Statlig och kom-
munal verksam-
het 12,3 5,4 15,8 0,49 18,0 5,4 8,6
Ovriga branscher 10,5 1,9 5,6 0,22 8,3 4,8 7,6
Summa 100 34,1 100 2,70 100 62,7 100

I tabell 17 har den icke yrkesmissiga lastbilstrafikens omfattning
under unders6kningsveckan férdelats pd huvudgrupper av niringsgre-
nar. Som tidigare pipekats varierar transportbehovet inom olika ni-
ringsgrenar och branscher med &rstiderna. Det dr dirfér angeliget att
understryka att de i tabell 17 redovisade virdena endast avser under-
sokningsveckan.

Under ndmnda period var skogsbruket och skogsindustrin den mest
transportkrivande niringsgrenen med 17% av det totala transport-
arbetet. Dirnist i betydelse kom livsmedels- och dryckesvaruindustrin

samt jord- och stenindustrin med ca 14% var av det totala transport-
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arbetet. Till jord- och stenindustrin har grustagen forts och grusbilarna
svarar for huvuddelen av transporterna i denna bransch. Det kan dock
anforas starka skil till att féra denna grupp till byggnads- och anligg-
ningsverksamheten, som dd kommer att svara for éver !/; av totala
antalet tonkm och for ca 3o% av den befordrade godsmingden i ton.

Handeln svarade for ca 9% av den befordrade godsmingden och
ca 11% av transportarbetet i tonkm, siffror som kanske forefaller ldga
i forhallande till bilantalet inom grosshandel och detaljhandel. Man
bor emellertid ha i minnet att den genomsnittliga fordonskapaciteten
for foretagen i denna niringsgren dr lag i jimforelse med exempelvis
skogsindustri- eller oljeféretagen.

Som ett komplement till denna redovisning pd huvudgrupper av
niringsgrenar ges i tabell 18 en sammanstillning av férdelningen pa
varugrupper.

Inte mindre dn 51% av den transporterade godsmingden i ton och
31% av transportarbetet i tonkm hidnférde sig till varuslagen cement,
cementvaror, tegel, grus, sten och kalk, dvs. byggnadsmaterial for skilda
dndamal. Petroleumprodukterna uppgick till 9% av den samlade gods-
mingden i ton och ndgot mer vad giller tonkmtalet. Livsmedel kom
som den nidst storsta varugruppen, mitt i tonkm, med 18% av totala
transportarbetet.

Tyvidrr medger icke samplestorleken en detaljerad uppdelning pa
ndringsgrenar och branscher inom linsgrupperna. Féljande huvuddrag
har emellertid kunnat utldsas ur materialet betriffande férdelningen av
transportarbetet i tonkm.

Inom Virmlands, Kopparbergs och Givleborgs lin (linsgrupp 6) hade
transporterna av skogsprodukter en relativt sett mycket stor omfatt-
ning, och bilar tillhérande skogsbruk och skogsindustri svarade fér
ca 40% av det totalatonkmtalet. Aven i linsgrupp § (sydéstra Sverige)
var denna bransch den storsta och dess bilar utforde ca 25% av det
totala transportarbetet. I Norrlandslidnen, liksom i linsgrupp 2, 1&g mot-
svarande andel vid ca 20%.

Bilar tillh6rande jord- och stenindustrin svarade i linsgrupp 5 for
ca 25% av totala ;3}ikmtqlet, och denna bransch hade ocksd i lins-
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Tabell 18.

Den icke yrkesmaissiga lastbilstrafikens totala omfattning fordelad
p& varugrupper undersékningsveckan 1960

Befordrad Transport-
godsmingd arbete
Varuslag
miljoner o miljoner o
ton ° tonkm °
Levande djur 0,01 0,4 0,8 1,2
Livsmedel 0,31 11,5 11,3 18,0
Foder- och gddselmedel 0,03 I,1 1,7 2,7
Ved, travaror, arbeten av tra 0,24 8,8 10,4 16,7
Pappersmassa och papper 0,05 1,8 0,8 1,3
Jérn och stal, skrot 0,12 4,4 2,9 4,6
Andra metaller, maskiner,
fordou, redskap 0,04 1,4 1,1 1,7
Textil-, ldder-, gummi- och
plastvaror 0,03 1,0 0,3 0,5
Oljor 0,25 9,4 7,6 12,2
Kemikalier o. d. 0,03 1,1 0,6 1,0
Cement, tegel, glas 0,31 11,6 7,6 12,1
Sten, grus, kalk 1,06 39,4 11,7 18,7
Malmer 0,05 1,7 0,6 0,8
Stenkol, koks, torv 0,01 0,3 0,2 0,3
Ovriga varor 0,16 6,1 5,1 8,2
Summa 2,70 100 62,7 100

grupp 2 en relativt sett stor andel av transportarbetet.

Den totala in-

dustrin hade sin relativt sett storsta andel inom linsgrupperna 2 och 6

och svarade dir for ca 60% av transportarbetet. I Storstockholmsomradet

var ddremot denna andel ligst, ca 40%. Inom sistndimnda linsgrupp var

livsmedels- och dryckesvaruindustrin stérsta delbranschen inom industri-

sektorns totala transportarbete. Oljeféretagens bilar utférde inom ldns-

grupp 1 en foérhallandevis stor del, ca 20%, av det totala transportarbe-

tet. Aven inom Skanelinen hade oljetransporterna en relativt sett stor

omfattning.

Handelns (grosshandel +detaljhandel) bilar svarade fér ungefir

samma andel av transportarbetet inom samtliga linsgrupper utom inom

Skaneldnen samt linsgrupp 6, ddr deras andel lig nagot &ver resp.

under medeltalet for hela riket.
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De angivna uppgifterna Gver den regionala fordelningen pad nérings-
grenar och branscher maste sjdlvfallet tas med vissa reservationer, efter-
som samplestorleken i vissa fall blir liten, och som tidigare poidngterats
far man av tabellerna 14 och 18 inte dra alltfér vittgdende slutsatser
vad giller den totala arstrafikens foérdelning pa skilda néringsgrenar
och varuslag. Sisongmaissiga fluktuationer i transportbehovet gor sig
gillande for flertalet branscher, varfér de hir redovisade uppgifterna
inte utan vidare kan riknas upp till att gilla hela aret. Det f6ljande
avsnittet kommer att nidrmare behandla problemet med upprikning
till heldrsvirden.

Berdkning av drsvirden

I det foéregdende har en redovisning skett av totalprestationerna
under veckan %-12 november 1g60. Avsikten med det foéljande dr att
soka berdkna arssiffror fér ir 1g6o.

Det ér givetvis vanskligt att enbart genom en enkel multiplikation av
veckouppgifterna med antalet veckor under &ret berdkna trafikens
totala omfattning. Det dr ddrfér angeliget att soka fi informationer
om huruvida undersékningsveckan ir att betrakta som en »normal-
vecka» eller ej. Att utifrdn undersokningsveckans data beridkna &rsvir-
den kan tinkas ske genom anvindning av féljande metoder var och en
for sig eller i kombination.

A. Uppskattning som baserar sig pa forhdllandena under underssknings-
perioden och hela édret f6r andra typer av godstransporter (t.ex.
yrkesmissig lastbilstrafik, jarnvigstrafik).

B. Uppskattning genom anvindning av data frin trafikrikningar vid
olika tidpunkter under iret.

C. Uppskattning sdx'n"‘xtar‘hénsyn till sdsongmassiga fluktuationer inom
annan ekonomisk verksamhet i samhillet (t. ex. produktionen inom
industrin).

D. Uppskattning som grundar sig pd foérhillandet mellan uppgiven
arlig korstricka och antalet koérda kilometer under underséknings-

veckan. ¥

‘
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Mojligheterna. att anvinda ovan anférda metoder och de resultat,

som dirvid erhélls, skall diskuteras i det f6ljande.

A. Uppskatining genom anvindning av data fér andra transport-
medel. Statens biltrafiknimnd redovisar regelbundet manadssiffror for
den yrkesmissiga lastbilstrafiken.* I nedanstiende tabld aterges index-

tal for november manad 1960, varvid manadsgenomsnittet foér aret har

véardet 100.
Antal bilar 102
Befordrad godsmingd i ton 111
Transportarbete i tonkm 105

Sysselsdttningen, matt i
anvind tid per bil 108

Som framgir ovan lig trafiken under november 1960 ndgot Gver
minadsgenomsnittet f6r dret och pd en nivd som varierar nigot, be-
roende pd vilket méitt man anvander for att ange trafikens omfattning.
Sysselsdttningen inom den yrkesmissiga lastbilstrafiken var under
november endast §% hdogre dn genomsnittsmanaden 1g6o. Den beford-
rade godsmingden lag diremot 11% Over ménadsmedeltalet, medan
det utforda transportarbetet 13g 5% Over méinadsgenomsnittet.

Godstrafiken pd statens jirnvigar hade under november 1960 fol-
jande omfattning, om ménadsmedeltalet for dret som ovan sitts lika
med 100:

Befordrad godsmingd i ton, exklusive lapplandsmalm 108

Transportarbete i tonkm, exklusive lapplandsmalm 105

Overensstimmelsen med motsvarande data for den yrkesmissiga last-
bilstrafiken 4r som synes god.

Att- direkt anvinda ovan redovisade uppgifter vid en extrapolering
till heldrsvirden av de data stickprovsundersékningen ger, innebir

emellertid att man utgdr frin f6ljande tvd antaganden, nimligen dels

* Fr.o.m. ir 1958 endast minaderna februari, maj, augusti och november. Betrif-
fande materialets karaktir och kvalitet, se s. 109.
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att veckan 7-12 november utgér en medelvecka fér november ménad,
dels att variationerna under dret inom den icke yrkesmissiga lastbils-
trafiken Overensstimmer med dem for godstransporterna pd ovriga
landtransportmedel. Hur de faktiska foérhillandena dr i dessa avseen-
den saknas for nirvarande material att bedéma. Men under férutsitt-
ning att antagandena 4r realistiska blir den allminna slutsatsen av vad
som hir redovisats, att det utférda transportarbetet inom den icke yrkes-
missiga lastbilstrafiken under undersdkningsveckan ldg ca 5 % Over

irsgenomsnittet,

B. Uppskatining genom uppgifter frin trafikrdkningar. Vig- och
vattenbyggnadsstyrelsen har varje ar under igpo-talet utfért manuella
trafikrdkningar pa ett antal riknepunkter férdelade 6ver hela landet.
Rikningarna har foretagits pd samma punkter varje ar. Antalet har
dock successivt okat nigot och uppgick ar 1959 till ca 145 om tillsam-
mans ca 480 vigriktningar. Trafiken vid punkterna har ridknats vid sju
tillfdllen varje a&r med 6-g veckor mellan varje raknetillfille, som om-
fattat tre dygn. Med ledning av dessa rikningar har irsmedeldygnets
trafik (genomsnittliga dygnstrafiken under 4ret) berdknats dels totalt,
dels for olika fordonsslag och jimforelser kunnat géras med tidigare &r.
For lastbilstrafikens del har man dock av naturliga skil inte kunnat
skilja mellan yrkesmaissig och icke yrkesmissig trafik.

Tyvirr genomfordes icke trafikrikningar av detta slag under ar 1960,
det ar som denna undersokning utfordes. Eftersom sisongvariationerna
i trafiken &dr relativt konstanta ar frin &r, har likvil uppgifterna for
aren under 1gpo-talet ansetts kunna tjina som underlag f6r en bedém-
ning av sidsongvariationerna under ir 1g6o..

Figur 2g visar den totala lastbilstrafikens variation under dren 1g5o0
-59. Arsmedeldygnstf&ﬁken-ir 1950 har satts till 100 och Gvriga virden
for de érliga sju riknetillfillena har satts i relation till detta tal. Mellan
de sju rdknetillfillenas punkter pd diagrammet har grafiskt utjimnade
kurvor dragits.

- Vad giller lastbilstrafikens sdsongvariationer kan av figur 23 bl. a.

. . o .. o .
foljande utlidsas. Vid borjan av aret intriffar minimum p4 trafikkurvan.
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Figur 23. Lastbilstrafikens variationer under aren 1950-59
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Under varen okar sedan trafiken snabbt och nar ett maximum i slutet
av maj och bérjan av juni. En markant nedging intrdffar under semes-
termanaden juli, en nedgéng som for varje ar blivit allt mer markerad.
Under bérjan av hosten Okar sedan trafiken snabbt och nir ett andra
maximum under september, ett maximum som i regel ligger nigot hogre
dn det under varen. Under senhésten och vintern kan man direfter
konstatera en kontinuerlig nedgéng i trafikvolymen fram till i bérjan
av februari.

Stickprovsundersokningen genomférdes under veckan #-12 november

1960. Under november ménad har emellertid inget riknetillfille fére-
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kommit vid vig- och vattenbyggnadsstyrelsens trafikrakningar, men dér-
emot i mitten av oktober och i borjan av december varje ar. Var
undersokningsperiods lige i forhallande till arsmedeldygnstrafiken har
didrfor fitt grafiskt bestimmas med ledning av kurvorna i diagrammet.
Ett visst osikerhetsmoment foreligger givetvis i detta forfaringssitt,
eftersom kurvans utseende mellan de nidrmast liggande riknetillfillena
fatt generaliseras.

Ovan beskrivna berdkningsmetoder gav till resultat att den tid, som
motsvarar undersokningsveckan ar 196o, under tiodrsperioden 1950-59
hade en medeldygnstrafik, som lig i genomsnitt 1,5—2,0% Over arsme-
deldygnstrafiken. Avvikelserna har under de enskilda é&ren varierat
mellan —1% och +%%. De storsta avvikelserna kan konstateras for
aren 1957-59 med i genomsnitt + 4% Over &rsmedeldygnstrafiken.

Under férutsittning att sdsongvariationerna i trafiken under &r 1960
inte avviker frdn normalbilden under 1ggo-talet blir den allminna slut-
satsen av studierna av trafikrikningsmaterialet att trafiken under den
vecka stickprovsundersokningen pégick i relativt liten utstrackning skil-
jer sig frén d&rsgenomsnittet. Till detta konstaterande bor emellertid
fogas foljande anmarkning.

Stickprovsundersokningen omfattade fordon i icke yrkesmissig tra-
fik, medan vig- och vattenbyggnadsstyrelsens trafikrikningar dven om-
fattade lastbilar i yrkesmadssig trafik. Huruvida skillnader mellan de
bada trafikslagen foreligger vad giller trafikens sdsongvariationer kan
emellertid inte helt klarldggas.

De uppgifter som hémtats ur statens biltrafiknimnds statistik visar
emellertid, att under aren 1950-59 sysselsittningen inom den yrkes-
missiga trafiken (métt i anvind tid per bil) under november ménad
ldg i genomsnitt 4,8 % Over drsmedeltalet. Om man antar att sysselsitt-
ningen mitt i biltimiar- och trafikrikningarnas data 4r nagorlunda
jéimf('jrbara' storheter skulle detta innebira att virdena for den icke
yrkesmassiga trafiken madste ligga ndgot ligre under november manad
dn ovan redovisade siffror 6ver medeldygnstrafiken for samtliga last-
bilar. Jamforelser och slutsatser av detta slag ir givetvis behiftade med
vissa felmarginaler, vi;fkas storlek dock dr svar att bedéma.
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Figur 24. Industrins produktionsvolym januari-december 1960

Index: 1935=100

300 F

-

200

150

ot ]

JFMAMIJ J A SOND

Ménad
e Faktiska virden
== |Spande medeltal

C. Uppskattning med hinsyn tagen till industriproduktionens sisong-
mdssiga fluktuationer. I figur 24 redovisas foérdndringarna i industri-
produktionen maénad fér manad under ar 196o. Som kéllmaterial har
anvints Industriférbundets produktionsindex. De faktiska indexvirdena
aterges i den heldragna kurvan, medan den streckade linjen bestir av
over tolvménadersperioder 16pande medelvirden. Genom de tvad index-
serier, som hir foreligger, dr det mdjligt att ange hur mycket 6ver resp.
under arsmedelvirdet en viss manad ligger.

Med ledning av figur 24 kan vi konstatera att industriproduktionen
under november 1960 1ag 11 % 6ver drsgenomsnittet (baserat pa lopande
medelvirden). For september och oktober var motsvarande virden g%
resp. 6%.

Om man antar att ett direkt samband foreligger mellan industripro-
duktionens foérindringar och variationerna i transportbehovet, kan givet-
vis hir redovisade data anvindas som utgdngspunkt fér skattning av
arstrafiken utifrin underskningsveckans virden. Léngsiktsfériand-
ringarna i industriproduktionen och transportbehovet visar sannolikt

god Overensstimmelse. Diremot dr det tveksamt om man under en kort
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tidsperiod kan rikna med si gott samband att fluktuationerna hos
den ena variabeln kan overforas till att berikna fluktuationerna hos
den andra.

For vissa delar av industrin giller att varorna géar direkt frén produk
tionsstadiet till férbrukarna, och i sidana fall dr det troligt att man
kan konstatera parallellitet mellan féridndringarna i transportvolym och
produktionsvolym. Produktionen kan emellertid ocksd bestd av halv-
fabrikat och firdiga produkter, vilka regelmassigt blir féremdl for lag-
ring hos producenten och externa transporter kommer i friga forst
langt efter produktionsmomentet.

Det vi hdr talat om har nirmast gillt produktionens »output-sida».
P4 »input-sidan» torde man diremot oftare ha ett mer direkt samband
mellan produktionsvolym och transportvolym. Produktionsprocessen
kan exempelvis kridva kontinuerlig rdvaru- och brinsletillf6rsel.

Som framgétt av diskussionen ovan, kan man saledes inte utan vidare
uppskatta transportutvecklingen under ett dr med ledning av f6ridnd-
ringarna i industriproduktionen. Dessutom tillkommer att medan vi
hdr soker berdkna transportvolymen, mitt i ton eller tonkm, produk-
tionsindex inte baserar sig enbart pad kvantiteter.

Ovan konstaterades att under manaderna september, oktober och
november 1960 industriproduktionen lig Over &rsgenomsnittet. Om
man med tidigare anférda reservationer i minnet antar att produk-
tionsutveckling och transportutveckling visar samvariation, skulle detta
innebéra, att undersékningsveckan borde ha en godstrafikvolym, som
ligger over genomsnittet for aret. Det forefaller emellertid f6ga me-
ningsfullt att i detta sammanhang utifrdn produktionsindex f6rsoka
kvantifiera den nivd, pd vilken transportvolymen skulle ligga under
november médnad. Vi maste ndja oss med att siga att godstransport-

volymen sannolikt- 1dg ndgot Gver arsgenomsnittet.

D. Uppskatining som grundar sig pd forhdllandet mellan uppgiven
drlig korstricka och antalet korda kilometer under undersdknings-
veckan., Pa de friggformulﬁr, som distribuerades, forekom en fraga

rérande den érliga Kkﬁrstrickan for den uttagna bilen. Tanken bakom
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Tabell 19. Jimidrelse mellan olika virden pa arlig korstrédcka f6r bilar i olika

viktklasser

Maximmilast Index fér antal kérda mil per ar ]?cr;!(na d Ar
lig korstricka

ton enligt frage- | enligt vecko- mil

formulir uppgift X 52

-2 100 98,7 1 690

2-4 100 83,6 1 690

4-5 100 87,1 2 250

5-6 100 100,2 3270

6-7 100 107,6 4 000

7-8 100 106,6 4 420

8- 100 105,5 5 360

Specialbilar 100 107,4 3 180

Samtliga bilar 100 98,3 2 190

detta var att f& mojlighet att gora en jimforelse mellan 4 ena sidan
den totala korstrickan under veckan 7-12 november multiplicerad med
52 (antal veckor under aret) och & andra sidan den uppgivna drliga
korstrickan. Dirigenom skulle vissa slutsatser kunna dras betriffande
undersokningsveckans »representativitet».

Frigan rorande den &rliga korstrickan var den enda, som férorsakade
ett visst partiellt bortfall. P4 7% av de inkomna frigeformuliren sakna-
des helt uppgifter om antalet korda mil per ar. Inte blott det partiella
bortfallet utan dven de ibland férekommande avrundade miltalen i
svaren pa frageformuliren (»ca 2 ooo mil, omkr. 2 500 mil» etc.) synes
tyda pa att manga biligare ej for regelbundna noteringar &ver bilens
anvindning. Fragan rérande den éarliga korstrickan har allts i vissa
fall besvarats med ett uppskattat virde, vilket kanske till en viss grad
kan forklara de differenser, som i det féljande kommer att redovisas.
En erfarenhet att bygga vidare pd vid kommande undersokningar torde
vara den, att frdgor, som avser forhillanden under en lingre period
bakdt i tiden, ofta vallar biligarna svérigheter att besvara.

Vid jamforelsen i det f6ljande mellan uppgiven arlig koérstricka och
veckouppgiften multiplicerad med 52 har de bilar uteslutits, fér vilka
frigan om antalet korda mil per ar ej besvarats. I tabellerna 1g-21
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Tabell 20, Jaimidrelse mellan olika virden pé arlig korstricka for bilar i olika

lansgrupper
Index foér antal korda mil per ar Beriknad ar-
Lansgrupp . lig korstriacka
enligt frdge- | enligt vecko- mil
formular uppgift X 52
1. A,B 100 89,1 2 o6o
2. G,D,E, T, U 100 94,9 2 350
3. ,GGH, LK 100 85,8 2 380
4. LM 100 96,9 2 040
5 N,O,P,R 100 121,4 2 160
6. S, W, X 100 92,3 2 170
7. Y, Z,AC, BD 100 103,8 2 200
Samtliga bilar 100 98,3 2 190

redovisas de tvd nimnda vidrdena pa arlig korstricka i form av index-
tal, varvid uppgiven arlig korstricka alltid satts till 100. Tabellerna
innehaller ocksd en kolumn for »beridknad &rlig korstracka». De virden,
som dér aterfinns, grundar sig pa den genomsnittliga korstrdckan under
veckan for samtliga bilar i olika viktklasser etc., multiplicerad med g2
och direfter korrigerad med den procentsats, som utgér skillnaden
mellan de tvad indextalen.

I tabell 19 redovisas den arliga korstrickan fér bilar i olika vikt-
klasser. For samtliga bilar ligger veckouppgiften multiplicerad med
52 1,7% lidgre dn den uppgivna arliga korstrickan. Differensen dr i all-
minhet nagot storre for enskilda viktklasser. Speciellt giller detta
bilarna i 2—4 och 4-p tons klassen, dir avvikelsen uppgér till —16 resp.
—13%. For samtliga bilar med maximilasten 5 ton och diréver (in-
klusive specialbilar) ligger den uppriknade veckouppgiften hogre &n
arliga korstrickan enligt frageformuliren.

I tabell 20 gors' jimforelsen utifrin olika linsgrupper. Den bista
overensstimmelsen mellan de tvd virdena visar Skdnelinen (lins-
grupp 4), Norrlandslinen (linsgrupp #%) samt det mellansvenska omri-
det (linsgrupp 2). Differensen uppgar i dessa linsgrupper till hégst
5%-.

I tvi linsgruppersar Sverensstimmelsen mindre god, nimligen i Vist-
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sverige (linsgrupp ), med en avvikelse pd +21%, och i syddstra Sve-
rige (linsgrupp g), dir skillnaden uppgar till —14%. Redan i tabell 12
kunde konstateras, att linsgrupp 5 skilde sig markant frdn 6vriga lins-
grupper. Det hoga virdet pid antalet korda kilometer under veckan
forefaller siledes att vara sdsongmaissigt betingat. Den sista kolumnen
i tabell 20 visar, att den beriknade arliga korstrickan ligger nagot
under medeltalet for hela landet. Inom lidnsgrupp 3 verkar sdsonginfly-
tandet i andra riktningen. Relativt sett kort korstricka under veckan
motsvaras i tabell 20 (sista kolumnen) av det hogsta virdet pa berik-
nad arlig korstricka.

I tabell 21, slutligen, har materialet uppdelats pad olika niringsgre-
nar och branscher. De tvi virdena péa arlig korstricka Overensstimmer
relativt vdl for bilar inom skogsbruk och skogsindustri, grosshandel,
gruppen oOvrig industri samt jord- och stenindustri. Fér 6vriga nirings-
grenar dr Overensstimmelsen diremot mindre god, och fér exempelvis
jordbruk, metall- och verkstadsindustri samt byggnads- och anligg-
ningsverksamhet dr differensen mycket stor. Av tabell 19 framgick att
de mindre och medelstora bilarna férefoll att ha haft »onormalt» kort
korstricka vid undersékningstillfillet. Denna tendens aterfinns ocksd
i tabell 21, i det att branscher med huvudsakligen mindre och medel-
stora fordon visar veckovirden som ligger ndgot under genomsnitts-
nivén for aret. Undantag frdn denna regel dr dock metall- och verk-
stadsindustrin.

Av foretagna forfragningar till oljeféretagen framgick att enligt deras
egna bedémningar borde transporterna under november ménad 1960
ha legat 10 4 15% Over manadsgenomsnittet for dret. Som framgir av
tabell 21 synes unders6kningsmaterialet verifiera dessa uttalanden. For
bilar tillhérande statlig och kommunal verksamhet ger materialet vid
handen att transporternas omfattning vid undersokningstillfillet synes
ha legat Over genomsnittet for aret. Detta torde frimst sammanhinga
med att vig- och vattenbyggnadsverkets bilar vid denna tid p& &ret
var sysselsatta med forberedelsearbeten for vintervighallningen, varvid
bl. a. omfattande grustransporter till upplagsplatser férekom.

Med tidigare anfoérda reservationer i minnet betriffande materialets
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Tabell 21. Jimidrelse mellan olika virden pé arlig korstricka for bilar i olika

néringsgrenar
Index for antal kérda mil per &r | g oy o0 a
Naringsgren K lig korstricka
enligt frage- | enligt vecko- mil
formular uppgift X 52

Jordbruk 100 45,9 2 100
Skogsbruk och skogs-

industri 100 100,3 g 290
Metall- och verk-

stadsindustri 100 136,7 1 goo
Jord- och stenindustri 100 108,6 3 530
Livsmedels- och

dryckesvaruindustri 100 89,3 2 280
Ovrig industri 100 84,1 1950
Byggnads- och an-

ldggningsverksamhet 100 75,4 2 360
Petroleumforetag 100 110,6 3970
Grosshandel 100 96,5 2 570
Detaljhandel 100 77,8 1 600
Statlig och kommu-

nal verksamhet 100 124,1 2210
Ovriga branscher 100 87,5 1330

Samtliga bilar 100 98,3 2 190

brister kan sammanfattningsvis f6ljande konstateras. En jimforelse mel-
lan veckouppgiften multiplicerad med 52 och den uppgivna érliga kor-
strickan pd formulidr A synes tyda pa att bilar i icke yrkesmissig trafik
vid unders6kningstillfdllet utférde transporter, vars omfattning lag pé
en nivd nagot under arsgenomsnittet 1g6o. Den totala korstrickan lag
1,7% under veckogenomsnittet for &ret. Detta behover emellertid inte
betyda att transportarbetet i tonkm lig pd en motsvarande nivd. De
tyngre bilarna foretedde inte denna negativa avvikelse frdn vecko-
genomsnittet for &ret. D4 det transportarbete dessa fordon utfér viger
tungt vid medeltalsberikningar, finns det alltsd inte anledning att anta
att det totala transportarbetet i tonkm under veckan %7-12 november
skulle avvika mer dn nigon eller nigra procent frin veckogenomsnittet
for aret.

De metoder, sond- hdr anvints for att fi vissa utgingspunkter for
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en berikning av 4rsvdrden, har sammanfattningsvis givit féljande re-

sultat. k
Den yrkesmdssiga lastbilstrafiken: transportarbetet under novem-
ber liag 5% oOver genomsnittsmanaden for aret.
Statens jarnvdgars godstrafik: transportarbetet under november
l4g 5% Over genomsnittsméinaden for aret.
Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens trafikrikningar: totala lastbils-
trafiken under undersdkningsveckan lig ca 2% Over drsgenom-
snittet. Eftersom sysselsdttningen inom den yrkesmiivssviga lastbils-
trafiken under november lig 4 & 5% Over genomsnittsmdnaden
for aret, bor den icke yrkesmissiga trafiken ha legat pi en négot
ligre nivd 4n den totala lastbilstrafiken.
Industriproduktionen: index for september, oktober och novem-
ber lag g, 6 resp. 11% Over arsmedelvirdet.
Uppgiven drlig korstricka kontra veckouppgiften multiplicerad
med 52: den totala korstrdckan lag vid undersékningstillfillet
1,7% under veckogenomsnittet for dret. P4 grund av att de
tyngre fordonen icke foéretedde denna avvikelse torde transport-
arbetet i tonkm snarast ha legat ndgon procent dver veckogenom-
snittet for aret.

Som framgar av det ovan redovisade materialet forefaller trafiken
under veckan %7—12 november relativt vidl overensstimma med en »nor-
malvecka» under aret. Detta giller trafikens totala omfattning utan
fordelning pd olika delar av landet eller olika nédringsgrenar. Med ut-
gangspunkt dirifrdn har den icke yrkesmissiga lastbilstrafikens totala
omfattning under ar 1960 berdknats genom multiplikation av totalsiff-
rorna for undersdkningsveckan med e, dvs. antalet veckor under &ret.

Det finns skil som talar forsdvil en hogre som en ldgre multiplikator.
Godstrafiken pd 6vriga landtransportmedel 1&g under november méinad
nigot dver genomsnittsménaden for ret. Om samma tendenser gor sig
gillande f6r den icke yrkesmissiga lastbilstrafiken, skulle en nigot
ligre multiplikator brukas. Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens trafikrak-
ningsdata samt jimférelsen mellan berdknad och uppgiven arlig kor-

striacka indicerar 4 andra sidan ett hogre upprakningstal 4n 52. D4 sikra
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beligg for ndrvarande saknas for att vilja en hogre eller ligre multipli-
kator dn antalet veckor under aret, synes det mest limpligt att g& denna
medelvig. Da veckouppgifterna inte innehaller data om sondagstrafi-
ken, kan man dock anta, att de erhéllna totalsiffrorna ligger négot i
underkant.
I nedanstidende tabld redovisas resultaten av de foretagna upprik-

ningarna till helarsvirden f6ér ar 1g6o.

Total korstricka 1 775 miljoner km

Befordrad godsmingd 140 miljoner ton

Transportarbete g 260 miljoner tonkm

JAMFORELSER MELLAN 1950 OCH 1960 ARS
UNDERSOKNINGAR

Ar 1950 utférdes ocksi inom Industriens Utredningsinstitut en stick-
provsundersokning rorande den icke yrkesmissiga lastbilstrafiken.
Aven vid detta tillfille valdes en vecka som undersékningsperiod, och
tidpunkten fo6r denna (30/10—4/11) sammanfoll nistan exakt med den
vid 1960 &rs undersdkning.

Metodiken i denna undersdkning var pid mainga punkter helt olik
den, som tillimpades vid 1960 &rs undersokning. Detta giller bl a.
urvalsforfarandet, samplestorleken och filtarbetet. D4 de bada under-
sokningarnas syfte likvdl i huvudsak ir detsamma, kan det vara av
intresse att gora vissa jaimforelser mellan resultaten for de bdda &ren.

De jamforelser, som hir kommer att goras, omfattar genomsnittspres-
tationerna per bil och vecka i olika viktklasser samt totalsiffrorna resp.
ar for hela landet.

Total kérstracka per bil och vecka redovisas i foljande tabla.

Bilens inaximilas_t Km per bil och vecka
©oten N 1950 1960

-2 285 321

2—4 337 271

475 470 378

5-6 716 633

6= 740 939

. _‘ Samtliga bilar 360 414

5 Ndgra fakta om Id;stbilstra/'iken i Sverige rgso. Stockholm, 1951.
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Som framgir ovan foreligger betydande differenser mellan de tva
aren. Genomsnittet fér samtliga bilar ¢kade fran g6o km ar 1gzo till
414 km ar 1960. Samtliga viktklasser visar dock inte 6kning mellan de
tvd undersdkningsperioderna, utan okningen giller enbart smébilarna,
under 2 ton, samt de tunga fordonen, 6ver 6 ton. Viktklasserna dir-
emellan hade genomgdende kortare korstriacka ar 1960 4n tio ar tidigare.

Orsakerna till dessa skillnader kan vara flera. For det forsta kan det
forhallandevis stora svarsbortfallet i 1950 ars undersékning ha medfort
att de systematiska felen kan vara tdmligen stora i jimforelse med vad
som giller f6r undersdkningen 196o. Man kan exempelvis anta att bort-
fallet frimst omfattade bilar som utnyttjades relativt litet, varfér genom-
snittsvirdena tenderar att ligga for hogt. Detta skulle dd haft inverkan
pé viktklasserna 2—6 ton. A andra sidan visade 1950 ars underskning att
de senast inkomna svaren icke foretedde nagon tendens mot ligre vir-
den pa antalet kérda kilometer.

Att viktklassen 6ver 6 ton har betydligt hégre virden 1960 dn 1950
sammanhidnger med en stark 6kning av de allra tyngsta fordonen, som
medfort att medelbdrigheten i denna klass ligger avsevirt hogre vid
den senare tidpunkten. Att samtidigt de litta fordonen redovisar lingre
korstracka 1960 dn 1950 dr dock svérare att forklara. En orsak kan vara
att bilarna nu i storre utstrickning dn tidigare anvinds for rena person-
transporter under veckosluten. '

En annan viktig punkt att ha i dtanke vid dessa jimférelser ir att
resultaten giller med vissa felmarginaler. I bilaga 1 redovisas medel-
felen i 1960 ars virden. Det framgar dir att for samtliga fordon ir
medelfelet +5,0% vad giller total korstricka per bil och vecka, men
for ett enskilt stratum &r medelfelet i vissa fall avsevirt stérre. Om man
vid jimfdrelserna tar hinsyn till medelfelen behéver differenserna mel-
lan de tvd undersokningarnas resultat for de olika viktklasserna inte
reellt vara s stora som tablin ovan anger.

Vad giller befordrad godsmdngd per bil och vecka framgir utveck-
lingstendenserna av féljande tablé.
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Bilens maximilast Ton per bil och vecka

ton 1950 1960
—2 5,0 2,8
2-4 40,2 19,8
4-5 88,4 44,4
5_.6 142,1 101,0
6- 74,8 154,1
Samtliga bilar 35,7 32,9

De tyngsta fordonen redovisar hogre virden ar 1960 dn ar 1950,
medan diremot de dvriga viktklasserna transporterade mindre gods-
mingd per bil och vecka vid den senare tidpunkten.

Skillnaden mellan 1950 och 1960 &rs virden kan antas bero pd samma
orsaker som tidigare anférts vid behandlingen av total kérstricka per
bil och vecka.

Det genomsnittliga transportarbetet per bil och vecka redovisas i
foljande tabla.

Bilens maximilast Tonkm per bil och vecka
ton 1950 1960

-2 71 55

2-4 457 266

4-5 1031 724

5-6 1 896 1616

6- 3767 4852
Samtliga bilar 479 763

Genomsnittet for samtliga bilar 6kade frin 479 tonkm ar 1gpo till 763
tonkm ar 1960. Denna starka 6kning torde frimst sammanhidnga med
férskjutningen mot genomsnittligt tyngre fordon mellan de angivna
dren och mot genomsmtthgt lingre medeltransportavstdnd. Medeltrans-
portlingden for samthga fordon var 2¢ km 4r 1960 mot 1§ km &r 1950.
Liksom fér befordrad godsmingd visar viktklasserna under 6 ton en
minskning ocksd av transportarbetet per bil och vecka mellan 1950
och 1g6o0.

De jimforelser som; har gjorts har givit flera intressanta resultat, som
dock erbjuder vissa: 'éolkmngssvarlgheter Det nistan genomgdende dra-
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get for bilarna i viktklasserna under 6 ton 4r ligre genomsnittsprestatio-
ner per vecka ar 1960 dn ar 1950. En tdnkbar forklaring till detta skulle
kunna vara, att vad som i 1950 &rs bilpark betraktades som en medel-
tung resp. tung bil tio &r senare kunde anses vara en litt resp. medel-
tung bil, eftersom den relativa fordelningen pa viktklasser undergatt
stora fordndringar. Valet av fordonsstorlek vid olika transportuppdrag
skulle saledes ske med hinsyn till den aktuella bilparkens relativa for-
delning pa viktklasser.

Bilarna i ligsta birighetsklassen, under 2 ton, hade négot hogre ge-
nomsnittsvirden pd korda km vid den senare tidpunkten. Eftersom
skillnaderna mellan de tvé dren i allminhet synes ligga utom ramen for
medelfelen, 4r problemet det om de systematiska felen kan ha hojt ge-
nomsnittsviardena for ar 1950 eller om faktiska fordndringar skett, som
resulterat i ldgre genomsnittsprestationer hos fordonen 1960 dn tio &r
tidigare.

Medeltransportlingden, som kanske delvis kan klarligga forhallan-

dena, redovisas i nedanstdende tabla.

Bilens maximilast Medeltransportlingd, km
ton 1950 1960
-2 14 20
2—4 11 13
4-5 12 16
5-6 13 16
6- 50 32
Samtliga bilar 13 23

Som: synes dr det betydande foéridndringar, som skett mellan de redo-
visade dren. Om man undantar den tyngsta viktklassen, var medel-
transportlingden hogre ar 1960 #n tio ar tidigare. For bilarna 6ver 6
ton skedde en icke obetydlig sinkning mellan de tva &ren. Detta sam-
manhinger férmodligen med en kraftig absolut och relativ 6kning av
de forhéllandevis kortdistanta transporterna av schaktmassor och bygg-
nadsmaterial. Vi kan emellertid ur befintligt material inte nirmare
klarligga om si ar fallet, utan vi fir néja oss med de tidigare hypo-

tetiska antagandena betriffande orsakerna till de konstaterade skill-
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naderna mellan genomsnittsprestationerna per bil och vecka ar 1950
och 1gbo.
De totala transportprestationerna. I nedanstiende tabld redovisas de

totala transportprestationerna i icke yrkesmissig lastbilstrafik &ren 1950

och 1g6o.
- Index 1960
1950 1960 (1950 = 100)
Total korstracka, miljoner km 1 200 1775 148
Befordrad godsmingd, miljoner ton 120 140 17
Transportarbete, miljoner tonkm 1 600 3 260 204
Antal fordon den 1 jan. 62 627 98 g22 158

Mellan de angivna dren 6kade bilantalet med 58%. Totala antalet
korda km visar en nagot ligre okning, eller med 48%. Den befordrade
godsmingden har inte 6kat proportionsvis lika mycket som bilantalet,
vilket sammanhinger med att bilbestindets dkning till visentlig del
omfattat mindre last- och skdpbilar. Det totala transportarbetet var
nigot mer dn dubbelt s stort 1960 som 1950. Den starka Skningen av

medeltransportlingden aterspeglas i denna kraftiga 6kning av det totala

transportarbetet.

g
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KAPITEL B

Lastbilarnas anvindning — den yrkes-

massiga trafiken

I kapitel g, som behandlade de institutionella férhallandena inom last-
bilstrafikens omréde, angavs vissa totalsiffror 6ver bilbestdndets utveck-
ling inom den yrkesmissiga trafiken. Dessa uppgifter skall hér inled-
ningsvis kompletteras med nagra data rorande bestdndsutvecklingen
for olika viktklasser.

Huvuddelen av féreliggande kapitel behandlar de transportpresta-
tioner, som utférs inom bestéllningstrafiken med lastbil,! dels i landet
som helhet, dels inom olika landsdelar. Vidare diskuteras produktivitets-
utvecklingen, varvid utvecklingen av genomsnittsprestationerna per bil
och tidsenhet studeras.

Framstillningen behandlar som regel dren 1950 och 1961, men data
ges ocksd for ar 1960, eftersom undersékningen av den icke yrkesmissiga
lastbilstrafiken, vilken redovisades i kapitel 5, avsdg detta &r.

DA det utnyttjade statistiska kdllmaterialet har vissa brister, har det
ansetts nodvindigt att relativt ingdende diskutera dess beskaffenhet och
hur materialet anvints.

Den s. k. fjirrtrafiken ingar i de uppgifter, som redovisas. Som tidi-
gare anforts i kapitel 1 har det emellertid ansetts motiverat att special-
studera den expanderande del av lastbilstransporterna, som fjirrtrafi-
ken utgdr, och denna behandlas dirfor separat i kapitel 7.

* Inom den yrkesmissiga trafiken skiljer man pa bestillningstrafik och linjetrafik.
Den sistnimnda svarar for en obetydlig del av den totala trafiken. Betriffande defini-

tioner av begreppen, se s. 44.

108



Figur 25. Antal lastbilar i yrkesmissig trafik férdelade pa viktklasser dren
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ANTAL BILAR I OLIKA VIKTKLASSER

I figur 25 redovisas antalsutvecklingen aren 1g950-61 for bilar i olika
viktklasser. Som framgar av detta diagram har under den redovisade
perioden successiva forskjutningar uppéit skett i fordelningen pd olika
fordonsstorlekar. Ar 1950 utgjorde 2-4 tons bilarna huvudparten av
bestandet, i mitten av 1ggo-talet dominerade viktklassen 4-5 ton for
att under senare delen av decenniet avldsas av 5-6 tons klassen. Under
hela perioden visar 2-4 tons bilarna en stark antalsminskning, fran
6 800 fordon ar 1950 till 1 8oo ar 1961. De tunga fordonen, &ver 6 ton,
har sidrskilt under aren 1957—61 6kat mycket kraftigt och nadde sist-
nimnda &r ett antal av 7 100.

De ndmnda forskjutningarna i bestindsfordelningen pé olika vikt-
klasser har resulterat i en 6kning av medelbirigheten frén 4,2 ton ar
1950 till 6,0 ton &r 1961, vilket innebir en Okning av 44%. Som jim-
forelse kan ndmnas ai‘t" for lastbilar i icke yrkesmissig trafik uppgick

medelbirigheten &r 1961 till endast 2,6 ton.

DET STATISTISKA KALLMATERIALET

Innehavare av tillstin_c_i till bestdllningstrafik skall, enligt kungorelse

frin biltrafikniimndegﬁf_'\farje,mﬁnad avlimna s. k. kérrapport, som redo-
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visar uppgifter om hur bilen anvints. I biltrafikndmndens redovisning
av bestillningstrafiken,? vilken grundar sig pd dessa korrapporter, sker
en uppdelning mellan »korning enligt timtaxa» och »korning enligt
kilometertaxa». Denna uppdelning grundar sig pa det taxesystem, som
fanns fram ll 4r 1952. Detta dr faststilldes emellertid taxor efter del-
vis nya grunder. Den s. k. timtariffen kom att ersitta den tidigare tim-
taxan och i stillet for kilometertaxan inférdes den s.k. kombinerade
tariffen. I denna sammansitts avgiften dels av en tidsavgift, dels av en
strdckavgift. Férutom de nidmnda taxeslagen har utvecklingen efter-
hand géatt mot allt fler korningar pd ackordsbasis, ofta med centralt
slutna avtal. Detta giller exempelvis transporter av fyllnadsmassor vid
anliggningsarbeten och grus- och sandk&rningar. Aven vissa skogskors-
lor sker efter ackord.

Den redovisning av bestillningstrafiken i tva taxehuvudgrupper, som
infordes dr 1942 och sedan dess varit i bruk, har i dag icke ndgon direkt
motsvarighet i taxornas och fraktavtalens beskaffenhet. Till ledning
vid ifyllandet av korrapporterna har biltrafiknimnden utfirdat vissa
anvisningar. I dessa anges bl. a. att kdrningar, dir frakten berdknas per
timme, per lass eller efter ackord, skall redovisas under rubriken tim-
taxa. Det har emellertid visat sig att de utfirdade anvisningarna tolkas
nagot olika pé skilda h&ll i landet. Vid férfragningar, som riktats till
en rad lastbilscentraler, har bl. a. framkommit, att exempelvis skogs-
transporter av vissa dkare eller lastbilscentraler hdnfors till timtaxe-
trafik, men av andra ater till kilometertaxetrafik, fastin samma typ av
fraktavtal ligger till grund. Transporter av schaktmassor och dylikt
redovisas i allminhet under timtaxetrafik, medan gruskdrningar pa
ackord i vissa lin riknas som timtaxetrafik och i andra som kilometer-
taxetrafik.

Pa grund av korrapportformuldrets uppliggning torde valet mellan
timtaxa och kilometertaxa i tveksamma fall utfalla sa, att kérningen
hénfors till timtaxetrafik. Under denna rubrik erfordras nimligen upp-

gifter endast om anvind tid i timmar och inkért fraktbelopp, medan

* Uppgifter for var tredje ménad publicerades regelbundet i Statistisk tidskrift
t.o.m. ar 1962. :
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for kilometertaxan ytterligare data, som t.ex. korstrickans lidngd, las-
tens vikt etc., maste redovisas. Under senare ar kan man ocksid konsta-
tera en glidning mot 6kad timtaxeredovisning. Av summa anvind tid i
timmar redovisades ir 1950 54 % under timtaxa mot 62% Aar 1961.
Dessa tendenser mot 6kad andel for timtaxa har sannolikt en viss fak-
tisk bakgrund i det att frakten for korningarna i okad utstrickning
kommit att bestimmas enligt timtariff eller ackordsuppgorelser. Den
visentliga punkten dr dock att sjdlva formuldret inbjuder till 6kad
timtaxeredovisning.

Den detaljerade statistik, som redovisas under rubriken kilometer-
taxa, forefaller vid de kontroller som gjorts att i och for sig vara kor-
rekt. Huvudproblemet, nir bilden av transportprestationernas utveck-
ling skall tecknas, dr emellertid att fér timtaxetrafiken en redovisning
sker endast av anvind tid i timmar och inkord frakt i kronor. Nagon
form av omridkning maste saledes géras for att erhalla data angdende
befordrad godsmingd, utfort transportarbete etc., vilka kan adderas
med de uppgifter av detta slag, som finns redovisade under rubriken
kilometertaxetrafik. Om en klar och i hela landet konsekvent genomférd
linje funnes mellan kérningar enligt timtaxa resp. kilometertaxa skulle
problemet reduceras betydligt. Som framgétt ovan ir emellertid inte
detta fallet. De brister, som i detta sammanhang vidlader killmaterialet,

gor saledes att det bor tolkas med en viss f6rsiktighet.

Berikning av timtaxetrafikens transportprestationer. Ar 1951 pre-
senterades en metod att med utgdngspunkt frén den lépande statisti-
ken om anvind tid berikna utfért transportarbete, befordrad . gods-
miéngd m. m. f6r den del av bestillningstrafiken, som av biltrafiknimn-
den redovisas som timtaxetrafik.? Efter diskussioner med representan-
ter for Svenska Lasttrafikbiligareférbundet och statens biltrafiknimnd
har en revidering av nimnda metod foretagits och en beridkning gjorts
for i forsta hand 1960 &rs trafik, men samma principer och omriknings-
tal har anvints dven betriffande 1961 ars trafik. Berikningarna grun-
dar sig pa féljande antaganden:

2
8 Ndgra fakta om lastbﬂ;_trafiken i Sverige 1950, Stockholm, 1951, bilaga 4.



1. Total korstrdcka har beriknats under antagande av att (inklusive
terminalarbete) i genomsnitt 9 km per timme presteras i timtaxe-
korning. Ar 1950 utgick man frdn en kérstricka av 6 km per timme.
Hoéjningen har motiverats av att efter hand allt fler typer av kor-
ningar inrangerats under timtaxan. Lastbilskostnadsutredningen
19614 har vidare limnat vissa uppgifter till ledning fér antagan-
dena. Enligt denna utredning, som undersdkte ca yoo lastbilar med
kérningar enligt timtariffen, varierade korstrickan per timme mellan
8,5 km och 11,5 km, varvid storstadsomradena svarade fér de hogre
talen. Som jimforelse kan nimnas att i kilometertaxetrafik 1960 den
totala korstrickan var 21,8 km per timme.

2. Medelbirigheten hos bilarna antas vara 5,5 ton. For samtliga last-
bilar i yrkesmaissig trafik uppgick den ar 1g6o till 5,7 ton och ar 1961
till 6,0 ton. Enligt biltrafiknimndens bedémningar kan medelbirig-
heten for fordon i timtaxetrafik antas vara nagot ligre 4n genom-
snittet for samtliga bilar.

3. Andelen. utnyttjade barighetstonkm antas vara 50%. For den s. k.
kilometertaxetrafiken uppgick motsvarande tal ar 1960 till 60%.
Eftersom distributionskorningar i titorter som regel ingdr under tim-
taxan kan man anta en ligre utnyttjandegrad &n for kilometertaxe-
trafiken. For korningar av skogsprodukter, grus, fyllnadsmaterial
o. d. tenderar utnyttjandegraden att ligga kring 50%, eftersom man
som regel har full last i ena riktningen och tomkérning i retur.

4. Tomkérningen antas uppga till 5% av den totala korstrickan. For
kilometertaxetrafiken redovisas $3% tomkorningsandel ar 1g6o.
Skogskorslor, grus- och sandkdrningar motiverar en hogre andel i tim-
taxetrafik.

5. Befordrad godsmdngd i ton har beriknats genom division av fram-
rdknat transportarbete i tonkm med en antagen medeltransportlingd
av 20 km. Som jimidrelse kan nimnas att inom den del av kilometer-
taxetrafiken, som 4r 1960 utgjordes av lokaltrafik, medeltransport-

liingden uppgick till 37,8 km. De omfattande korningarna av schakt-

¢ Utférd pd uppdrag av Kungl. Jarnvigsstyrelsen, Svenska Lastbilaktiebolaget och
Svenska Lasttrafikbiligareférbundet, stencil, 1962.
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massor, grus o.d. motiverar det hidr antagna, avsevirt ligre, virdet

for timtaxetrafiken.

I nedanstiende tabld redovisas de pd ovan angivet sitt beridknade
transportprestationerna for aren 1960 och 1961 inom vad som i statisti-
ken kallas timtaxetrafik. 1950 &rs uppgifter har erhallits fran skriften

Niégra fakta om lastbilstrafiken i Sverige 1ggo0.

Utférda prestationer 1950 1960 1961
Anvind tid, 1 000 timmar 18 804 30619 31 552
Total korstricka, miljoner km 110 276 284

déarav med last, miljoner km 78 152 156
ddrav utan last, miljoner km 32 124 128
Transportarbete, miljoner tonkm 150 758 781
Befordrad godsmingd, miljoner ton 23 38 39

BESTALLNINGSTRAFIKENS TOTALA OMFATTNING

Efter de antaganden och berikningar, som 1 foregiende avsnitt gjorts
rérande prestationerna inom den s. k. timtaxetrafiken, dr det nu mdj-
ligt att uppskatta bestillningstrafikens totala omfattning. Detta sker
genom att addera hir foretagna berikningar av timtaxetrafikens presta-
tioner och de av biltrafikndimnden redovisade uppgifterna rérande
kilometertaxetrafiken. De féljande uppgifterna avser dren 1950, 1960
och 1961, varvid 1gy0 ars siffror himtats frdn tidigare angiven killa,
For aren 1951-59 har ej nigra virden kalkylerats.

Som framgar av tabell 22 skedde under perioden 1950-61 en 6kning
av bilantalet med 48%, vilket motsvarar 3,3% per ar. Parallellt 6kade
bilarnas medelbédrighet med totalt 44 %, vilket tillsammans medfort
i runt tal en f6rdubbling av den samlade lastkapaciteten. Om man tar
hinsyn till den okade slipvagnsanvindningen blir tillvixten i den
totala lastkapaciteten icke ovisentligt storre.

Med hiénsyn till kapacitetsutvidgningarna dr det naturligt att, under
i 6vrigt oférindrade férhallanden, den befordrade godsmingden skulle
oka kraftigt. Av tabell 22 framgir att totala godsvikten okade med
91% under periodenf‘,"195o—161, dvs. med i genomsnitt 6,1% per dr, och
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Tabell 22. Bestallningstrafiken a&ren 1950, 1960 och 1961

Index Arlig
1950 1960 1661 ( 11:56; - I(;l;%lfsg!
100) %
Antal bilar 16 882 23 128 24 157 143 3,3
Medelbirighet, ton 4,16 5,67 5,99 144 3,4
Anvind tid, 1000 tim. 34 680 50 377 51 092 147 3,6
Total kérstricka, miljoner km 360 706 713 198 6.4
Korstracka med last, miljo-
ner km 250 438 443 177 5.3
Befordrad godsmingd, miljo-
ner ton 47 88 Q0 191 6,1
Transportarbete, miljoner
tonkm 1 06o 3 561 3 815 360 12,3
Medeltransportlingd, km 22 41 43 195 6,3

uppgick ar 1961 till go miljoner ton. Den angivna siffran dr att be-
trakta som en minimisiffra. Berdkningarna har, som tidigare papekats,
en viss grad av osidkerhet, men eftersom de genomgéende hallits i under-
kant, forefaller det icke otinkbart att den totala godsvikten i verklig-
heten skulle vara négot hogre.

Transportarbetet, mitt i tonkm, 6kade med 12,3% per &r under
perioden 1g950-61 och nidde sistnimnda &r upp till 3,8 miljarder ton-
km. Den mycket starka &rliga 6kningen av transportarbetet samman-
hinger nirmast med okningen av dels den befordrade godsmingden

i ton, dels medeltransportavstindet.

Produktivitetsutvecklingen. Med produktivitet menas i detta sam-
manhang utférda genomsnittliga prestationer per fordon under en viss
tidsenhet. De berdkningar av produktivitetsutvecklingen, som hir redo-
visas, har vissa brister. Detta sammanhinger med killmaterialets be-
skaffenhet, vilket gjort det nodvindigt att bygga pa vissa antaganden
rérande den s. k. timtaxetrafikens prestationer. Det hade varit av in-
tresse att' f4 matt pa arbetskraftens produktivitet, men detta moter sva-
righeter, eftersom uppgifter Gver sysseléatt arbetskraft saknas och sta-

tistiken 1 stdllet redovisar antalet timmar, som bilarna ir i drift.
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Tabell 23. Genomsnittsprestationer per bil inom bestédllningstrafiken aren
1950, 1960 och 1961

Index Arlig
Genomsnittsprestation 1950 1960 1961 ( 11556(; - 10;(511(;:1(%1
100) %
Per bil och ar
Anvind tid, timmar 2 054 2 178 2115 103 0,27
Total korstricka, km a1 300 30 500 29 500 138 3,0
Befordrad godsmingd, ton 2 780 3780 3 700 133 2,6
Transportarbete, tonkm 62 800 154 000 158 ooo 252 8,8
Tomkérningsandel, procent 31 38 38 123 1,9
Utnyttjade birighetstonkm,
procent 61 57 57 93 —
Per bil och timme
Total kérstracka, km 10 14 14 140 3,1
Befordrad godsmingd, ton 1,3 1,7 1,7 130 2,4
Transportarbete, tonkm 30 71 75 250 8,7

Bilarnas genomsnittliga sysselsdttningstid i antal timmar per ar har,
som framgar av tabell 23, sedan 1950 fordndrats relativt litet. Mellan
aren 1950 och 1960 Okade sysselsdttningstiden per bil med totalt 6,0%
och uppgick sistndmnda ér till 2 178 timmar, vilket dr den hittills hogsta
siffran. For 1961 ligger timantalet per bil nigot ligre. Mindre fluk-
tuationer kring den svagt stigande trenden har varit regel under 1gyo-
talet.

Antalet kérda km per bil och ir o6kade frdn 21 goo ar 1gyo till
29 500 ar 1961. I relation till den ringa 6kningen av antalet timmar
per bil och ar dr denna héjning av den arliga korstrickan med totalt
38% relativt kraftig. I kapitel § har vissa uppgifter om korstrickans
lingd for bilar av ohka storlek inom den icke yrkesmissiga trafiken
behandlats. For dessa fordon giller att korstrickan i allminhet 6kar
med stigande bilstorlek. Samma tendenser gor sig sannolikt gillande
dven inom d&kartrafiken, eftersom en Gkande medelbidrighet f6ljts av
en 6kning av den ﬁrliga korstrdckan per bil.

Den genomsnltthga korstrackan per bil och timme, som anges i tabell

23, avser icke ett matt pé hastigheten vid kérning eftersom aven stille-
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stindstid ingdr i timantalet. Kortid och stillestdndstid gér icke att sdr-
skilja i killmaterialet. Bakom okningen frdn 10 km &r 1950 till 14 km
dr 1961 i korstricka per bil och timme ligger emellertid sannolikt en
sreell» hastighetshéjning vid kérning, tack vare starkare och bittre
motorer i bilarna, bittre vigar etc. Effektivare hjidlpmedel vid terminal-
arbetet, som t.ex. kranar och truckar, har férmodligen ocksa bidragit
till att nedbringa stillestindstiden f6r lastning och lossning. Dessa for-
héllanden bor ha inverkat pa den konstaterade dkningen av befordrad
godsmingd, total korstricka och utfort transportarbete per bil och
timme. Antalet tonkm per bil och timme var &r 1961 tvd och en halv
ganger s stort som 19g50.

Samtidigt som produktivitetsékningar skett har utnyttjandet av bilar-
nas kapacitet minskat under perioden 1950-61. Utnyttjandegraden har
ddrvid mitts i andelen utnyttjade birighetstonkm och i tomkornings-
andelen. Den sistnimnda okade frdn 1% ar 1gso till 38% Aar 1961.
Andelen utnyttjade birighetstonkm sjonk under samma tid fran 61
till 57%.

En 6kning av de genomsnittliga fordonsprestationerna samtidigt med
ett sjunkande kapacitetsutnyttjande behdver inte i och for sig inne-
bira ett motsatsforhallande. Foreteelser av motsvarande karaktir aterfin-
ner man relativt ofta inom andra omraden. Inom exempelvis industrin
kan investeringar i stérre och snabbare maskiner f4 motsvarande effekt,
dvs. hojd produktivitet parallellt med sinkt kapacitetsutnyttjande. Som
redan diskuterats i kapitel 4, aterger vidare inte alltid de anvinda mat-
ten pa kapacitetsutnyttjandet verkligheten pd ett rittvisande sitt, efter-
som det t. ex. finns »kvalitetsskillnader» i tontalet av olika varor. Vidare
har under den behandlade perioden kérningar av varuslag som skogs-
produkter och byggnadsmaterial 6kat mycket kraftigt, och med den
dérvid anvinda transporttekniken tenderar savil tomkérningsandelen

som andelen utnyttjade barighetstonkm att ligga kring 50%.

Fraktbeloppen. Fér samtliga bilar i bestillningstrafik uppgick &r
1950 det inkdrda fraktbeloppet till 339 miljoner kronor. Detta belopp,

som ocksd brukar kallas transportkostnaden eller transportvirdet, har

116



Tabell 24. Fraktbeloppen inom bestillningstrafiken aren 1950, 1960 och 1961
(16pande priser)

Fraktbelopp 1950 1960 1961 (I Ir;(::)x: ?2;)
Totala fraktbeloppet, mil-
joner kronor 339 1 061 1130 333
Frakt per bil och ar, kronor| 20 100 45 900 46 800 233
» » timme, kronor 9,76 21,07 22,13 227
» » tonkm, Ore 31,9 29,8 29,6 93

under perioden 1950-61 okat med drygt 10% per &r och uppgick &r
1961 till 1 130 miljoner kronor. Denna mycket starka 6kning har flera
orsaker. Antalet lastbilar har stigit, men dirtill kommer, som tidigare
visats, att genomsnittsprestationerna per fordon okat kraftigt. Slutligen
har ocksd taxeféridndringarna haft betydelse.?

I tabell 24 redovisas vissa data, dir det totala fraktbeloppet satts i
relation till bilantalet, sysselsittningstiden och det utférda transport-
arbetet. Fraktbeloppet per bil och ar har som synes okat ndgot mer an
frakten per timme. Detta forklaras av att bilarna i timmar ridknat ut-
nyttjades ndgot mer ar 1961 dn ar 1gso (jfr tabell 23). Det utfoérda
transportarbetet per bil och ar har 6kat nagot mer dn fraktbeloppet.
Resultatet har blivit en sinkning av fraktkostnaderna per tonkm. Ar
1950 uppgick dessa till i genomsnitt g1,9 6re och ar 1961 till 29,6 ore
(l6pande priser), vilket innebédr en sinkning med 7%.

Sdnkningen av tonkmpriset sammanhidnger bl.a. med att medel-
transportldngden okat kraftigt. Om man som ett rikneexempel antar,
att 1961 &rs totala transportarbete utforts med 1950 ars medeltransport-
avstdnd, skulle den genomsnittliga tonkmkostnaden ha 6kat med 49 %
mellan &ren 1950 (A)(.:I'lxlgﬁl‘;' Detta giller under den férutsittningen att
det totala fraktbeloppet dr 1961 uppgatt till det tidigare angivna.

® Under 4ren 1950-61 har statens biltrafiknimnd medgivit héjningar av maximi-
taxorna vid nio tillfillen. De relativt sett storsta hdjningarna dgde rum under &r 1931,
da for vissa trafikslag fr:}}gterna steg med 20%. Under 1957 och 1959 hojdes taxorna
med i genomsnitt 5% xesp. 7%.
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BESTALLNINGSTRAFIKENS REGIONALA

OMFATTNING

Detta avsnitt syftar dels till att ge en bild av trafikens férdelning pa
olika omriden av landet, dels till att klarligga huruvida visentliga
olikheter i trafikens struktur foreligger mellan landets olika delar. Som
redovisningsir har valts 1960. Dirigenom erhalls utgangsvirden for ett
studium av den totala lastbilstrafikens regionala omfattning, di de i
kapitel g presenterade uppgifterna rérande den icke yrkesmissiga tra-
fiken avsig forhéllandena just &r 1g6o. En redovisning av uppgifter
f6r delar av landet medf6ér pa grund av killmaterialets karaktdr mycket
tidsédande berdkningar och detta har varit ytterligare ett skil till var-
for data redovisas endast for ett ar.

Den regionala redovisningen sker lidnsvis eller for grupper av lin,
varvid landet indelats i sju omriden, med samma indelning som i kapi-
tel 5. En redovisning av varje lin {or sig skulle i och {or sig vara mdojlig
att gbra. Som tidigare framhallits, har emellertid inte enhetliga redo-
visningsprinciper tillimpats inom de olika linen vad giller férdelningen
av korningarna pi timtaxa resp. kilometertaxa. Effekten av de olika
principerna torde inte sl& si hért vid jimférelser mellan de hir redovi-
sade linsgrupperna, som om varje ldn sdrredovisats. Berdkningarna har
dock forst gjorts ldnsvis, varefter linen slagits ihop till de hir brukade
enheterna.

Uppgifterna om anvind tid i s. k. timtaxetrafik har omriknats till ton,
tonkm etc. enligt samma metoder som tidigare presenterats i detta kapi-
tel. Fordonens medelbirighet har didrvid bedémts variera mellan linen
pa samma sitt som i den totala trafiken, f6r vilken uppgifter finns till-
gingliga. Omrikningen av antalet timmar i timtaxetrafik till utférda
prestationer komplicerades emellertid av att linssiffror 6ver timantalet
av statens biltrafiknamnd ej redovisas pa heldrsbasis utan endast f6r mé-
naderna februari, maj, augusti och november.® Arssiffror har erhallits
genom upprikning av uppgifterna f6r dessa fyra manader, varvid av
biltrafiknimnden tillimpade koefficienter anvints.” Vissa avrundnings-

¢ Fore 4r 1958 publicerades linssiffror varje ménad.
7 Se Statistisk tidskrift 1958: g.
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Tabell 25. Bestillningstrafiken férdelad pa linsgrupper ar 1960

) Antal Miljoner Medeltra}r{lrsrllaortléngd
Liansgrupp bilar
km ton tonkm | all trafik | lokaltrafik
1. A, B 4 018 82 9,9 277 28 23
2. C,D,E, T, U 3 856 134 16,6 723 44 34
3. ,G,H, LK 2 561 93 10,2 576 56 33
¢ LM 2377 84 9,9 485 49 33
5. N,O,P,R 4 260 123 13,3 617 46 33
6. S, W, X 2 952 103 14,1 507 36 28
7. Y,Z,AC, BD 3 091 87 13,5 374 28 24
Hela landet 23 11§ 706 87,5 3559 41 30
diarav A 2637 49 5,2 162 31 21
» O 1 894 43 4,8 170 36 24
» M I 521 51 6,4 257 40 28

fel vid upprikningarna gor att de i detta sammanhang redovisade total-
siffrorna for hela riket ej exakt Gverensstimmer med de i tabell 22 an-
givna. Skillnaderna 4r dock si obetydliga att man helt kan bortse frin
dem i detta sammanhang.

Tabell 25 ger en Sversiktsbild av bestillningstrafikens fordelning pa
olika delar av landet. Fjdrrtrafiken ingar i samtliga uppgifter i tabell
25 med undantag av den sista kolumnen, som anger medeltransportling-
den i lokaltrafik.

Storstockholmsomradet (linsgrupp 1) har i férhéllande till bilantalet
laga siffror for utforda transportprestationer. Mot 17,4% av antalet
bilar stdr 11,6 % av totala antalet korda kilometer, 11,3% av totala
godsméngden och endast 7,8% av transportarbetet i tonkm. Dessa siff-
ror dterspeglar den :stora mingd distributionskdrningar av olika slag
med fordon av 1ig birighet samt materialtransporter inom bygggnads-
och anliggningsverksamheten, som spelar en stor roll inom Storstock-
holmsomradets transporter. Som kommer att framgad av kapitel 4, har
fjarrtrafiken mycket liten omfattning inom linsgrupp 1, vilket férklarar
den relativt ringa skillnaden mellan medeltransportlingden i all trafik
och i lokaltrafik. 4§
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Linsgrupp § (Sméland, Blekinge, Gotland) ér ett omradde med ten-
denser motsatta de fér Storstockholmsomradet gillande. Av bilar hem-
mahérande 1 denna linsgrupp utfors i férhallande till antalet (11,1%)
ett mycket omfattande transportarbete (16,2%). Orsaken till detta &r
fjarrtrafikens stora betydelse (med undantag for Gotland), vilket kan
utldsas av den héga medeltransportlingden, 56 km. Liknande férhallan-
den, fast i nagot mindre grad, gor sig gillande ocksd i lansgrupp s,
om man dirvid bortser frin Go6teborgs och Bohus lin.

Inom Norrlandslinen (linsgrupp 7) finns 13,4% av det totala bil-
antalet, varvid Visterbottens och Norrbottens lin tillsammans svarar
for ca hilften. Andelen av sdvil den totala kdrstrickan som det totala
tonkmtalet 4r mindre dn av bilantalet, medan godsmingden uppgar till
15,4% av den i hela riket transporterade. Man kan i tabell 25 ligga
mirke till den i Norrlandslinen ladga medeltransportlingden, vilken lig-
ger under riksgenomsnittet inte bara vad avser den totala trafiken utan
dven vad giller lokaltrafiken.® Detta &verensstimmer foga med den
populdra uppfattningen om Norrland som de stora avstindens land,
vilket borde ge utslag i hoga medeltransportlingder och ling &rlig kér-
strdcka per bil.

I det hir redovisade materialet finns, som tidigare pédpekats, vissa
brister, och det kan vara tidnkbart att de tillimpade omrikningskoeffi-
cienterna for delar av landet ger felaktigt resultat. For att f4 en annor-
lunda bild av férhéllandena maste man emellertid f6r Norrlandslinen
justera de anvidnda koefficienterna mycket kraftigt. Mot en sidan juste-
tering talar bl. a. det férhéllandet att 4ven for den del av den s. k. kilo-
metertaxetrafiken, som utgoér lokaltrafik, ligger medeltransportlingden
i Norrlandslinen under den f6r hela landet gillande.

Ett ytterligare stod for de redovisade siffrorna ir att motsvarande
forhdllanden dven giller inom den icke yrkesmissiga trafiken. Inom

denna ligger Norrlandslinens medeltransportlingd nigot under riks-

8 Bakom det vigda medeltalet for linsgrupp 7 doljer sig stora skillnader linen
emellan. Visterbottens och Visternorrlands lin bildar en grupp med g2 resp. g4 km
(medeltransportavstand for all trafik), Jiamtlands och Norrbottens en annan med 19
resp. 22 km. Inbordes differenser av denna storleksordning foreligger inte for Gvriga
redovisade linsgrupper.
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Tabell 26. Genomsnittsprestationer per bil inom bestéllningstrafiken foér-
delad pa lansgrupper ar 1960

Total korstriack
Medel- o kors racka | Befordrad Transport-
.. s e Antal m gods-
Linsgrupp barighet G maned arbete
ton jmmar all lokal- o tonkm
trafik trafik
1. A,B 4,90 1 995 20 400 19 90O 2 470 69 ooo
2. C,D,E, T, U 6,00 2 247 34 800 32 500 4 300 187 ooo
3. F,G,H, K 5,92 2 255 36 500 31 500 4 000 225 000
4. LM 5,69 2 255 35 400 31 600 4 150 204 000
5 N,O,P, R 5,33 2 123 28 goo 26 300 3 120 145 000
6. S, W, X 6,26 2 290 34 800 32 goO 4770 172 000
7. Y,Z,AC, BD 5,88 2 230 28 200 2% 200 4 360 121 000
Hela landet 5,67 2178 30 600 28 200 3 780 154 000
didrav A 4,50 1951 18 500 17 600 1970 61 000
» O 4,82 1 990 21 800 20 100 2 420 86 ooo
» M 5,49 2213 31 500 28 700 3 980 160 000

genomsnittet, ehuru skillnaden dock inte dr lika stor som hir (se ta-
bell 12, s. 77).

I tabell 25 redovisas de tre storstadslinen separat. De skillnader
dem emellan, som foreligger vad giller medeltransportavstinden, kan
antas sammanhinga med att till Goteborgs och Bohus lidn och till
Malméhus 1in hor landsbygdsomréden, ett forhillande som regelmais-
sigt tenderar att h6ja medeltransportlingden. Aven om jimférelsen gors
med hela linsgrupp 1, kvarstdr emellertid den skillnaden, att trans-
porterna i Storstockholm sker pa genomsnittligt kortare avstidnd &n i de
tvd Ovriga storstadsomradena i landet.

Som ett komplement till de ovan redovisade regionala férhéllandena
ges i tabell 26 en sammanstillning av utférda transportprestationer
per bil och ér inom “de olika lansgrupperna. De redovisade ton-, km-
och tonkmtalen per bil och &r bor ses i relation dels till det genomsnitt-
liga antalet biltimmar, dels till medelbirigheten hos fordonen. Som regel
har omrdden med hég medelbirighet och/eller stort timantal ocksd
hoga virden péd utforda fordonsprestationer. Linsgrupp 6 (Virmlands,
Kopparbergs och Qéfijleborgs lin) passar vil in i detta monster med
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undantag av antalet tonkm per bil, som pa grund av kort medeltrans-
portavstand ligger lagt.

I anslutning till tabell 25 nimndes fjarrtrafikens inflytande pa medel-
transportlingden. Dess inverkan pa den érliga korstrickan kan utldsas
av tabell 26, dir uppgifter limnas dels for all bestéllningstrafik, dels
fér enbart lokaltrafiken. Som framgéir av tabellen har fjirrtrafiken sin
storsta inverkan pa den arliga korstrickan per bil inom linsgrupperna
g och 4.

Mycket stora differenser betriffande den totala korstrickan per bil
och ar foreligger mellan olika delar av landet. S& t.ex. redovisas for
linsgrupp g (Sméland, Blekinge) g6 500 km per bil och ar mot endast
18 500 for bilar hemmahorande i Stockholms stad. For dessa extremfall
giller dock dven stora skillnader i medelbidrighet och anvind tid.

I ren lokaltrafik aterfinner man de lingsta korstrickorna per bil och
&r i linsgrupperna 2 och 6. Norrlandslinen ligger diremot nigot under
riksgenomsnittet savil {or all trafik som enbart for lokaltrafiken. Dessa
differenser &verensstimmer som synes vil med vad som tidigare kon-
staterats betriffande medeltransportlingden i Norrlandslinen jimférda
med landet i &vrigt.
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KAPITEL 7

Fjarrtrafiken

I de uppgifter, som redovisats i kapitlen 5 och 6, ingir som regel alla
slag av lastbilstrafik, s&ledes dven fjarrtrafiken, vilken i dagligt tal bru-
kar kallas lingtradartrafiken. Denna speciella form av lastbilstrans-
porter har under senare ar tilldragit sig ett stort allmint intresse, inte
minst i trafikpolitiska sammanhang. Det har dirfér ansetts motiverat
att for ett klarliggande av fjarrtrafikens utveckling och omfattning
dgna denna ett sdrskilt kapitel. I det foéljande behandlas sivil den
yrkesmissiga som den icke yrkesmissiga delen. Utlandstrafiken ingar
ddremot icke.

Néigon allmint vedertagen definition av begreppet fjirrtrafik fore-
ligger inte.! Statens biltrafiknimnd redovisar i sin statistik som fjarr-
trafik sddana transporter dir transportavstindet uppgér till minst 100
km. Dessutom stills som villkor att transporten dirvid icke skall ha
stannat i ndrmaste stérre huvudort beldgen i resans riktning. Nagon
nidrmare definition av vad som menas med »stérre huvudort> anges
dock ej. I motsats till fjarrtrafik stir begreppet lokaltrafik. Inom lan-
dets glesbygder synes transporter over 100 km ofta riknas som lokal-
trafik.

Statens biltrafikndmnd har ej angett nigon motivering for varfor
avstindet 100 km satts som' minimiavstand. I och for sig kan naturligt-
vis skil anforas till att vilja bade ett kortare och ett lingre avstdnd.
Med hinsyn till den befintliga statistiken har i detta arbete biltrafik-

nimndens principer f6r uppdelningen av trafiken i lokaltrafik och fjdrr-

* Jfr V. Tryselius, Nééra uppgifter om fjirrtrafiken med lastbil, Kommersiella
Meddelanden 1948:3. :
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tratik mast foljas. Detta giller dock inte helt betriffande den icke
yrkesmissiga trafiken.

Betriffande de institutionella férhillanden, som rdder inom den
yrkesmissiga fjirrtrafiken, hinvisas till kapitel g, dir gillande statliga
forordningar, transporternas organisation, foretagsformer m.m. be-
handlas.

Den foljande redogorelsen bygger pé killmaterial av fyra olika slag:

Statens biltrafiknamnds lopande statistik. Denna innehdller uppgif-
ter om bilantal, transporterad godsmingd, medeltransportlingd m. m.
i yrkesmissig fjarrtrafik. Statistiken redovisar de bilar, som enligt last-
bilscentralernas bedémanden huvudsakligen anvinds i fjarrtrafik. Riks-
siffror publicerades t. 0. m. 1962 regelbundet i Statistisk tidskrift. Lins-
siffror har erhallits frdn opublicerade arbetstabeller.

Statens biltrafiknimnds sdrskilda fjarrtrafikrdkningar. Sadana har
forekommit for en eller tvd tviméanadersperioder dren 1950-55, 1957 och
1959, varvid manaderna mars-april och/eller september-oktober utgjort
rikneperiod. Endast den yrkesmissiga trafiken har studerats. Till skill-
nad mot den kontinuerliga statistiken upptar de sirskilda fjdrrtrafik-
rakningarna dven korningar, som utférts med bilar, vilka vanligen an-
vinds i kortare transporter. Statistiken redovisar bl. a. godsslagen och
transporternas férdelning pa olika avstdnd. Négon publicering av resul-
taten av dessa sdrskilda ridkningar har inte foérekommit sedan ar 1gp3.
Opublicerat material i form av arbetstabeller har erhéllits frén biltra-
fikndmnden.

Transportférmedlingsforetagens  statistik. Genom tillmotesgdende
frin de fyra storsta transportférmedlingsféretagen i landet har speciellt
for denna undersokning viss statistik erhdllits. Som i det f6ljande kom-
mer att visas, sker den dominerande delen av fjidrrtrafiken med lastbil
via transportférmedlingsforetagen. De uppgifter, som erhallits frin
dessa, utgor sdledes ett mycket vardefullt kidllmaterial i detta samman-

hang och dessutom det enda material ur vilket fjirrtrafiken kan »orts-
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Tabell 27. Bilbestdndet i yrkesmiissig fjirrtrafik dren 1950-61

Medelbirighet
Ar Antal bilar ton
bil bil + slipvagn

1950 747 6,7 8,2
1951 861 6,7 8,7
1952 go8 7,0 9,4
1953 971 752 10,3
1954 1033 7:3 11,2
1955 1 100 755 12,1
1956 1139 7,7 13,1
1957 1169 7.8 13,9
1958 1 227 7,9 14,3
1959 1277 8,7 17,3
1960 1358 8,7 16,3
1961 1 480 9,1 17,4

Killa: Statens biltrafiknimnd.

bestimmas». For det sistnimnda #ndamalet har uppgifter rérande tra-
fikens omfattning under ménaderna mars-april 1960 p alla férekom-

mande ortsrelationer bearbetats inom IUI

Stickprovsundersékningen 1960, som utférts inom IUI, behandlade
den icke yrkesmdssiga lastbilstrafiken. Korningar pa avstdnd 6ver 100
km har specialbearbetats. Dirvid har dock icke stopp i »stoérre huvud-
ort» i resans riktning kunnat beaktas (jfr biltrafikndmndens definition
ovan).

Beroende pd killmaterialets karaktir kommer i det foljande den

yrkesmissiga resp. den icke yrkesmaissiga trafiken att behandlas separat.

PR

DEN YRKESMASSIGA FJARRTRAFIKEN

Fordonsparkens utveckling. Enligt biltrafiknimndens statistik 6kade
antalet fjdrrtrafikbilar-frdn 744 &r 1950 till 1 480 ar 1961 (tabell 27).
Dessa siffror avser ménadsgenomsnitt resp. ar och i statistiken ingar

enbart fordon som;_‘%_n‘ligt Jastbilscentralernas bedémanden huvudsak-
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ligen anvinds i fjirrtrafik. Utbudet av fordon for fjirrtrafik dr dock
relativt elastiskt, och vid ett okat transportbehov kan bilar ofta till-
falligt overforas till fjdrrtrafik och vid minskad sysselsittning atergd
till lokaltrafik. Den redogorelse, som i det féljande limnas 6ver trafi-
kens utveckling, bygger emellertid pi uppgifter fran det ovannimnda
antalet fordon, vilka regelbundet gar i fjarrtrafik.

Medelbirigheten hos fjirrtrafikbilarna ékade mellan dren 1950 och
1961 med §7%. Den uppgick dr 1961 till 9,1 ton mot 6,7 ton ar 1950
(inklusive pahingsvagn men exklusive slipvagn). Fjirrtrafikbilarna har
en avsevart hogre medelbérighet 4n 6vriga fordon i yrkesmassig lastbils-
trafik. For samtliga fordon i bestillningstrafik redovisar biltrafiknimn-
den en medelbirighet av 6,0 ton &r 1961 och 4,2 ton ar 1g5o.

Den kraftiga antalsékningen liksom medelbirighetens 6kning har
medfort att fjarrtrafikbilarnas samlade lastforméga mer dn férdubblats
under den redovisade perioden. Fjdrrtrafikbilarna framférs normalt
med sldpvagn, vilket ytterligare okar den ovan angivna lastforméagan.
Ar 1961 var den genomsnittliga birigheten per fordonstdg 17,4 ton,
vilket innebér att slipvagnarna som regel har en lastkapacitet av ca
8 ton.

Trafikens totala omfattning. Fjirrtrafiken har under 1igyo-talet ut-
gjort den mest expansiva delen av den yrkesmissiga lastbilstrafiken.
Mellan dren 1950 och 1961 okade det utférda transportarbetet med i
genomsnitt 14,7% per ar. Ar 1950 uppgick transportarbetet till 26y
miljoner tonkm och &r 1961 till 1 200 miljoner. Denna exceptionellt
starka tillvixt av trafikvolymen beror pid en 6kning av bade den han-
terade godsmingden i ton och medeltransportlingden. Totalt befordra-
des med fjdrrtrafikbilar 1,26 miljoner ton gods ar 1950 och 4,62 miljo-
ner ton &r 1961, vilket motsvarar en arlig 6kning pa 12,5 %. Medeltrans-
portlingden 6kade under samma tid fran 210 till 260 km. I tabell 28
redovisas i absoluta tal fjarrtrafikens utveckling ar for ar under perio-
den 1950461.

Man kan i tabell 28 ligga mirke till tomkérningens ringa omfatt-

ning. Den har under hela perioden varit relativt konstant och uppgick
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Tabell 28, Den yrkesmissiga fjirrtratiken dren 1950-61

Total Tomkérnings-|  Godsvikt Tr:?ésfst- tgfxfsiﬂ;t-
Ar kérstracka andel miljoner miljoner lingd
miljoner km % ton tonkm km
1950 39,6 9,1 1,26 267 210
1951 45,6 8,0 1,46 325 224
1952 49,2 8,7 1,60 366 229
1953 54,0 9! 1,84 433 235
1954 60,0 9,0 2,12 508 239
1955 64,8 9:3 2,42 595 246
1956 69,6 10,2 2,75 694 253
1957 74:4 10,4 2,99 766 256
1958 80,4 10,7 3,18 847 266
1959 76,8 9,9 3,66 g6o 263
1960 94,8 11,4 4,09 1 080 264
1961 98,4 10,4 4,62 1202 260

Killa: Statens biltrafiknimnd.

1961 till 10,4% av den totala korstrickan. Motsvarande andel for all
bestillningstrafik med lastbil utgjorde 38% &r 1961.

Antalsmissigt utgor fjarrtrafikbilarna en liten del av lastbilsparken
i yrkesmissig trafik. Ar 1950 var andelen 4,4% och ar 1961 6,1%. Som
framgir av tabell 29 svarade fjarrtrafiken likasd for en mycket ringa
del av den totalt befordrade godsmingden, endast 5,1% &r 1961. P4
grund av det ldnga medeltransportavstindet utfor dock fjirrtrafikbi-
larna en stor del av det totala transportarbetet, mitt i tonkm. Andelen
okade frdn 25,0% &r 1950 till 31,5% &r 1961.

Tabell 29. Fjarrtrafikens procentuella andel av den yrkesmaiissiga lastbilstra-
fiken Aren 1950, 1960 och 1961

1950 1960 1961
Antal bilar 4,4 5,9 6,1
Anvind tid, timmar 5,2 7,6 8,2
Inkérd frakt, kronor 8,4 13,0 13,5
Total kérstricka, km 11,0 13,4 13,8
Befordrad godsmﬁnéd, ton 2,7 4,7 5,1
Transportarbete, \t{s"x/lkm ) 25,0 30,3 31,5
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Tabell 30. Genomsnittsprestationer per bil inom den yrkesmissiga fjirrtra-
fiken resp. lokaltrafiken aren 1950, 1960 och 1961

Index Arlig
1961 6kning

Genomsnittsprestation 1950 1960 1961 (1050= | 1950-61

100) %

Fjdrrtrafik

Per bil och dr

Anvind tid, timmar 2 304" 2 820 2 820 122 1,8

Total korstricka, km 53 000 69 800 66 500 125 2,0

Befordrad godsméngd, ton 1 6go 3010 3 120 185 5,8

Transportarbete, tonkm 357 400 795 500 | 812 200 227 7,7

Per bil och timme

Total korstracka, km 22 25 24 109 0,8

Befordrad godsmingd, ton 0,7 1,1 1,1 157 4,2

Transportarbete, tonkm 154 282 288 187 5,9

Lokaltrafik

Per bil och dr

Anvind tid, timmar 2 043 2 184 2 156 106 0,5

Total korstracka, km 19 800 28 100 27 100 137 2,9

Befordrad godsmingd, ton 2 830 3 830 3 740 132 2,6

Transportarbete, tonkm 49 300 114000 | 115200 234 8,0

Per bil och timme

Total korstracka, km - 10 13 13 130 2,4
Befordrad godsmingd, ton 1,4 1,8 1,7 121 1,7
Transportarbete, ton km 24 52 53 221 7,55

@ Beriknat virde, di den lépande statistiken 6ver anvind tid bérjar ar 1952. Samma
arliga 6kning har antagits fér aren 1950-52 som fér de féljande aren.

Produktivitetsutvecklingen. Innebérden av det produktivitetsbe-
grepp, som anvinds i denna undersékning, har behandlats i kapitel 6
(s. 114). Aven 1 detta kapitel definieras produktivitet som utférda
genomsnittliga prestationer per fordon under en viss tidsenhet. I ta-
bell go redovisas dessa for fjdrrtrafiken aren 1950, 1960 och 1961. Som
jamférelse har medtagits motsvarande virden for 6vrig bestillningstra-
fik med lastbil, dvs. lokaltrafiken. '

Mellan aren 1950 och 1961 &kade sysselsittningstiden per bil med
i genomsnitt 1,8% per ar, vilket totalt ger en 6kning pid 22%. Som
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framgir av tabell go ligger timantalet per &r avsevirt hogre for fjdrr-
trafikbilarna én for fordonen i lokaltrafik. Den i detta avseende hoga
utnyttjandegraden av fjdrrtrafikbilarna ar en av orsakerna till att ge-
nomsnittstalen f6r utférda transportprestationer i allminhet ligger avse-
virt hogre in inom lokaltrafiken. Av minst lika stor betydelse hirvid
ir emellertid den i forhillande till lokaltrafiken hogre genomsnittliga
lastvikten och de lingre medeltransportavstinden.

Under perioden 1950-61 6kade korstrickan per bil med 2,0% per ar
och 1961 korde en fjirrtrafikbil i genomsnitt 66 yo0 km. Motsvarande
korstracka for fordon i lokaltrafik var endast 27 100 km. Transport-
arbetet per bil 6kade med %,7% per ar mellan 1950 och 1961, vilket
innebir att det genomsnittliga transportarbetet per bil var mer dn dub-
belt si stort 1961 som 1950. Som framgér av tabell go var emellertid for
bilarna i lokaltrafik den &rliga 6kningstakten, nir det giller total kor-
stricka och utfort transportarbete, nagot hogre.

Kérningarnas helt olika karaktir for fjdrrtrafikbilar resp. lokaltrafik-
bilar framtrider bl a. i de framriknade virdena pi antalet korda kilo-
meter och transporterade ton i genomsnitt per timme. For fjarrtrafik-
bilarna innebir lastnings- och lossningstiden en avsevdrt mindre del
av det totala antalet timmar i drift dn for ovriga bilar i bestéllnings-
trafik. Antalet kérda km per bil och timme har f6r fjirrtrafikbilarna
okat relativt litet mellan &ren 1950 och 1961, medan diremot den trans-
porterade godsmingden 6kat med 57% per bil och timme. Foérutom att
den genomsnittliga lastvikten &kat, synes terminalarbetet ha rationali-

serats, sd att lastnings- och lossningstiden per ton minskat.

Fraktbeloppen. Fjirrtrafiken har sedan 4r 1950 successivt Okat sin
andel av de totalt sett inkdrda fraktbeloppen inom den yrkesmissiga
lastbilstrafiken. Ar-1g50 svarade fjarrtrafiken for 8,4% av total inkérd
frakt och ir 1961 f0r 13,5 %. I absoluta tal motsvarar detta en Gkning
frin 29 till 152 miljoner kronor.

I tabell g1 jimfors vissa fraktbelopp inom fjirrtrafiken med motsva-
rande inom lokaltrafiken. Det inkorda fraktbeloppet per bil och ar lig-
ger mer in dubbelt\{ﬁ hogt inom fjirrtrafiken som inom lokaltrafiken.
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Tabell 31. Fraktbeloppen inom den yrkesmissiga fjdrrtrafiken resp. lokal-
trafiken dren 1950, 1960 och 1961

Fraktbelopp 1950 1960 1961 (I:I;;le ?(6);) :
Fjdrrtrafik
Totala fraktbeloppet, miljoner kronor 29 138 152 524
Frakt per bil och &r, kronor 38 8oo 101 600 | 102 700 265
» » timme, kronor 16,10 36,03 36,42 226
» » tonkm, 6re 10,7 12,8 12,6 118
Lokaltrafik
Totala fraktbeloppet, miljonér kronor 310 923 978 315
Frakt per bil och ar, kronor 19 200 42 400 43 100 235
» » timme, kronor 9,42 19,83 20,86 221
» » tonkm, ore 39,0 37,2 374 96

Ar 1961 var beloppen 102 700 resp. 43 100 kronor. Aven vad giller frakt-
belopp per timme ligger fjirrtrafiken avsevirt éver lokaltrafiken.

Av naturliga skil blir differenserna mellan fjarrtrafik och lokaltrafik
storst for de genomsnittliga tonkmkostnaderna. Som framgdr av tabell
go ligger tonkmtalet per bil och &r mer in sju ginger si hogt inom
fjarrtrafiken som inom &vrig trafik. Ar 1961 uppgick frakten per ton-
km i fjirrtrafik till 12,6 6re mot 87,4 6re i lokaltrafiken. Utvecklingen
under perioden 1950-61 har dock varit nigot olikartad fér de tva tra-
fikslagen. For fjdrrtrafiken hojdes det genomsnittliga tonkmpriset 18 %,
medan det for lokaltrafiken sjonk 4 %. Orsaken till denna skillnad lig-
ger ndrmast i att medeltransportlingden relativt sett 6kat kraftigare

inom lokaltrafiken (jfr tabell go).

Godsslag och transportavstind. Statens biltrafiknimnds 16pande sta-
tistik Over fjdrrtrafikens utveckling innehaller ej uppgifter om vilka
godsslag, som transporteras. Sidana uppgifter har diremot insamlats vid
de sirskilda fjdrrtrafikrakningar, som biltratiknimnden foretagit vissa
ar under 1g5o-talet (se s. 124).

Den senast foretagna sirskilda fjarrtrafikrdkning, som blivit féremal

for bearbetning av biltrafiknimnden, 4r den som utférdes ar 1gs7.
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Tabell 32. Befordrad godsmingd i yrkesmaissig fjarrtrafik procentuellt for-
delad pa godsslag mars-april dren 1951, 1954 och 1957

Godsslag 1951 1954 1957
Littfordarvliga livsmedel 5,1 4,3 2,9
Andra livsmedel 8,8 5,9 44
Div. lantbruksvaror 6,0 9,2 755
Tra och traprodukter 7,7 8,8 9,6
Byggnadsmaterial 5,6 9,7 9,1
Maskingods 11,2 9:9 9,6
Div. gods 7,3 54 6.5
Samlastningsgods 42,2 44,2 48,2
Obestimt gods, emballage 5,2 2,1 1,7
Flyttsaker 0,7 0,4 0,4

Summa 100 100 100
Godsmiingd, ton 217000 |353 000 |460 000

Killa: Statens biltrafiknimnd.

Uppgifter om godsslagen i fjirrtrafiken kan séledes inte redovisas for
ar 1961, det ar till vilket évriga serier forts fram.

I tabell g2 har uppgifter sammanstillts 6ver godsslagen i fjdrrtrafiken
for perioden mars-april &ren 1951, 1954 och 1957. Foretagna jimforel-
ser har visat att godssammansittningen inte foreter nagra patagliga
sasongmaissiga variationer. Med hinsyn hirtill synes de redovisade ma-
naderna knappast innebira nigra visentliga differenser i foérhéllande
till den totala rstrafiken, for vilken statistik i detta avseende tyvirr €]
foreligger.

I statistiken, didr man som regel klassificerat billasterna, sker en upp-
delning av godset pé tio varugrupper, av vilka nagra ir ganska hetero-
gena. I gruppen »diverse gods» ingéar t.ex. sidana varor som malm,
skrot, stenkol, oljor, kemikalier, textilier, lidervaror och andra metal-
ler dn jédrn. Till »md;kingods» ‘har hinforts maskiner av olika slag samt
ror, jirn, plat och smide, gjutgods, bilar och traktorer. Jarnbalkar och

- armeringsjirn fors ddremot till gruppen »byggnadsmaterial». »Samlast-
ningsgods»> innebidr att lasten innehaller blandat gods eller paket- och
styckegods av olika slag.

Samlastningsgods,e{iﬁutgér det helt dominerande godsslaget och har,
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Figur 26. Godsslagens férdelning pa transportavstdnd i yrkesmaissig fjarr-
trafik mars-april 1957
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Kdlla: Statens biltrafiknimnd.

som framgéir av tabell g2, dessutom nagot Okat sin andel mellan dren
1951 och 1g57. Ar 1gy7 svarade denna grupp for 48% av den totala
godsvikten. Darnist i betydelse kom detta dr grupperna trd och tri-
produkter, maskingods samt byggnadsmaterial med g a 10% vardera.
Livsmedlen, som ar 1951 utgjorde ca 14% av den transporterade gods-
mingden, hade 4r 1957 minskat sin andel till ca 7%. Maskingodset har
ocksd minskat sin andel, ehuru obetydligt, medan diremot trd och tri-
produkter jamte byggnadsmaterial visar en 6kning.
Medeltransportavstindet i fjirrtrafiken med lastbil uppgick &r 1957
till 257 km. Materialet frdn de sdrskilda fjarrtrafikrikningarna inne-

héller ocksd uppgifter om de olika godsslagens férdelning pa transport-
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lingder. I figur 26 redovisas for perioden mars—april ar 1957 fordel-
ningskurvor dels for den totala godsmingden pa olika transportavstind,
dels for nagra av de i tabell g2 upptagna varugrupperna. Diagrammet
innehaller s. k. kumulativa férdelningskurvor, som anger hur stor andel
av godsmingden som transporteras under ett visst kilometeravstand.

Som framgar av figur 26 ar det betydande skillnader i transportav-
stind for olika varugrupper. Medianvirdet for allt gods lig 1957 pa
256 km. Transporterna av trd och triprodukter som har de kortaste
transportlingderna, har ett medianvirde av 192 km, medan diremot
for de lattfordirvliga livsmedlen ett medianavstind pd g35 km redo-
visas. Samlastningsgodset transporteras nagot lingre dn genomsnittsav-
standet for allt gods och hade 1957 medianavstindet 286 km. Man kan
av figur 26 vidare utldsa att endast 5% av totala godsmingden trans-
porterades 6ver 6oo km mot ca 15% av gruppen littférdarvliga livs-

medel.

Trafikens regionala omfattning. Den yrkesmissiga fjirrtrafikens om-
fattning varierar mycket kraftigt mellan olika delar av landet. Som
framgdr av tabell gg dr de flesta bilarna i regelbunden fjdrrtrafik
hemmahorande i Skaraborgs, Jénk6pings och Kristianstads lan. Dessa lin
hade &r 1960 tillsammans 6ver 27% av det totala antalet fjarrtrafik-
bilar i landet. Motsvarande andel ar 1950 utgjorde 22%. Aven Kalmar
och Malmohus lin har ménga bilar i regelbunden fjirrtrafik. I de fyra
nordligaste linen dr ddremot fjdrrtrafikbilarna fa, och ar 1960 svarade
dessa ldn tillsammans for endast §,5% av totala antalet langtradare i
landet.

Relativt sett har fjarrtrafiken sin storsta omfattning i Blekinge, Skara-
borgs och Jonkopings lin. I de bada forstndmnda linen gick som lang-
tradare ar 196o ca-éf/)%. av antalet lastbilar i yrkesmissig trafik och i
Jonkopings lin 16%. 1 de tre storstadslinen lag diremot det relativa
antalet fjarrtrafikbilar under rikssiffran, vilken uppgick till 5,9%.

I tabell g3 aterfinns uppgifter inte bara om bilantalet linsvis utan
dven om den befordrade godsmingden och det utfdrda transportarbe-

tet. Som synes variefar ton- och tonkmtalen i stort sett pi samma sitt
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Tabell 33. Den yrkesmaissiga fjdrrtrafikens férdelning och relativa omfatt-
ning ldnsvis &r 1960

Bilar Befordrad godsmingd| Transportarbete

Medel-

Procent av Procent av Procent av trans-

Lin port-
Antal | fjdrr- all fjarr- all fjarr- all langd
trafiken | bestidlln.- | trafiken | bestdlln.- | trafiken | bestilln.- km

i hela trafik i hela trafik i hela trafik
landet i linet landet i ldnet landet i linet

A 39 2,9 1,5 2,5 2,0 4,9 33,0 517
B — — — — — — - _
C 40 2,9 6,7 2,6 455 2,1 20,9 210
D 49 3,6 6,3 3:3 4,3 2,9 20,3 228
E 8o 5.9 7.7 5,9 5,8 54 29,7 242
F 135 9,9 15,8 9.5 11,0 8,2 47,0 228
G 66 4,9 13,5 49 9,7 4,9 44,0 264
H 86 6,3 12,8 5,4 8,5 6,2 43,8 304
1 — — — — — — _ —
K 77 5,7 20,5 4,9 18,4 5,9 62,8 315
L 97 7,1 12,6 6,7 8,0 8,3 394 328
M 88 6,5 5,5 5,6 3,6 7,9 33,2 371
N 54 4,0 10,5 4,2 8,6 31 38,7 198
O 77 5,7 3,9 5,6 4,8 5,7 35,9 265
P 14 1,0 1,4 1,4 1,4 1,0 6,9 200
R 150 11,1 19,7 12,3 19,5 9,5 52,1 202
5 49 3,6 552 3,6 3,6 4,6 28,2 338
T 77 5,7 9,3 7:3 7,8 559 39,6 211
U 40 2,9 6.5 557 7.5 2,3 23,3 109
w 39 2,9 454 2,7 2,0 2,6 18,6 256
X 53 3,9 4,7 3,6 3,1 3.8 22,8 281
Y 23 1,7 2,1 1,2 1,3 2,2 17,8 479
Z 4 0,3 1,0 0,2 0,4 0,3 753 376
AC 14 1,0 1,6 0,6 0,7 1,2 11,6 552
BD 7 0,5 1,0 0,3 0,3 1,1 15,3 1011
Summa | 1358 | 100 5,9 100 457 100 30,4 264

Anm. P4 grund av att redovisningsprinciperna i Alvsborgs lan avviker frin de allmint
géllande, &r fjirrtrafikens omfattning i detta lin sannolikt stérre @n vad siffrorna ovan
anger. Av motsvarande skal saknas i tabellen ovan uppgifter f6r Stockholms 14n. Nagon
uppskattning av fjirrtrafikens faktiska omfattning i dessa lin har emellertid €j varit méj-
lig att gora.
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som bilantalet. Vissa skillnader kan foreligga vad giller transportarbe-
tets fordelning och omfattning, men detta sammanhinger med varia-
tionerna 1 medeltransportlingden, som ocksa redovisas i tabellen.

Som inledningsvis ndmndes i detta kapitel har for studium av trafi-
kens geografiska foérdelning statistik fran de fyra storsta transportfor-
medlingsféretagen ocksa anvints. Detta material redovisas i det féljande
och ger en betydligt mer detaljerad bild av fjdrrtrafikens omfattning
i olika delar av landet 4n de ovan redovisade lidnssiffrorna, vilka bygger
pé biltrafiknimndens statistik. Genom transportférmedlingsforetagens
statistik dr det ndmligen mojligt att direkt ortsbestimma trafiken.

Genom tillmétesgdende frin ASG, Bilspedition, Akericentralen i
Stockholm samt Bilgodsférmedling AB, Stockholm, har fér ménaderna
mars—april 1960 uppgifter erhillits om alla férekommande transporter
till och frdn samtliga av dem trafikerade orter i landet. Trafiken har
ddrvid mitts i antalet transporterade ton gods. Eftersom transportfor-
medlingsforetagen i vissa fall ombesorjer transporter, som ej ir att be-
trakta som fjirrtrafik, har vid bearbetningen av killmaterialet all lokal-
trafik sorterats bort och ingér alltsd inte i den féljande redovisningen.

Vid ett studium av detta material ir det av intresse att veta hur stor
andel av den totala fjérrtrafiken, som handhas av transportférmedlings-
foretagen. Enligt de berdkningar, som hir gjorts, svarade ovannimnda
foretag ar 1960 for 85 2 go% av den totala godsmingden i yrkesmissig
fjarrtrafik.

Under 1g5o-talet har en vixande andel av fjarrtrafiken kommit att
utforas av transportformedlingsféretagen. De tidigare nimnda sirskilda
fjarrtrafikrikningarna innehaller vissa uppgifter om hur stor andel av
totala antalet lass, som erholls via transportférmedling. Under perioden
september—oktober 1950 utgjorde andelen 54% och under samma tid
ar 1955 61%. Detta'rﬁétt.:"andelen av totala antalet lass — dr emeller-
tid inte direkt jﬁmférbart med det fér ar 1960 angivna, vilket avsig
andelen av totala godsmingden i ton.

Eftersom de i det f6ljande redovisade uppgifterna avser endast tvd av
arets tolv manader, dr.det av vikt att kunna bedéma hur trafiken under
ubndersékningsperioglgﬁ forhaller sig till totalsiffrorna for aret. Upp-
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gifter om den transporterade godsmingdens fordelning pa drets mana-
der har erhéllits frdn de uppgiftslimnande foretagen. Om ménads-
genomsnittet for transporterad godsmingd under ar 1960 sitts till 100,

var de olika ménadernas trafik foljande:

januari 81 juli 67
februari 97 augusti 104
mars 112 september 113
april 87 oktober 111
maj 103 november 115
Jjuni 99 december 109

Som framgér av ovanstiende uppgifter transporterades under mana-
derna mars—april tillsammans 1/4 av hela drets godsméngd. Fran kvanti-
tativ synpunkt sett synes siledes den valda rdkneperioden limplig som
utgdngspunkt fér en intensivundersokning. Diremot saknas mojlighet
att bedéma huruvida trafikens godssammansittning och ortsrelationer
under den ifrgavarande perioden avviker frén heldrsvirdena fér ar
1960. Biltrafikndmndens sirskilda fjarrtrafikrikningar tyder dock pa
att skillnaderna mellan mars-april och september—oktober &r relativt
obetydliga. Man torde saledes pd goda grunder kunna anta, att mars—
april pa ett tillfredsstillande sitt aterger den relativa spridningsbilden
fér hela dret.

Materialet frin transportformedlingsforetagen kommer i det féljande
att redovisas i form av fem kartogram med kommentarer.

Figur 27 visar den lastade och lossade godsmingden péa olika orter
i landet. Ddrvid har orter med sammanlagd godsmingd under 4 ooo ton
ej redovisats, vilket betyder att kartogrammet kan berdknas uppta samt-
liga orter, som under ar 1960 hade en total godsmingd i fjarrtrafik med
lastbil av i runt tal ligst 25000 ton.?2 Som framgir av figur 27 har de
stora orterna i Mellan- och Sydsverige den mest omfattande trafiken.
Stockholm, Goteborg och Malmé kommer i frimsta rummet, foljda av
Norrkdping, Givle och Orebro. De absoluta talen for orter med 6ver

* Eftersom de stora orterna viger tungt i totalsiffrorna, innebir denna grinsdrag-
ning att endast en liten andel, ca 1%, av den totala godsmingden via transportfor-

medlingsforetagen ej ir redovisad pé figur 27.
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Figur 27. Lastad och lossad godsmingd
i yrkesmaissig fjarrtrafik pa olika orter
mars-april 1960
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Tabell 34. Befordrad godsmingd i yrkesmaissig fjarrtrafik till och fran négra
storre stider mars-april 1960

Godsmaingd, ton
Ort

till fran summa
Stockholm 101 000 70 000 171 000
Géteborg 85 000 73 000 158 ooo
Malmé 36 000 37 000 78 000
Norrképing 23 000 26 000 49 000
Gavle 14 000 23 000 37 000
Orebro 21 000 15 000 36 000
Hilsingborg 8 ooo 17 000 25 000
Eskilstuna 11 000 13 000 24 000
Karlstad 11 000 12 000 23 000
Visteras 8 ooo 15 000 23 000
Sundsvall 13 000 8 ooo 21 000
Kristianstad 8 000 13 000 21 000
Halmstad 6 000 14 000 20 000

20000 ton under redovisningsperioden (motsvarande ca 120000 ton
for hela aret) aterges i tabell 34.

Vad man kan ligga mirke till pd figur 27 ar bl. a. den omfattande
fjarrtrafik, som gar till och fran stdderna i sydostra Sverige, exempelvis
Kalmar, Nybro, Vistervik, Vixjo, Karlskrona och Karlshamn. Av sti-
derna i Norrland ir det endast Sundsvall, som kommer upp till en gods-
mingd &ver 20000 ton under mars-april 1960. Norrlands ringa andel
av fjdrrtrafiken med lastbil framtriader klart pd kartan.

Pa figur 27 har den totala godsmingden delats upp pa trafik till resp.
frén de olika orterna, och kartan ger siledes ett visst begrepp om »&ver»-
resp. »underskottsorter». Bade i Stockholm och Goteborg dominerar »in-
transporterna», dvs. det gdr mer gods till 4n frdn dessa orter. Forhal-
landena dr likartade betriffande Orebro och Sundsvall. Vad giller de
strre orterna i sodra och syddstra Sverige dr kvantiteten avsdnt gods
storre dn kvantiteten mottaget gods. Sirskilt giller detta for Vistervik,
Nybro, Karlskrona, Karlshamn, Kristianstad, Hilsingborg och Halm-
stad. Aven for Givle och Luled har transporterna fran orten stérre om-

fattning dn transporterna i motsatt riktning.
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Av figur 27 kan man inte utldsa nagot om trafikens ursprung eller
destination. Primarmaterialet fran transportférmedlingsféretagen med-
ger emellertid en sadan redovisning for vilken som helst av de trafike-
rade orterna, och pa figur 28-g0 har en redovisning skett av de tre
storstddernas fjdrrtrafikkontakter. Symbolerna p& samtliga dessa tre
kartogram dr ritade i samma skala.

Figur 28 upptar den yrkesmissiga fjdrrtrafiken med lastbil till och
fran Stockholm under mars-april 196o. Orter med godsmingder om
minst 250 ton i nagon av riktningarna redovisas, vilket innebdr att
94 % av all trafik via transportférmedlingsféretagen till och fran Stock-
holm under redovisningsperioden dr medtagen pd kartogrammet.

Som framgédr av kartogrammet 4r start- och mélpunkterna for fjarr-
trafiken till och fran Stockholm mycket starkt spridda 6ver landet.
Vissa centra for trafiken kan dock klart urskiljas, t. ex. Goteborg, syd-
vistra Skane, Norrkoping-Link6ping, Orebro, Visteras-Koping, Eskils-
tuna och Givle. Samtliga storre orter utefter norrlandskusten har
ett relativt omfattande trafikutbyte med Stockholm. Ett ndra nog ge-
nomgéende drag for orter beligna séder om en linje Nykoping-Udde-
valla dr att kvantiteten avsint gods till Stockholm &r stérre dn kvanti-
teten mottaget gods dirifrdn. Sidrskilt pataglig 4r denna tendens for
Skane (utom Malmdo), Blekinge och Kalmar lin samt Vixj6 och Halm-
stad. Aven for Norrképing och Goteborg Gverviger transporterna till
i forhéllande till transporterna fran Stockholm. Givle och Sundsvall
har déremot en stérre andel mottaget dn avsint gods i trafikutbytet
med huvudstaden.

Enligt de berdkningar som hir gjorts transporterades 42% av totala
godsméngden till och fran Stockholm inom avstandsintervallet 100-250
km. P4 avstind 6ver poo km transporterades 29 % av godsmangden.

Figur 29 visar, en}ig't:s;lmma principer som figur 28, fjdrrtrafiken med
lastbil till och frén Géteborg. Redovisningsgrinsen 250 ton innebir att
938 % av all trafik via transportférmedlingsforetagen till och frén Gote-
borg finns med pa kartogrammet.

Liksom for Stockholm har start- och mélpunkterna fér trafiken myc-
ket stor spridning. I{qiicentrationen till Mellan- och Sydsverige dr dock
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Figur 28. Yrkesmissig fjarrtrafik till och U

fran Stockholm mars-april 1960 \
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Figur 29. Yrkesmassig fjdrrtrafik till och
frdn Goéteborg mars-april 1960 F
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Figur 30. Yrkesmaissig fjarrtrafik till och
fran Malmé mars-april 1960

Orter med godsmdngder om
minst 250 ton | ndgon av
riktningarna redovisas
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mer pétaglig 4n {6r Stockholms del. Skédne, Blekinge och sédra Halland
har en omfattande trafik med Géteborg, framst i riktning till Géteborg.
Stockholm #r den ort, som har de storsta godsmingderna till och frén
Géoteborg, men ovriga storre stider i Mellansverige kommer ocksd upp
1 betYdande kvantiteter, exempelvis Visterds, Eskilstuna, Orebro,
Kristinehamn, Karlstad och Norrképing. Norr om Givle férekommer
trafik endast i mycket begrinsad omfattning, frimst till och frdn Sunds-
vall.

Trafiken pa medelldnga avstind har en stérre andel dn vad fallet ir
for Stockholms del. Inom avstidndsintervallet 250-500 km transporterades
54 % av totala godsmingden och pd avstind 6ver poo km 14%. Mot-
svarande tal for Stockholm var i bdda intervallen 29%.

Figur 30 redovisar fjirrtrafiken med lastbil till och fran Malmd.
I jimforelse med Stockholm och Goéteborg dr den totala godsméingden
till och frdin Malmé betydligt mindre. Malmé har det storsta trafik-
utbytet med Goteborg och Stockholm, men den mer kortviga trafiken
till och fran Blekinge och sédra Sméland ir relativt omfattande. Totalt
sett transporterades 29% av godsmingden till och frin Malmé inom
avstandsintervallet 100-250 km, och 27% transporterades mer in
500 km.

Av nedanstiende tabld framgéir att Malmé relativt sett under mars—
april 1960 hade en stérre del av fjirrtrafiken pa medellinga och langa
transportavstind an Stockholm och Goteborg. Detta far vil ocksd be-
traktas som naturligt med hidnsyn till Malmos ldge i sydspetsen av lan-
det. Av tabldn framgér vidare att fjirrtrafiken till och frdn Goteborg

har relativt sett mycket liten omfattning pd avstdnd 6ver oo km och

_Befordrad godsmingd, procent

Transport- o

avstand km Stockholm Goteborg Malméo
100-250 42 32 29
250-500 29 54 44
500= f;; 29 14 27

2
Sugtiitma 100 100 100
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for Stockholms del dominerar fjarrtrafiken pd korta avstind, 100-
250 km. '

Som en ytterligare kommentar till figur 28-30 kan fdljande uppgif-
ter anforas. Av transportférmedlingsféretagens fjarrtrafik gick under
mars—april 4r 1960 38% av godsmingden i ton rdknat till och frin
storstiderna Stockholm, Goteborg och Malmé. Endast 7% av gods-
mingden till och frdn dessa tre centra utgjordes emellertid av trafik
dessa orter emellan, vilket betyder att av transportférmedlingsféretagens
totala fjirrtrafik med lastbil trafikutbytet mellan Stockholm, Géteborg
och Malmé uppgick till endast §%. Som kartogrammen ocksd klart
illustrerar, innebir detta att dven om trafiken till stor del stralar sam-
man till eller utgér frdn dessa centra, har trafikens ursprung eller
destination totalt sett en mycket stark spridning 6ver hela landet, med
undantag av omrddena norr om Sundsvallsdistriktet.

Figur 31 visar de trafikstrommar, som fjarrtrafiken med lastbil ger
upphov till. Vignitet 4r schematiskt inritat och ortnamn har med-
tagits endast i den omfattning, som ansetts nédvindig for orientering.
Trafikvolymen pa olika vigar och vigdelar har askédliggjorts med
band, vars bredd idr proportionell mot den transporterade godsming-
den i ton. Endast vigar med godsmingder om minst 1 0oo ton under
mars-april ar 1960 ir medtagna.

Till grund for redovisningen pa figur g1 ligger uppgifter fran trans-
portférmedlingsforetagen. Primdrmaterialet upptar, som tidigare
ndmnts, transporterade godsmingder till och frdn samtliga trafikerade
orter i landet, Vid karteringen av trafikstrémmarna uppstod i vissa fall
svérigheter att bedéma vilken vig trafiken gdr, da olika vigalternativ
kan ifrdgakomma. For att l6sa dessa problem och fi en s riktig kart-
bild som mdjligt kontaktades transportférmedlingsféretagens kontor
och ombud pé olika platser i landet med forfragningar rérande vilka
vigar bilarna normalt koér pa de angivna ortsrelationerna.

Som framgéir av figur g1 ér fjdrrtrafiken koncentrerad till de s. k.
europavigarna. Detta sammanhinger delvis med att man ofta foredrar
huvudvigarnas i allminhet goda standard framfér en visserligen kor-

tare men simre annan vidg. De storsta godsmingderna gir fram pi

144



Figur 31. Fjarrtratikens omziattning pa
olika vagar mars-april 1960  sundsvall *

Vidgar med godsmdngder under .
1000 ton ej redovisade
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europavig 4 (E 4) mellan Stockholm och Hilsingborg, sérskilt strickan
Stockholm~]onkoping, som ingenstides hade en redovisad godsméingd
under 75000 ton under mars—april ar 196o. Delen Stockholm-Soder-
tilje hade over 126 ooo ton, och denna stora godsmidngd sammansitts
av trafiken pi bade E 4 och E §. Delen Arboga-Orebro pi E 3, E18
har ocksd stor fjirrtrafik, over 74 ooo ton, beroende p& det samman-
kopplade flodet vid Arboga med E 18. Strickan Uppsala-Givle pd E 4
kommer upp i en godsmingd av ca 62 ooo ton. Norr om Givle minskar
trafikvolymen successivt p& E 4, och norr om Sundsvall (ej redovisat pa
figur g1) dr belastningen 18 coo—21 000 ton upp till Ornskéldsvik och
norr dirom till Umed 14000 ton. E6 dr starkt trafikerad pa delen
Goteborg-Malmd, varav strickan Malmé-Ekebro har 48 ooo-50 ooo ton.

Av riksvigarna har vissa en péfallande lag trafik. Detta giller exem-
pelvis riksvdg 60 (Falun-Ludvika-Orebro), riksvidg 70 (Enkoping-Bor-
linge-Mora), riksvdg 8o (Givle-Falun), riksvig 45 (Goteborg—Grums)
och riksvig yo (Odeshdg-Hallsberg). Som tidigare nimnts gir transpor-
terna inte alltid den kortaste vigen, utan vigstandarden paverkar i vissa
fall vdgvalet. Detta synes bl. a. géilla riksvig 15, som vid transporter mel-
lan sydostra Sverige och Milaromradet inte alltid utnyttjas, utan man
kor i stillet ofta Gver Jonkoping—Vixjoé (riksvidg go). Vidare torde den
mindre goda standarden pa riksvdg 40 (Jonkoping-Goteborg) medfora
att trafiken tar andra vidgar dn denna.

Vissa riksvdgar har ddremot relativt sett en hog trafik. P4 figur g1
framtrdder bl a. riksvig 21 (delen Kristianstad—Hassleholm) och riks-
vig 24 (Hissleholm—Laholm). Fjarrtrafiken mellan Goteborg och Ble-
kinge gar bl. a. via dessa vigar. De relativt betydande kvantiteter gods,
som gar fram pi riksvidg go (delen Stigamodal-Vixj6) hirrér frimst
fran trafiken mellan s6dra Smaland-Blekinge och Milaromréidet. I sédra
Sverige har vidare riksvdg 25 (Halmstad-Kanna och delen Ljungby-
Vixjo) patagligt hog trafik.

Man bor pd figur g1 ocksd ligga mirke till de stora godsmingder,
som redovisas pd riksvdg gy (Uppsala-Litslena), vilket sammanhinger
med att trafiken fran Syd- och Vistsverige mot Givle och orterna norr
ddrom normalt gir 6ver Enkoping-Uppsala liksom transporterna i mot-
satt riktning.
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Tabell 35. Fjarrtrafikens omfattning och andel av den icke yrkesmissiga last-
bilstrafiken i olika ldnsgrupper undersékningsveckan 1960

Bilar Befordrad godsmingd| Transportarbete

Linsgrupp ‘o, 1% av 1000 i9% av
antal ! /"tl?v lto 00 totala tonkm totala

samtiga on trafiken trafiken
1. A,B 229 1,6 9 3,0 1726 27,9
2, C,D,E, T, U 293 2,2 16 3,3 2 253 21,4
3. F,GGH I, K 205 2,0 13 3,6 2 039 24,7
4 LM 174 1,6 6 1,7 1012 12,0
5 N,O,P, R 466 3.4 30 5,9 5095 36,0
6. S, W, X 240 2,5 12 3,8 1 894 24,3
7. Y,Z, AC, BD 258 2,6 10 2,9 1 go6 26,0
Hela landet 1 865 2,3 96 3,6 15 925 25,4

DEN ICKE YRKESMASSIGA FJARRTRAFIKEN

Den féljande framstdllningen bygger pa det material, som insamlades
via stickprovsundersdokningen i november 19602 Med fjirrtrafik avses
i detta avsnitt transporter pa avstdnd 6ver 100 km. I biltrafiknimn-
dens definition av begreppet fjirrtrafik ingar ddrjimte att transporten
ej skall ha stannat i stérre huvudort i resans riktning. Detta sistndmnda
kriterium har dock inte varit moéjligt att tillimpa i samband med stick-
provsundersdkningen. Fullstindig jimforbarhet med de uppgifter, som
ovan redovisats for den yrkesmissiga fjarrtrafiken, foreligger siledes ej,
men for resultaten torde skillnaderna i definitioner ha relativt liten
betydelse.

Som framgar av tabell g5 gick vid unders6kningstillfillet ca 1 goo
bilar i icke yrkesmissig fjarrtrafik. Detta motsvarar 2,§% av totala anta-
let bilar inom denna: kategori vid angiven tidpunkt. Motsvarande andel
inom den yrkesmissigd trafiken uppgick till 5,9% (se tabell 2g). Av gods-
mingden i ton utgjorde fjdrrtrafikgodset 3,6 % och av transportarbetet
i tonkm 25,4 %. Inom den yrkesmissiga trafiken var motsvarande ande-
lar 4r 1960 4,7 resp. 30,3%. Relativt sett har alltsd de lingviga trans-

8 Betriffande undemé;léningsmetodiken, materialets brister m.m. se s. 60 och
bilaga 1. pl S
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porterna nigot mindre betydelse inom den icke yrkesmissiga trafiken
in inom &kartrafiken. _ ' »

I bade absoluta och relativa tal hade fjarrtrafiken sin storsta om-
fattning i Vistsverige (N, O, P, R). I de mellansvenska linen (C, D,
E, T, U) lag fjarrtrafiken relativt sett under genomsnittet for landet
som helhet, men diremot i absoluta tal pa andra plats bland de lins-
grupper, som redovisas. Som framgir av tabell 35 hade Skanelinen
(L, M) en mycket lag andel fjirrtrafik.

En uppridkning av stickprovsundersékningens veckouppgifter till ars-
siffror enligt samma principer, som redovisats i kapitel 5, ger foljande
virden. Inom icke yrkesmissig fjdrrtrafik transporterades ar 196o ca
5,0 miljoner ton gods och presterades ett transportarbete av ca 0,8 mil-
jarder tonkm. En jamférelse med tabell 28 ger vid handen, att mitt
i absoluta tal hade den icke yrkesmissiga fjarrtrafiken stérre omfatt-
ning dn den yrkesmissiga vad giller befordrad godsmingd i ton. Trans-
portarbetet i tonkm understeg didremot &kartrafikens. Detta samman-
hinger med att medeltransportlingden var avsevirt kortare och upp-

gick till 165 km mot 264 km inom yrkesmissig fjdrrtrafik.



KAPITEL 8

Sammanfattning

Under det senaste decenniet har lastbilstransporternas utveckling fatt
en allt stérre betydelse i diskussioner rérande exempelvis vigplane-
ringen, vigutbyggnaderna och trafikpolitiken. Betydande svarigheter
har emellertid f6relegat nir det gillt att klarldgga lastbilstransporternas
omfattning, struktur och utvecklingstendenser. Ganska detaljerad offent-
lig statistik rorande antalet lastbilar och dess férdelning pa olika
typer, storlekar etc. publiceras lopande av statistiska centralbyrdn. Dir-
emot saknas nidstan helt data rérande de transportprestationer, som
lastbilarna utfér.

Viss information om den s. k. yrkesmissiga trafiken kan erhallas ur
den statistik, som statens biltrafikndmnd insamlar och publicerar, men
den dr i huvudsak begrinsad till uppgifter om sysselsittningstid och
fraktbelopp. For den del av lastbilstransporterna, som utférs »fér egen
rikning» — dvs. icke yrkesmaissig trafik — saknas helt 16pande statistik.
Vigplan for Sverige (1958) innehaller de hittills senast publicerade be-
rikningarna roérande den totala lastbilstrafikens sammansittning och
utveckling. Dessa berdkningar byggde till stor del pa data frin C. W.
Petris arbete Svenskt transportvisende (1952).

Avsikten med foreliggande undersdkning har varit att utoka kunska-
pen om den viktiga'del av. transportsektorn, som lastbilstrafiken utgér.
Arbetet behandlar transporternas omfattning, utveckling och struktur
under dren 1950-61. I manga fall har uppgifter kunnat erhallas endast
for periodens forsta och tvi sista ar. Det allmint tillgdngliga kidllmate-
rialet for en undersokning av denna typ dr, som ovan niamnts, pd méinga

punkter ofullstéindiéi. Det visade sig dirfér nodvidndigt att genom
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sirskilda undersokningar foreta kompletteringar. De viktigaste av dessa
gillde den icke yrkesmissiga trafiken samt fjdrrtrafiken, varvid den
forstndmnda utfordes som en omfattande stickprovsundersékning, hos-
ten 1g96o0.

Detta arbete kan uppdelas pa tva huvuddelar. Den forsta delen, som
omfattar kapitlen 2 och g, behandlar de institutionella férhallandena
pé lastbilstrafikens omrade. Dir redovisas bilbestdndet och dess forind-
ringar samt foretagsformerna och transporternas organisation. Kapitel
4, 1 vilket mattenheter och mitproblem vid studium av lastbilstrans-
porter diskuteras, utgér en Overgang till arbetets andra huvuddel, som
utgors av kapitlen 5—7. Denna andra del behandlar de transportpresta-
tioner, som lastbilarna utfor.

FORDONSBESTANDET

Ar 1950 uppgick det totala antalet last- och skdpbilar i landet till 85 ooo.
Fram t.o.m. ar 1961 6kade bestindet med totalt 48% och uppgick
ndmnda ar till 126 ooo bilar. Mitt i sdval absoluta som relativa tal var
bestdndsokningen storst under forsta hilften av 1gpo-talet, varvid dren
1952-54 visar de hogsta talen. Laga 6kningstal hade ddremot aren 1955,
1958 och 1g6o0.

Utvecklingen av antalet bilar har varit mycket olika for skilda stor-
leksgrupper. Tendenserna har varit f6ljande: en ganska kraftig 6kning
av antalet mindre bilar (maximilast under 2 ton), en minskning i mel-
lanklasserna (2—5 ton) samt en mycket stor okning av antalet tunga
fordon (6ver 5 ton). Ar 1950 svarade viktklasserna under 2 ton for g4 %
av totala antalet bilar, &r 1961 for 48 % . Minskningen i mellanklasserna
kan illustreras med g—4 tons bilarna, som ar 1950 uppgick till 23%
av bestindet men endast till 4% 4r 1961. Vad giller de mycket tunga
bilarna, 6ver 8 ton, har deras andel okat fran o,5% ar 1950 till 5%
ar 1961.

De tvé faktorer, som under en viss period paverkar bestandsokningen,
ar nyregistreringarna och skrotningarna. Fram t.o.m. 1954 utmirktes
nyregistreringarna av en klart uppétgiende trend, frin 10200 bilar

ar 1950 till 14 goo ar 1954. De foljande aren visade nyregistreringarna
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en viss nedging, som brots forst 1958. Det dréjde dock till 1961 innan
1954 ars toppniva anyo naddes.

Ehuru nyregistreringarna fér hela perioden 1g50-61 visar en viss
uppatgiende trend, har, som framgatt ovan, bestindsdkningen varierat
kraftigt mellan olika ar och snarast haft en nedatgdende trend. Detta
sammanhinger med den kraftiga Okningen av antalet utrangeringar.
Ar 1960 kan dessa berdknas ha legat tre 4 fyra ginger hogre 4n tio ar
tidigare. For det sista aret i unders6kningsperioden, 1961, synes dock
en ganska kraftig nedging av skrotningarna ha skett. Bristen pa stati-
stik gor emellertid att exakta data om utrangeringarnas omfattning ej
gér att fa.

I detta arbete har vissa f6rsok gjorts att berdkna lastbilars livslingd
i antal ar rdknat. Genom att studera bestindsutvecklingen for olika &rs-
modeller har vissa virden pd medianildern erhallits, Fér drsmodellerna
1946-51 hade hélften av totala antalet fordon utrangerats 9 a4 10 ar
efter inregistreringsiret. Nagon klar trend mot lingre eller kortare livs-
lingd har icke kunnat konstateras f6r de nimnda &rsmodellerna.

Bestandsutvecklingen for sldpfordon har haft patagliga likheter med
bilbestdndets utveckling. Saledes har antalet tunga slipvagnar och pi-
hingsvagnar (semitrailers) okat kraftigt. Ar 1950 fanns endast 200 slip-
vagnar i hela landet med en maximilast 6ver 8 ton; &r 1961 var antalet
5 900. Motsvarande siffror for pahingsvagnar visar en Okning fran
450 till 2 ooo.

Under perioden 1950-61 6kade den totala bdrigheten hos fordonsbe-
stdndet (exklusive specialbilar) frdn 261 ooo ton till 484 ooo ton eller
med 85%. Motsvarande Okning for antalet bilar var, som tidigare
ndmnts, 48%. Skillnaden mellan dessa tvd procenttal férklaras dels av
att bilarnas medelbdrighet okat, dels av att slipfordonen fétt en
vixande betydelse.”

Lastbilsbestandet kan med hinsyn till dgaretillhérighet indelas i tva
huvudgrupper, yrkesmissig och icke yrkesmissig trafik. Den forst-
nimnda gruppen, dvs. dkarbilarna, utfér transporter »fér annans rik-
ning», medan den andra gruppen igs av foretag inom industri, handel

etc. och anvinds viditransporter »fér egen rikning».
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Ca 100 000 last- och sképbilar, vilket utgér 82 % av totalantalet, till-
horde ar 1960 kategorin icke yrkesmissig trafik. Medelbirigheten fér
denna grupp ir vdsentligt ligre 4n for bilar i yrkesmissig trafik. Folj-
aktligen motsvaras icke den antalsmissiga dominansen av en lika kraf-
tig overvikt vad giller total lastkapacitet i ton. Ar 1961 uppgick den
icke yrkesmissiga trafikens lastkapacitet till 67 % av bilbestindets totala
(exklusive sldpfordon).

Nira 40% av antalet fordon i icke yrkesmissig trafik dgdes 1960 av
féretag inom industrin. Av de olika branscherna hade livsmedels- och
dryckesvaruindustrin det storsta bilantalet. Dirndst i storleksordning
av de olika niringsgrenarna kom handeln (inklusive oljeféretagen),
som svarade for nira 25%. Ett betydande antal bilar sysselsitts vidare
inom statlig och kommunal verksamhet, och &r 1960 uppgick denna
grupps andel till nidra 15%. Bland 6vriga viktigare dgarekategorier kan
nidmnas foretag inom byggnads- och anliggningsverksamhet, som inne-
hade 7% av bilantalet.

Inom den yrkesmissiga trafiken dominerar sméféretagen. I januari
1961 uppgick totala antalet dkerier i landet till nigot 6ver 1§ ooo. Av
dessa utgjordes inte mindre 4n 68% av enbilsdkerier och 14% av tva-
bilsdkerier. Endast knappt 4% av totala antalet dkeriforetag hade sex
eller flera bilar., Landets storsta akeriféretag, med ca 6yo bilar, ir
Svenska Lastbil AB (SLAB), vilket dr ett heldgt dotterféretag till SJ.

En samverkan mellan &kerierna sker genom de s.k. lastbilscentra-
lerna, till vilka de flesta dkerier dr anslutna. Lastbilscentralerna funge-
rar som order- och statistikkontor och har i allt stérre utstrickning ocksa
boérjat handha fakturering och inkassering. De akerier, som ar tillrick-
ligt stora att sjdlva bira upp en administration, dr i allminhet inte
anslutna till lastbilscentral.

For organiserandet och samordningen av den yrkesmissiga fjirrtra-
fiken med lastbil spelar de s. k. transportformedlingsforetagen en viktig
roll. De svarar f6r hopsamling och eventuell magasinering av gods samt
samordnar trafiken p# olika linjer. F6ljden har blivit regelbundna tid-
tabeller for transporterna. Foretagen 4ger normalt inga egna bilar utan

anlitar akare genom sirskilda avtal. Tvd foretag handhar den helt
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dominerande delen av den yrkesmissiga fjarrtrafiken, némligen AB.
Svenska Godscentraler (ASG) och AB Godstrafik & Bilspedition (Bil-
spedition). Det férstnimnda ir ett heligt dotterféretag till SJ, medan
det senare igs av en sammanslutning av landets dkare och négra storre

industriforetag.

GENOMSNITTLIGA FORDONSPRESTATIONER

Under det senaste decenniet har genomsnittsprestationerna per bil i
allminhet 6kat. Inom den yrkesmissiga trafiken okade exempelvis den
arliga korstrickan i genomsnitt per bil fradn 2130 mil ar 1950 till
g o0 mil dr 1960 och transportarbetet i tonkm fran 63 ooo till 154 oco.
Likartade tendenser dterfinns inom den icke yrkesmissiga trafiken.

Orsaken till forindringar av denna typ ir sannolikt att séka pd flera
héll. Genom effektivare hjilpmedel vid lastning och lossning har ter-
minaltiderna kunnat nedbringas och genom bilarnas forbéttrade
prestanda har kortiderna kunnat forkortas. A andra sidan kan trafik-
trangseln i tidtorterna ha verkat i motsatt riktning. Okningen av de
genomsnittliga fordonsprestationerna torde dock i férsta hand ha fram-
kommit genom den o&kning av medelbirigheten, som bilbestindet
undergitt. Genom undersokningen av den icke yrkesmissiga trafiken
hésten 1960 framkom nidmligen att prestationerna per bil och tidsenhet
visar god samvariation med fordonsstorleken. Motsvarande tendenser
gillde dven vid en likartad undersokning hésten 1g50.

Det forefaller timligen sjilvklart att med stigande bilstorlek 6kar den
befordrade godsmiéngden i ton per bil och 4r. Men dven antalet korda
mil 6kar med bilstorleken. 1960 &rs undersékning av den icke yrkes-
missiga trafiken visar_exempelvis att smébilarna, under 2 ton, hade
en arlig kérstréicka'pi;x":ca'1—700‘mil, medan motsvarande korstrdcka for
5—6 tons bilarna uppgick till g goo mil och fér bilarna Gver 8 ton till
ca 5 400 mil. Det vigda genomsnittet f6r samtliga fordon uppgick till
ca 2 200 mil

Som framgatt av kap’itel 5 har genomsnittsprestationerna per bil inom
olika viktklasser féré‘f;drats(nﬁgot mellan 1950 och 1960. For smébilar
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Tabell 36. Medelbdrighet och berdknad arlig koérstriacka per bil inom olika
lansgrupper ar 1960

Samtliga bilar
La
ANSEEUpP Medelbarig- | Antal
het ton? mil
1. A,B 2,8 2 050
2. G,D,E, T, U 3,7 2 600
3.F,G,H, 1, K 3:7 2 630
4. LM 3,4 2 310
5. N, O, P, R 3,9 2 330
6. S, W, X 4,2 2 470
7. Y, Z, AC, BD 3,7 2 350
Hela landet 3,7 2 380

@ Viagt medeltal av redovisad barighet for yrkesmassig resp. icke yrkesmaéssig trafik. For
bilar i yrkesmissig trafik ar dirvid barigheten hos pahidngsvagnar men ej slipvagnar in-
raknad. Birigheten for bilarna i icke yrkesmissig trafik avser daremot fordonsenheten, dvs.
barigheten hos sldpvagnar, som anvints, dr inrdknad.

och for tunga fordon 6kade i allminhet genomsnittsprestationerna mel-
lan de tvd undersokningsperioderna, medan mellanliggande viktklasser
visade minskning. Bestandsokningen under 1gpo-talet har framst gillt
de viktklasser, som visade hdgre genomsnittsprestationer 1960 dn tio ar
tidigare.

Genomsnittsprestationerna per bil har ocksd undersokts for olika
delar av landet. De variabler, som studerats, foreter vissa regionala
olikheter. Dessa sammanhinger emellertid ndrmast med skillnader i
genomsnittlig bilstorlek, ehuru vissa undantag finns, som forefaller att
vara betingade av skillnader i niringslivsstrukturen. Som en illustra-
tion till vad som ovan sagts redovisas i tabell 36 medelbdrighet och be-
rdknad arlig korstricka per bil inom olika delar av landet.

Inom olika nidringsgrenar och branscher dr blandningen av olika for-
donsstorlekar och -typer ganska stor. I kapitel 5 kunde emellertid klara
skillnader mellan branscherna konstateras vad giller medelbirighet och
utférda genomsnittsprestationer. De sistnimnda avspeglar #dven hir
framst bilstorleken. Fér exempelvis sddana branscher som skogsbruk och

skogsindustri & ena sidan och jord- och stenindustri & den andra, vilka

154



bida har ungefar lika genomsnittlig bilstorlek, kunde emellertid visent-
liga avvikelser observeras vad giller det nimnda sambandet mellan
bilstorlek och befordrad godsmingd per bil. Orsaken hirtill finner man
i den olika medeltransportlingden. Denna uppgick till 4§ km f6r skogs-
brukets och skogsindustrins bilar och till 18 km for jord- och sten-
industrins. Den drliga korstrickan per bil var dock ungefir lika, ca

4 300 resp. ca g 500 mil.

TRANSPORTERNAS TOTALA OMFATTNING

Lastbilars transportprestationer kan anges med flera olika mdtt. I kapi-
tel 4 har en diskussion férts om mdjligheterna att erhalla empiriska
data for olika mattenheter och deras anvindbarhet i skilda samman-
hang. De vanligast férekommande mdtten torde vara antalet fordons-
km, den befordrade godsmingden i ton samt antalet tonkm.

Hur transportprestationerna, angivna med de tre ovan nimnda mét-
ten, utvecklats mellan aren 1950 och 1961 framgéir av tabell §7. Medel-
transportlingden f6r godset anges ocksi resp. ar.

Av tabell g7 framgar att lastbilarnas totala transportarbete o6kade
fran 2,7 miljarder tonkm ar 1gjo till %,5 miljarder dr 1961.1 Detta inne-
bir en drlig okningstakt pa 10%. Godsmidngden i ton 6kade under
samma tid med §,5% per dr. Den i férhallande till godsmingden myc-
ket starkare 0kningen av transportarbetet i tonkm sammanhinger med
att medeltransportlingden f6r godset nira nog fordubblades mellan
1950 och 1961.

I Vigplan for Sverige? redovisades berikningar rérande lastbilarnas
transportarbete under aren 1gg5—75. For basiret, 1955, angavs lastbilar-
nas totala transportarbete till 5,0 miljarder tonkm. Utifrdn vissa anta-

! Den del av de angivna vkéir‘déna, som avser icke yrkesmissig trafik, har for detta
ir uppskattats med utgingspunkt frin de virden stickprovsundersékningen hosten
1960 gav (se kapitel 5). Okningen mellan 1960 och 1961 har beriknats utifrin de rela-
tiva férindringarna av bilantalet inom olika viktklasser. Detta forfaringssitt torde ge
ctt i detta sammanhang tillfredsstillande resultat, di genomsnittsprestationerna per
fordon i olika viktklasser knappast kan antas ha undergitt nigra stérre forindringar
mellan 1960 och 1961. -

280U 1958:2, 5. 14. 'Y .
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Tabell 37. Fordelningen yrkesmissig — icke yrkesmaéssig lastbilstrafik 4ren
1950, 1960 och 1961

Yrkesméssig Icke yrkesmissig
trafik trafik Totalt
index
antal *| 9 antal % antal % (1950 =
100)
Antal bilar
(enl. bilregistret)
1950 17 163 20 67 741 8o 84904 | 100 100
1960 21 953 18 99 go5 82 121 858 | 100 144
1961 22 613 18 103 383 82 125996 | 100 148
Total kérstricka,
miljoner km
1950 360 23 1 200 77 1560 | 100 100
1960 705 28 1775 72 2 480 | 100 159
1961 715 28 1 865 72 2580 | 100 165
Befordrad godsméingd,
miljoner ton ‘
1950 47 28 120 72 167 | 100 100
1960 88 39 140 61 228 | 100 137
1961 90 37 152 63 242 | 100 145
Transportarbete,
miljoner tonkm
1950 1 060 40 1 600 60 2 660 | 100 100
1960 3 560 52 3 260 48 6 820 | 100 256
1961 3815 51 3715 | 49 7530 | 100 283
Medeltransportlingd,
km
1950 22 — 13 — 16 — 100
1960 41 — 23 — 30 — 188
1961 43 — 24 | — 31| — 194

ganden ansags en framtida &rlig 6kning av lastbilarnas totala trans-
portarbete med 7 a 10% som trolig. Under prognosperiodens forsta
ar (1955—61) har den faktiska utvecklingen inneburit en &rlig 6knings-
takt av 7 %. '

Hur det senaste decenniets utveckling av lastbilarnas transportarbete
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ter sig 1 ett langsiktsperspektiv framgar av figur g2, som anger tonkm-
talens utveckling under perioden 1930-61. I diagrammet har ocksd en
kurva Gver jarnvagstransporternas utveckling under samma tid lagts in.
Uppgifterna rorande lastbilarnas transportarbete har foér dren 19go-5o0
himtats frdn Petris undersdkning,® for dren 1953 och 1955 fran Vig-
plan for Sverige samt for dren 196061 fran tabell g7. Omfattningen
av transportarbetet pad jidrnvig redovisas i SOS: Sveriges Jdrnvigar, och
siffermaterialet till diagrammet har hidmtats frdn denna killa. Trans-
porterna av lapplandsmalm ingdr ej i de redovisade talen for jirn-
vdgarna.

Som framgar av figur g2 var 6kningen av lastbilarnas transportarbete
relativt sett nigot storre under 1ggo-talet dn under 1gso-talet. Andra
virldskriget innebar en markant nedging for lastbilstrafiken, medan
ddremot jarnvigstransporterna okade starkt. Efter kriget nddde trans-
portarbetet pad landsvig forkrigsnivan redan 1946. For jarnvigstrafiken
ddremot innebar dren nirmast efter kriget en stagnation och till och
med en nedgéng. Forst 1951 passerades krigsirens hoga transportvolym.
De foljande aren har utmairkts av fluktuationer kring en svagt stigande
trend. Transportarbetet pd Sveriges jarnvigar uppgick ar 1961 till 8,6
miljarder tonkm, vilket var endast 25% hogre 4n 1950 ars niva. Efter-
krigstidens topptrafik nidddes 1956, d& transportarbetet uppgick till 8,8
miljarder tonkm.

Lastbilarnas transportarbete har under efterkrigstiden, i motsats till
jarnvigarnas, utmirkts av en stark expansion. Denna Okning av trans-
portarbetet dr emellertid inte unik utan innebdr i stort sett en fortsdtt-
ning av 1ggo-talets trend. Om den framtida utvecklingen foér de tvd
trafikslagen blir densamma som de senaste &rens, kommer lastbilarnas
transportarbete omkring 1964 att bli av ungefir samma volym som
jdrnvigarnas (exklusive, lapplandsmalm).

Konkurrensproblemet jiarnvig-landsvidg har inte behandlats i detta
arbete. En friga, som emellertid instiller sig vid studium av figur ge,

dr i vilken utstrdckning 6kningen av lastbilarnas transportarbete berott

3 C. W. Petri, Svenskt;;ranspog-tvdsende. Stockholm 1952, textbil. 2, s. 18g-192.
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Figur 32. Transportarbetet per lastbil och jarnvéag (exkl. lapplandsmalm)
4ren 1930-61

(Log. skala)
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pa en Overforing av trafik fran jdrnvigarna. Hér skall endast nagra
korta kommentarer ges till denna fraga.

I nedanstdende tabld redovisas utvecklingen av transportarbetet per
lastbil och jirnvdg mellan aren 1950 och 1960 med férdelning pa lokal-
trafik och fjérrtrafik. Uppgifterna rérande jirnvigstrafiken avser vagns-

lastgodstrafiken exklusive lapplandsmalm.

1950 1960 Okning/minskning

Lokaltrafik miljarder tonkm

Lastbil 2,0 4,9 +2,9

Jarnvag 0,5 0,3 —0,2

Summa 2,5 5,2 +2,7
Fjarrtrafik

Lastbil 0,7 1,9 +1,2

Jarnvig 6,6 8,2 +1,6

Summa 7,3 10,1 +2,8




Av tablan framgir att sivil de kortviga som de lingviga lastbils-
transporterna expanderade kraftigt mellan 1950 och 1g6o. I absoluta
tal 6kade lastbilarnas transportarbete med 4,1 miljarder tonkm, varav
2,9 miljarder utgjordes av lokaltrafik. Nir det giller jdrnvigstrafiken
skedde en 6kning endast av de langviga transporterna, som lag 1,6 mil-
jarder tonkm hégre 1960 4n 1g950. Lokaltrafiken minskade déiremot
med o,2 miljarder tonkm.

De hir redovisade uppgifterna synes tyda pa att en dverforing av tra-
fik fran jirnvig till landsvig skett inom lokaltrafiken. De senaste &rens
taxesittning inom jirnvigstrafiken har i viss man inneburit en med-
veten striavan frin jirnvigens sida att reducera godstrafiken pa korta
avstind.t Det torde emellertid vara orealistiskt att anta att nagon storre
del av 6kningen i lastbilarnas lokaltrafik sammanhinger med en 6ver-
foring av trafik fran jarnvigen. Som framgér av siffrorna i tabldn ovan
svarar jarnvigen for en mycket liten del av den totala lokaltrafiken.
Lastbilstransporterna ir diremot till 6vervigande del kortviga till sin
natur. Man torde kunna anta att 6kningen av lastbilarnas lokaltrafik
frimst omfattat godsslag av typen byggnadsmaterial, grus, schaktmas-
sor, skogsprodukter och olja, for vilka varor jarnvigstransport i allmin-
het inte 4r ett substitut till biltransport.

Mellan 1950 och 1960 6kade den totala fjirrtrafiken med 2,8 miljar-
der tonkm, vilket motsvarar en 6kning pid 40%. Om den relativa 6k-
ningen f6r de bada transportmedlen varit lika, skulle detta ha inneburit
att lastbilarna ar 1960 haft ca 1 miljard tonkm i fjarrtrafik och jdrn-
vigen ca 9,2 miljarder. Den faktiska siffran for jirnvigens del l1ag 1960
1 miljard ldgre. Liksom inom lokaltrafiken har saledes dven inom
fjarrtrafiken en viss 6verféring sannolikt skett fran jidrnvig till lands-
vdg. Det dr emellertid svart att utan en mycket ingéende analys av
trafikstrukturen pa d& xtvi’L-iransportmedlen siga ndgot om av vilken
storleksordhing denna &verforing kan ha varit. Den studie av fjdrrtra-
fiken med lastbil, som redovisats i kapitel 7, visade bl. a. att d4ven om
den ldngviga lastbilstrafiken till stor del stralar samman till eller utgér

frdn vissa centra, framfor allt storstiderna, har dess ursprung och desti-
#
¢+ I Ringbom, Den nya jirnvigstaxan for godstransporter. Affirsekonomi, 1959: 5.
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nation totalt sett en mycket stor spridning 6ver landet. Detta synes nir-
mast betyda att de direkta substitutionsméjligheterna dr relativt begrin-
sade for en stor del av denna trafik.

Medeltransportlingden, som &r 1960 var go km for lastbilsgodset och
282 km for jdrnvigsgodset, synes tala for att de tvad transportmedlen
till huvudsaklig del handhar olika transportfunktioner. 1 ménga fall
rader dirjimte ett komplementirt férhillande dem emellan.

FORDELNINGEN YRKESMASSIG — ICKE YRKES-
MASSIG TRAFIK

Fordonsbestdndets struktur ir, som tidigare nimnts, helt olika inom
yrkesmissig och icke yrkesmissig trafik. Over hilften av bilantalet inom
den icke yrkesmissiga trafiken hade &r 1961 en lastkapacitet understi-
gande 2 ton, medan motsvarande storleksgrupp inom den yrkesmissiga
trafiken omfattade endast 5%. Huvudparten av &karbilarna hade ar
1961 en lastférmaga péd g ton och ddrdver. Detta till trots hade ar 1961
de s.k. firmabilarna en antalsmissig dominans i alla storleksklasser.
Totalt sett dr ndmligen de icke yrkesmissiga bilarnas antal fyra ginger
storre dn d&karbilarnas.

I tabell g7 redovisas for aren 1950, 1960 och 1961 fordelningen pé
yrkesmissig och icke yrkesmissig trafik av antalet bilar och de trans-
portprestationer dessa utfért. Betrdffande de i tabellen angivna vir-
dena pd utférda transportprestationer 1961 inom den icke yrkesmiissiga
trafiken hinvisas till not 1, s. 155.

Bilantalets procentuella férdelning pd de tva trafikslagen har varit
ungefir konstant under de redovisade dren. Diremot har den yrkes-
missiga trafiken fatt 6kad andel av de utférda transportprestationerna.
Nir det giller antalet tonkm var relationen yrkesmissig — icke yrkes-
missig trafik 40-60-4r 1950 men hade 1961 dndrats till ungefir 5o-jo.
Denna utveckling har betingats av foérskjutningen i bestindsstrukturen
inom den yrkesmissiga trafiken mot allt tyngre bilar och av den bl. a.

dirmed sammanhingande dkningen i medeltransportlingd.
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FORDELNINGEN LOKALTRAFIK — FJARRTRAFIK

I denna undersdkning har som fjarrtrafik betecknats transporter utférda
pa avstdnd Gver 100 km® och som lokaltrafik transporter pa avstand
under detta gransvirde.

Den helt dominerande delen av lastbilstransporterna ar att betrakta
som lokaltrafik. Ar 1961 sysselsattes i fjarrtrafik endast nagot dver 3%
av totala antalet lastbilar. P4 grund av att dessa bilar har en mycket
hog medelbérighet och utfér transporter pa linga avstdnd blir dock
fjarrtrafikens andel av det totala transportarbetet i tonkm avsevirt
hégre. Den uppgick enligt utférda berikningar till 28% &r 1961, vilket
1 absoluta tal motsvarar 2,1 miljarder tonkm. Av den med lastbil be-
fordrade godsmingden i ton gick &r 1961 nagot éver 4%, eller ca 10
miljoner ton, i fjarrtrafik.

Fjdrrtrafiken har nagot mindre relativ betydelse inom den icke yrkes-
maissiga trafiken dn inom Aakartrafiken. Mitt i absoluta tal hade dock
den icke yrkesmissiga fjarrtrafiken storre omfattning ar 1g6o vad giller
antal bilar och befordrad godsmingd i ton. Dess transportarbete i
tonkm understeg ddremot dkartrafikens. Detta sammanhinger med att
medeltransportlingden inom fjdrrtrafiken var visentligt olika for de
tvd grupperna. Den uppgick 1960 till 264 km for den yrkesmaissiga mot
165 km for den icke yrkesmissiga fjarrtrafiken.

Fordelningen lokaltrafik—fjdrrtrafik dr inte densamma inom olika de-
lar av landet, utan stora differenser finns. Relativt sett dr antalet fjarr-
trafikbilar storst i Smaland och Blekinge samt i vissa delar av Vist-
sverige, framfor allt i Skaraborgs lin. Inom storstiderna och Norrlands-
linen didremot sysselsdtts i fjarrtrafik en liten andel av totala antalet
lastbilar.

TBANSPQRTERNA§ {OMFATTNING INOM OLIKA
DELAR AV LANDET
I tabell g8 redovisas antalet lastbilar och deras transportprestationer

férdelade pa olika delar av landet ar 1960. De olika ldnen har sam-

5 For den yrkesmﬁssigaéﬁ‘afiken har statens biltrafiknimnds definition f6ljts, vilken
dock avviker obetydligt ffdn den hir angivna. Se s. 123.
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Tabell 38, Bilantal och utférda transportprestationer procentuellt f6rdelade
pa lansgrupper ar 1960

Linsgrupp Bilantal Fordonskm Ton Tonkm

1. A, B 18 14 11 9
2. G,D,E, T, U 16 1% 18 18
3. F, G, H, I, K 11 12 13 15
4. L, M 13 12 13 14
5 N, O, P, R 19 20 18 19
6. S, W, X II 12 13 13
7. Y, Z, AC, BD 12 13 14 11

Summa 100 100 100 100

manférts till sju linsgrupper, och indelningen framgir av figur 21.

Som framgar av tabell 38 6verensstimmer fordelningen av antalet
fordonskm pa de olika linsgrupperna relativt vidl med férdelningen av
antalet bilar. Det enda mer framtridande undantaget utgors av Stor-
stockholmsomradet (linsgrupp 1), dir antalet fordonskm &r lagt i for-
hallande till bilantalet. Detta sammanhidnger med att bilarnas medel-
birighet dr avsevirt lidgre 4n riksgenomsnittet. Den omstindigheten har
dvenledes haft inverkan pi andelen godsmingd i ton, som ocksd ir lag
i forhallande till bilantalet.

Inom ldnsgrupp 1 fanns 18% av totala bilantalet, men dessa fordon
svarade for endast 9% av det totala transportarbetet i tonkm. Den pa-
fallande laga andelen tonkm betingas av den korta medeltransport-
lingden. Motsvarande férhallanden aterfinns inom ldnsgrupp %, vars
andel av totala transportarbetet nigot understiger andelen bilar.

Som tidigare nidmnts sysselsitts inom ldnsgrupp g (sydostra Sverige)
en férhallandevis stor andel av bilarna i fjirrtrafik. Detta ger hog me-
deltransportlingd, vilket i sin tur férorsakat den i relation till bilanta-

let hoga andelen tonkm.
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1. MALPOPULATION OCH PARAMETRAR

Syftet med stickprovsundersokningen var att fi informationer rérande omfatt-
ningen och strukturen av den icke yrkesmdssiga lastbilstrafiken i landet.
Undersékningens mélpopulation bestod av samtliga bilar i icke yrkesmissig
trafik vid undersdkningstillfillet i november manad 1g6o. I malpopulationen
ingick dock inte specialbilar av typen brandbilar, birgningsbilar, sjuktrans-
portbilar samt likbilar.

Undersokningen avsig att i foérsta hand ge data rérande antalet fordons-
kilometer, den befordrade godsmingden i ton och det utférda transportarbetet,
mitt i tonkilometer. Dirjimte onskades uppgifter om kapacitetsutnyttjandet
mitt med tomkorningsprocenten samt andelen utnyttjade birighetstonkilome-
ter. Didremot limnades frdgan om kostnaderna fér bilinnehavet och for trans-
porterna helt at sidan.

Avsikten var att kunna redovisa undersokningsresultaten inte bara for
totala antalet bilar i landet, utan jimforelser skulle ocksd kunna géras mellan
olika storleksgrupper av bilar och mellan bilar inom olika geografiska omrd-
den och inom olika ndringsgrenar och branscher.

2. REGISTER

2:1. Anvinda register. Forberedelserna for och planliggningen av denna
stickprovsundersokning igde rum under viren och sommaren 196o. De uppgif-
ter om bilbestdndets storlek och sammansittning, som da foreldg, hinforde sig
till forhéallandena den 1 januari 1959. Planeringsarbetet méste siledes basera sig
pé registerdata, som vid tiden for undersdkningens genomférande var nistan
tvd &r gamla. Detta sammanhingde med efterslipningen i registerféringen.

Nir stickprovet sedan uttogs fanns emellertid mer aktuella registerdata till-
gingliga. Som urvalsregister anvindes ndmligen centrala bilregistrets hélkort
over bilbestindet den 1 januari 1g6o. Undersokningsperioden infoll si pass
ling tid efter nimnda datum som tio m&nader. Under aret sker kontinuerligt
forandringar i bilbestandets storlek och sammansittning. Bilar nyregistreras
och skrotas och overforingar sker till och frdn det s.k. bilreservregistret.
Tyvirr var det inte méjligt att i detta sammanhang beakta alla de nimnda
forindringarna. Endast for nyregistreringarna pd g ton och diréver under
tiden 1 januari-1 september fanns ett register att tillgd och for denna grupp
av bilar kunde ett kompletterande urval foretas.l

1 Genom ﬁllmétesgécndc fran AB Scania-Vabis, Sodertilje, stilldes dess bilregister
till undersdkningens férfogande. Detta register var ordnat s, att det fanns méjlighet att
plocka ut de under en viss period nyregistrerade fordonen. Scania-Vabis bilregister be-
stod av kopior av besiktningsinstrumenten, for vilka vissa data verforts till nélkort.
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2:2. Ramproblemet. I denna undersskning var det inte mojligt att na full
overensstimmelse mellan undersdkningspopulation och milpopulation. Detta
fororsakades av tva faktorer. Den forsta, som kan benimnas tidsfaktorn, har
berérts ovan och innebar att de vid urvalet anvinda registren inte hinférde
sig till exakt samma tidpunkt som undersékningsperioden.

For det andra férorsakades skillnaderna mellan undersdkningspopulation
och malpopulation av felklassificeringar i bilregistret. Som kommer att framgé
av det {6ljande (avsnitt 3:§ och 4:3) fanns det mojlighet att lokalisera fel-
klassificeringar i stickprovet av bilar i icke yrkesmissig trafik. Dessa bilar
ingick i initialurvalet men behandlades ssom icke tillhérande mélpopulatio-
nen. Felklassificeringar bland bilar i yrkesmissig trafik kunde didremot icke
kontrolleras.

Det schema, som visas i {igur g3 (s. 166), klargor nirmare den inverkan, som de
tvd nimnda faktorerna haft. I vissa fall sker en samverkan dem emellan. Till
figur gg kan f6ljande kommentarer goras, varvid beteckningarna framgér av
figuren.

Initialurvalet utgjordes av I, + I, varvid I, inneholl stickprovet ur bilregist-
ret den 1 januari 1960 och I, omfattade stickprovet ur nyregistreringarna over
¢ ton under tiden 1 januari-1 september 196o0.

Detta initialurval reducerades emellertid av E; 4+ E, +E;. 1 denna grupp av
bilar utgjordes E; av siddana fordon, som vid unders6kningstillfillet fanns i
bilreservregistret, E, av skrotade bilar och E4 av bilar som felklassificerats och
gick i yrkesmissig trafik. Dessa tre kategorier tillhérde ej malpopulationen.

For att undersokningspopulationen skulle ha varit fullt identisk med mal-
populationen hade det varit nédvindigt med foljande tillskott: T, + Ty 4T
Detta hade inneburit ett stickprov ur tillskottet under dret frdn bilreserv-
registret (T,), frdn nyregistreringarna under tiden 1 september—7 november av
fordon 6ver § ton och fran nyregistreringarna under tiden 1 januari-7 novem-
ber av fordon under g ton (T,) samt slutligen frdn felklassificeringarna inom
gruppen yrkesmissiga bilar (Tg). Ett kompletterande urval av detta slag var
emellertid omojligt att foreta p.g.a. att aktuella registerdata saknades.

Den upprékning till totalnivd, som skedde med utgingspunkt fran urvals-
sannolikheterna (se avsnitt 7 i det foljande), medforde siledes att totala antalet
bilar i icke yrkesmissig trafik blev nigot mindre 4n det faktiska antalet i bil-
registret vid undersokningstillfillet. Orsakerna hirtill kan sammanfattningsvis
uttryckas si, att delsixiﬁqhéll,inte den undersokta populationen riktigt hela
malpopulationen, dels ingick i bilregistret fordon, som ej tillhorde mélpopula-
tionen.

3. URVALSFORFARANDET

3:1. Anvinda metode:f. Vid valet av metodik for stickprovsundersoékningen
var det nédvindigt att*ta hinsyn till vissa givna grinser betriffande kostnader
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Figur 33. Malpopulation kontra undersékningspopulation

Icke yrkesmdssig trafik
enl. bilregistret

11 1560

Bilreserv-
registret

11-7/11

Y
|
]
|
I

/

7/

-

Skrotningar
11-7/11

Initialurvalet A

—
"

m
4
. —— o ——— ——

]
<

\

Undersdknings-
populationen

U I

Stick-
provet

Upprikning till
totalnivd

- ]

Icke yrkesmdssig trafik

7111211

Nyreg. >3 ton | 1/9- Nyreg. <3 ton
1/1-1/9 7111 11-7/11
T
/
/
7/
-~

Yrkesmdssig
trafik
1)1-711

Malpopulationen

©




och personella resurser vid undersékningens genomférande. Som utgdngspunkt
for arbetet valdes att soka fa en skattning med tillrickligt stor noggrannhet av
i forsta hand transportarbetet, mitt i tonkm.

Den icke yrkesmissiga lastbilstrafiken i Sverige hade tidigare varit féremal
fér vissa undersdkningar och den information och den erfarenhet dessa under-
sokningar gav utnyttjades under planeringsarbetet.2

Stickprovet konstruerades med utgdngspunkt frdn metoderna vid anvind-
ning av

a) stratifierad sampling

b) optimum allocation :

) systematisk sampling ur de olika strata.?

Av 1950 &rs undersékning framgick bl.a. att en stratifiering efter viktklas-
ser syntes limplig. Populationen stratifierades pa foljande sitt:

Stratum Bilens maximilast (kg)
1 - 999
2 1 0001 999
3 2 000-2 999
4 3 000-3 999
5 4 000—4 999
6 5 000-5 999
Vi 6 000-6 999
8 7 000-7 999
9 8 ooo—

10 specialbilar

Inom varje stratum ordnades bilarna linsvis. Genom systematisk sampling
uttogs sedan ur varje stratum ett visst stickprov, n;- ("¢’ betecknar hir och i det
fsljande stratum.)

Vid stratifierad sampling med proportionellt urval ir

=JJXV"" . (1)

ny

ddr n betecknar det totala stickprovet (2n)) och N utgdr totalpopulation
(2N;). Om N; ir stort blir ocksd 7, det. I de fall man kan anta att spridningen
4r liten i ett stratum, ir det dock inte nédvindigt att gora s& manga observatio-

2 Ndgra fakta om lastbilstrafiken i Sverige 1950. Stockholm, 1951, samt en opublicerad ut-
redning, utférd inom vig- och véttenbyggnadsstyrelsen ar 1953.

8 D4 dessa metoder behandlas utférligt i statistiska lirobécker har det inte ansetts
nédvindigt att hir redovisa’dem i detalj. Betriffande litteratur, se exempelvis HANSEN,
M. H., Hurwirz, W. N. &*Mapow, W. G., Sample Survey Methods and Theory, Vol. I-1I,
New York, 1953, eller Yares, F., Sampling Methods for Censuses and Surveys. Glasgow, 1960.
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Figur 34. Sambandet mellan minimistandardavvikelse och stickprovsstorlek
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ner som féljer av storleken pd N,;. Ddrvid fringdr man principen med propor-
tionellt urval.

For att f& minsta mojliga varians fOor ett bestimt virde pa n bér man
enligt formeln f6r optimum allocation i stillet fordela stickprovet pa féljande
satt, varvid g; betecknar standardavvikelsen:

-NiGi
Z.Ng [oF} " (2)

n;,=

Om fordelningen av stickprovet pi olika strata sker enligt uttrycket (=2)
ovan minimeras variansen hos medelvirdet och far féljande uttryck:

% min = ZN ((ZNio, —na;) o (3)

*Nnoy

Frin 1950 4rs undersékning kunde virden pa variansen och standardavvikel-
sen for medelvirdet pa tonkmtalen inom olika strata erhdllas. Dessa virden
antogs gilla dven 1960. Genom insittning av dem och de aktuella virdena pa
N, i uttrycket (3) ovan erhdlls minimivariansen som en funktion av n. Figur
34 visar detta samband. '

I denna undersékning valdes att utgd frin n=1 goo. Vid denna storlek pa
n och med utgdngspunkt frin att medelvirdet var av storleksordningen 565
(1950 édrs virde pa tonkmtalet) bedémdes den erhdlina noggrannheten i skatt-
ningarna som fullt tillricklig i detta sammanhang. Med g5% sannolikhet
skulle det sanna medelvirdet, m, med ovan angivna férutsittningar komma
att ligga inom intervallet 565 + go.

Av figur g4 framgar att en storre storlek pa stlckprovet dn den ovan angivna
skulle ge ganska liten effekt p& noggrannheten i skattningarna, sivida inte
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stickprovet flerdubblades. For att halvera den hir accepterade -standardav-
vikelsen méste stickprovets storlek (n) oka frén 1 goo till det fyrdubbla.

1 nedanstiende tabld redovisas dels de urvalskvoter for olika strata, som
erhélls vid n=1 goo, dels de faktiskt tillimpade urvalskvoterna. Justeringen
av de ursprungliga kvoterna motiverades frimst av behovet att fi s god
skattning som mojligt ocksd av den befordrade godsmingden i ton och av
antalet fordonskm. Data frin 1930 ars undersdkning visade att fér de nimnda
parametrarna var skillnaden mellan olika strata inte s stor som fallet var
betriffande tonkmtalen.

nyl N
Stratum n=1 300 anvinda kvoter
1 1/827 1/500
2 1/271 1/220
3 1/165 1/110
4 1/75 1/70
5 1/41 1/35
6 1/22 1/20
7 /11 1/10
8 1/11 1/10
9 1/11 1/10
10 1/191 1/40

3:2. Initialurvalet. Uttagandet av stickprovet ur centrala bilregistret dgde rum
p4 maskincentralen inom statistiska centralbyran den g—10 oktober 1960. Arbe-
tet skedde i enlighet med de principer, som redovisats ovan. De uttagna hal-
korten listades pa tva listor:

a) ldnslistan; denna innehéll fordonen linsvis och i registreringsnummer-
ordning.

b) stratumlistan; denna upptog likaledes fordonen linsvis men grupperade
pé de tio olika strata. Dessutom listades maximilast, drivimedel, arsmodell,
fabrikat, karosseri och axeltryck.

Den population varur:stickprovet himtades avsig bilbestindet den 1 januari
1960. Som nimnts ovan-favsnitt 2:1 skedde en komplettering av detta stick-
prov med ett stickprov av under tiden 1 januari-1 september 1960 nyregistre-
rade bilar, varvid samma urvalskvoter anvindes som fér bestindet den 1
januari. En komplettering med nyregistreringarna kunde emellertid ej ske i
strata 1, 2 och 3, di négot register ej fanns att tillgd for dessa grupper.

Stickprovet ur nyregistreringarna uppgick till totalt 131 bilar. Det kunde
i efterhand konstaterasgatt om motsvarande stickprov hade kunnat uttas
ocksd for de tre lagsta 3fktklasserna, skulle med tillimpade urvalskvoter stick-
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provet ha okat med vytterligare ca 15 bilar. Nedanstdende tabld visar initial-
urvalets omfattning och férdelning pa de olika strata.

Stickprov ur

Stickprov ur nyregistreringarna den
Stratum bestindet den 1.1. 1.1.-1.9. Summa
1 81 — 81
2 47 — 47
3 47 - 47
4 8o 2 82
5 308 9 317
6 457 26 483
7 212 35 247
8 119 15 134
9 195 40 235
10 206 4 210
Summa 1752 131 1883

3:3. Felklassificerade bilar I. Den 11 oktober 6versindes till bilregistret pé
resp. lansstyrelser den tidigare nidmnda linslistan, upptagande registreringsnum-
ren pa de i stickprovet ingiende fordonen. P4 de 6versinda listorna ifylldes
inom resp. linsstyrelser namn och adress pa fordonens dgare. Dessutom angavs
de férindringar, som skett med de uttagna fordonen under aret, exempelvis
overforingar till bilreservregistret, skrotningar, linsbyten. Vidare erholls upp-
gifter frin trafikavdelningen angiende férekomsten av tillstdnd till yrkesmissig
trafik. ,

Den 17 oktober hade samtliga linsstyrelser kompletterat listorna pa angivet
sitt samt atersint dem till IUI. Vid den dérefter féretagna genomgangen av
listorna konstaterades dels att centrala bilregistret och linsstyrelsernas bilregis-
ter inte stimmer helt &verens, dels att under tiden 1 januari-12 oktober vissa
forandringar hade skett med stickprovsbilarna frin den 1 januari. Initial-
urvalet kom hirigenom att reduceras med 296 felklassificerade bilar. Orsa-
Kerna hirtill var féljande:

Felklassificeringens art Antal bilar
Tillstdnd till yrkesmissig trafik 151
Overforda till bilreservregistret 95
Skrotningar 38
Ej aterfunna kort 10
Annat fordonsslag 2
Summa 296
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D4 dessa 296 bilar ej tillhérde malpopulationen eliminerades de fran initial-
urvalet, vilket hidrigenom reducerades ‘med 15,7 % .

Linsbyten hade égt rum i 4o fall, men genom férnyad kontakt med resp.
lansstyrelser erholls uppgifter om #garens namn och adress i det nya linet.
Nigon eliminering av bilar behdvde sdledes icke ske p. g. a. linsbyten, eftersom
fordonet och icke dess dgare utgjorde urvalsenheten.

Efter elimineringen av de felklassificerade bilarna kvarstod 1 587 bilar, till
vilka formulir sedan utsidndes. I figur g5 (s. 176) kan man schematiskt f6lja ur-
valsférfarandet steg for steg fram till utsindandet av formulidren. Som framgar
av figur g5 foljde emellertid ytterligare en eliminering av felklassificerade bilar.
Detta behandlas ndrmare i avsnitt 4:3.

4. UPPGIFTSINSAMLINGEN

4:1. Utformningen av observationsférfarandet. Av ekonomiska skdl var
det inte méjligt att genomféra denna undersokning via ett intervjuférfarande.
Det beslots dirfor redan fran bérjan att utfora den som en postenkit, dock inte
som en konventionell sidan utan som en enkdt med ett system av »lokal-
ombud». Detta behandlas nirmare i avsnitt 4:2.

Fa bildgare torde vara villiga att f6r en lingre tidsperiod &ta sig besviret
att noggrant féra anteckningar om hur fordonen anvinds. Det syntes dirfor
angelidget att begrinsa uppgiftslimnandet till att omfatta transporterna under
en forhéllandevis kort tidsperiod. Att fbéra korjournaler o.d. torde fér den
enskilde foretagaren (bildgaren) i manga fall te sig relativt meningslost och
knappast omfattas med nigon stérre entusiasm. Ju kortare tidsperiod ett
uppgiftslimnande avser, desto fler noggranna svar och desto hogre svarspro-
cent torde erhallas.

Erfarenheter fran liknande undersékningar och en provundersékning véren
1960 gav vid handen, att som undersékningsperiod kunde i detta sammanhang
en vecka vara limplig. Frin andra synpunkter sett vore sjilvfallet en lingre
period mer tillfredsstillande. En period om en vecka valdes emellertid, och
det var dirvid angeliget att denna vecka forlades till en sidan tidpunkt pi
dret att den si nidra som mojligt avspeglade arsgenomsnittet av trafiken. Vig-
och vattenbyggnadsstyrelsens trafikrikningsdata utvisade att en undersoknings-
vecka under mars-april ‘eller november—december relativt vil motsvarade &rs-
genomsnittet for den tofala lastbilstrafiken pd det allminna vignitet.5

Som undersdkningsperiod valdes veckan 7-12 november 1g60. Det kan hir
nimnas att den tidigare anférda 1950 irs undersdkning genomférdes under

4 Ndgra fakta om lastbilstrafiken i Sverige 1950. Stockholm, 1951. GLOVER, K. F., Statis-
tics of the Transport of Goods by Road. Fournal of the Royal Statistical Society, Ser. A,
Vol. 123, Part 2, 1960. :

5 Arsrapport for traﬁkréikniz{é};r under 1959, Kungl. Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen 1960.
Stenc. - .
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veckan go oktober—4 november, dvs. nistan exakt tio ar tidigare. Den valda
tidsperiodens anvindbarhet {6r berikning av rsdata har diskuterats i kapi-
tel 5, s. g1 ff,

Under juni manad 1960 genomfordes en provundersékning. Avsikten var att
testa det utkast till frigeformuldr, som utarbetats. Dirvid ansigs det Onskviirt
att f3 med lastbilar och féretag inom si ménga olika branscher som mojligt
samt lokaliserade till skilda delar av landet.

Formuliren i provundersdkningen distribuerades pa tvé olika sitt: dels ge-
nom de olika handelskamrarna i landet, dels direkt frin IUI. Att handels-
kammarvisendet anvindes i detta sammanhang berodde péa att detta skulle
fungera som lokalombud i undersékningen.

Handelskamrarna fick via Handelskamrarnas Namnd i uppdrag att utsinda
ett exemplar av formuliret till tvd valfria foretag inom sina resp. omraden.
Betriffande de formulir som distribuerades fran IUI togs forst direkt telefon-
kontakt med transportchefen eller motsvarande person inom ett antal foretag,
tillhérande olika branscher och beligna inom olika delar av landet. Under-
sokningen presenterades och anhéallan gjordes om hjilp vid genomférandet av
provundersokningen. Dirvid papekades att det just gillde testning av ett for-
mulédr. De 6versinda formuliren fick ifyllas under valfri vardag och for valfri
lastbil inom féretaget. I de fall uppgifter begirdes fran flera bilar inom samma
foretag uttrycktes en énskan om att bilar med si skilda transportuppdrag som
mojligt skulle utviljas.

Vid provundersékningen utsindes formulir till sammanlagt 36 olika féretag
med anhéllan om uppgifter for totalt 56 lastbilar. Svar erholls fran 29 féretag
och totalt 45 lastbilar. Dessa lastbilar fordelade sig p& 14 olika branscher
enligt foretagsrakningens gruppering i huvudbranscher och huvudsakligen
medelstora och stérre féretag var representerade.

Sedan formuldren frin de i provundersékningen ingdende féretagen inkom-
mit till IUT, kontaktades huvudparten av uppgiftslimnarna per telefon, varvid
formulirets utformning och systemet f6r uppgiftslimnandet diskuterades. Med
vederbdrlig reservation for att provundersokningen kom att omfatta fordon,
till stor del tillhorande grupperna medelstora eller storre féretag, gav den
bl. a. féljande erfarenheter:

a) Manga foretag for sidan intern transportstatistik att den utsinda kor-
journalen ej behévde utlimnas till resp. chaufférer.

b) S& gott som samtliga uppgiftslimnare férklarade att det inte kunde
anses utgdra for stor arbetsbelastning att noggrant notera alla utférda kor-
ningar under en veckas tid.

c) Formu}ﬁren borde goras i relativt litet format, helst i blockform, med
en sida for varje dag. Vidare borde ett exempel p4 hur kérjournalen skulle
ifyllas medfolja formuliren.

d) Korningar, som har karaktiren av »rundturs eller skretskérnings, val-
lade svarigheter att beskriva i detalj.

172



e) Fragor av typen »Arlig koérstricka?» bor undvikas. Frigan bor anknytas
till en bestimd tidsperiod, exempelvis »Antal kérda mil under ar 1g6or»

f) P4 formulidret for provundersdkningen frigades efter lastens medelvikt
under korningen. Denna friga villade besvir vid ifyllandet av formuliren.
For att kunna fi en viss kontroll av de angivna virdena syntes det 6nskvirt
att ha med en kolumn, dir antalet stopp (= lastnings- och/eller lossnings-
stdllen mellan start- och malpunkt fér kdrningen) angavs.

Med ledning av resultaten och erfarenheterna-av provundersékningen ut-
arbetades de slutgiltiga formulidren. Utformningen av dessa framgir av bi-
laga 2 (s. 193 ff), ddr ocksa tillhérande missivbrev dterges.

Formulidr av tva slag anvindes:

Formulir A inneholl fragor som gillde dels foretaget, dess branschtillhorig-
het, storlek m. m., dels det utvalda fordonet, dess maximilast, drivmedel, huvud-
sakliga anvindningssitt m.m. Detta formulidr var avsett att ifyllas av .fore-
tagets dgare, transportchef eller motsvarande person.

Formuldr B utformades som en korjournal i blockform med en sida for
varje dag och dir varje korning skulle antecknas med start- och malpunktens
namn, lastens hogsta vikt, korstrickans lingd m.m. Koérjournalen var dmnad
att medfdlja bilen under veckan och ifyllas av chaufforen.

4:2. Utsiindningen av formuliiren samt filtarbetet. Till dgarna avde 1 587
stickprovsbilarna postades breven med frigeformuldr och tillhérande skrivel-
ser den g1 oktober och den 1 november. Nigot férhandsmeddelande till bil-
dgarna hade dessférinnan inte utsints. Telefonkontakt hade dock tagits med
nagra storre foretag (t. ex. oljeféretag, bruksforetag, postverket, televerket, vat-
tenfallsverket) som vart och ett hade manga bilar med i stickprovet. Formulidren
skickades direfter till transportchefen eller motsvarande person for vidare
distribution till resp. avdelning eller ort i landet. Detta férfaringssitt skedde
for totalt ca 200 fordon, motsvarande ca 13% av totala antalet utsinda for-
mular.

Som tidigare antytts framstod det pa ett tidigt stadium vid planeringen av
denna enkitundersdkning som synnerligen onskvirt att som medhjilpare ha
nigon form av lokalombud ute i landet. Lokalombudens uppgift skulle dar-
vid vara att fungera som pastotningsorgan for att tillforsikra enkiten en hog
svarsprocent. Med den stillning och funktion som rikets handelskamrar har,
ansags dessa utgéra en :Eimplig institution f6r detta indamdl. Under maj
ménad 1960 kontaktades Handelskamrarnas Nimnd i frigan och en rekom-
mendation utgick frin ndmnden till de olika handelskamrarna att hjilpa till
vid insamlandet av frigeformuliren. Samtliga handelskamrar gav ocksd léfte
om medverkan i undersékningen.

Overslagsberdkningen rorande stickprovets storlek i de olika handelskam-
maromrddena gav emellertid till resultat att det av personella och kostnads-
missiga skill inte var mUjligt for enbart de tolv handelskamrarna att klara
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av ett effektivt pastétningsarbete inom hela landet. Efter kontakter med fore-
tagareforeningarna i vissa lin gav ocksi dessa sitt l6fte om medverkan som
lokalombud i undersékningen. Motivet att vilja foretagareféreningarna som
lokalombud var- frimst att kunna dra nytta av deras goda kontakter med
framfér allt de mindre och medelstora foretagen, vilka enligt allminna erfa-
renheter brukar ha en mindre svarsbenigenhet vid den typ av undersékningar
det hir var friga om.

Den lokalombudsorganisation, som pa detta sitt byggdes upp, hade den
omfattning, som framgar av nedanstiende tabld. I hoégra kolumnen anges det
antal fordon som resp. lokalombud hade att svara foér. Dessa siffror 6verens-
stimmer inte helt med stickprovets linsvisa férdelning, beroende p& att lokal-
ombudens arbete ej behévde omfatta de ca 200 fordon, som tillhorde féretag,
vilka kontaktades direkt frin IUI fére distribuerandet av frageformuliren.

Den g1 oktober skickades till de olika lokalombuden listor, upptagande de
i stickprovet ingdende bilarnas registreringsnummer samt bildgarnas namn
och adresser. Lokalombuden hade sedan till uppgift att omedelbart fére och

Lin Lokalombud Antal bilar
A Handelskammaren i Stockholm 95
B 1UI 65
C Handelskammaren i Gavle 30
D  Foretagareforeningen (Nykoping) 36
E Handelskammaren i Norrképing 62
F Handelskammaren i Jonképing 54
G Féretagareféreningen (Viaxjo) 39
H Foretagareforeningen (Oskarshamn) 46
I Handelskammaren i Visby 12
K Foretagareforeningen (Karlskrona) 34
L Foretagareforeningen (Kristianstad) 62
M Handelskammaren i Malmé 125
N Féretagareforeningen (Halmstad) 40
(o) Handelskammaren i Géteborg 94
P Handelskammaren i Boras 100
R Foretagareforeningen (Mariestad) 52
S Handelskammaren i Karlstad 67
T Handelskammaren i Orebro 60
U Foretagareforeningen (Visteras) 40
W  Féretagareforeningen (Falun) 63
X Handelskammaren i Givle 47

Y Handelskammaren i Sundsvall 46
Z Foretagareforeningen (Ostersund) 19
AC  Féretagareforeningen (Umed) 46
BD  Handelskammaren i Luled 51
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under sjilva undersskningsveckan per telefon kontakta samtliga bildgare och
piminna om att kérjournalerna skulle pa angivet sitt ifyllas under veckan.
I instruktionen till lokalombuden angavs ocks hur man skulle férfara vid nigra
olika hypotetiska fall, som kunde tinkas intriffa, exempelvis den situationen
att bildgaren vigrade att limna de begirda uppgifterna eller hade glomt fylla
i kérjournalen de forsta dagarna i veckan.

Praktiskt taget samtliga 28 lokalombud kontaktades per telefon frdn IUI
den g och 4 november, dvs. efter det att de erhillit listorna jimte instruk-
tioner, varvid en del oklarheter klarades upp och kompletterande upplys-
ningar limnades.

Som framgér av uppstillningen pa s. 174 varierade antalet bilar, som de
olika lokalombuden hade att svara fér, mycket kraftigt. Sirskilt lokalombuden
i Malmo, Bords, Stockholm och Géteborg hade ménga fordonsigare att kon-
takta.

Den 14 november hade rapporter erhillits fran samtliga lokalombud om
resultatet av rundringningen. Av dessa rapporter framgick att ca go% av
dgarna till de 1587 bilarna hade kontaktats per telefon fére eller under under-
sokningsveckan. I dessa siffror har dven inriknats de ca 200 fordon, vars
dgare kontaktats direkt fran IUI innan formuldren distribuerades. Agarna till
de Ovriga tio procenten bestod av sidana som antingen saknade telefon eller
var oantriffbara per telefon trots upprepade paringningar. Nagra av lokal-
ombuden hade lagt ned ett mycket stort arbete p& denna rundringning och
lyckats fa kontakt med praktiskt taget samtliga biligare. I ett par lin ldg dock
andelen kontaktade biligare s& ligt som 70-75%.

Enligt rapporterna fran lokalombuden var den allminna attityden hos bil-
dgarna gentemot undersokningen genomgiende mycket positiv. Antalet klart
uttalade »ovilliga» och »vigrares var mycket ringa.

4:3. Felklassificerade bilar IL. I och med att svaren bérjade strémma in och
genom lokalombudens arbete kunde &nyo Kkonstateras att bland stickprovs-
bilarna ingick fordon, som ej tillhérde mélpopulationen. Detta férklarades
av dels att registerforingen slidpar efter ocksd pé& linsplanet, dels att de lokala
bilregistren innehdll vissa felaktiga uppgifter. Bilar, som exempelvis skrotats,
kvarstod i bilregistret och férekomsten av tillstind till yrkesmissig trafik fanns

Fclklb.'ss"iﬁceringens art Antal bilar
Tillstdnd till yrkesmissig trafik 53
Skrotningar 12
Overforda till bilreservregistret 10
Andra skil - 8
Summa # 83

175



Figur 35. Schema o6ver urvalsfériarandet
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i nagra fall ej angiven. 1 de fall en bil bytt dgare kunde emellertid oftast
den nye 4garen spdras och formulir Sversindas till denne. I ndgra fall var
det dock omdjligt att spara upp den nye igaren.

Stickprovet kom saledes att ytterligare reduceras med bilar, som ej tillhorde
mélpopulationen. Lingst ned pé& s. 175 ges en specificering av orsakerna till
detta.

Efter eliminering av ovannidmnda 83 bilar kvarstod i stickprovet 1 504 bilar.
En sammanfattning av urvalsférfarandet fr.o.m. initialurvalet t.o.m. den
sista elimineringen av bilar utanfér maélpopulationen é&terges schematiskt i
figur g5.

4:4. Det totala antalet eliminerade bilar. Som framgétt av avsnitt 3:3 och 4:3
kom initialurvalet att reduceras med vad som hir getts beteckningen felklassi-
ficerade bilar. D4 dessa bilar ej tillhérde méilpopulationen sisom denna defi-
nierats i undersokningen, eliminerades de fran initialurvalet.

Orsaken till att dessa felklassificerade bilar hamnade i initialurvalet var dels
cfterslipningen i registerféringen sivil pd centrala bilregistret som pa lins-
styrelserna, dels férekomsten av direkt felaktiga uppgifter i registren. Det
totala antalet eliminerade stickprovsbilar uppgick till 379, vilket utgjorde
20,1 % av initialurvalet. Over hilften av detta antal bestod av bilar, vilka gick
i yrkesmissig trafik. I nedanstiende tabld ges en sammanfattning av orsakerna
till elimineringen.

Felklassificeringens art Antal bilar
Tillstand till yrkesmaissig trafik 204
Overférda till bilreservregistret 105
Skrotningar 50
Andra skl 20
Summa 379

Som framgér av tablin p4 s. 178 var det ganska stora skillnader mellan olika
strata nar det giller felklassificeringarnas omfattning. I strata 8 och ¢ om-
fattade elimineringarna mer 4n !/, av initialurvalet, medan for de ligre vikt-
klasserna, under g ton, andelen holl sig kring 10%. Eftersom huvudparten av
felklassificeringarna hinférde sig till fordon, vilka gick i yrkesmissig trafik
och dé de yrkesmissiga fordonen huvudsakligen finns i de tyngre viktklasserna,
var det naturligt att felklassificeringarna drabbade de olika strata pd s& sitt
som skedde.

Felklassificeringarnas regionala omfattning framgér av tabla p4 s. 178. Darvid
redovisas fbréindringargéi inom de olika linsgrupper, som anvindes vid redo-
visningen av resultaten. . -
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F clkléssiﬁceringar

—_— Slutgiltigt
Stratum Initialurval = - antal % stickprov

1 81 10 12,3 71

2 47 4 8,5 43

3 47 5 10,6 42

4 82 16 19,5 66

5 317 69 21,8 248

6 483 81 16,8 402

7 247 53 25,5 194

8 134 36 26,9 98

9 235 61 26,0 174

10 210 44 21,0 166

Summa 1 883 379 20,1 1 504

Felklassificeringar
—_—— Slutgiltigt
Linsgrupp Initialurval antal % stickprov

1. A, B 252 68 27,0 184
2.G, D,E, T, U 304 70 23,0 234
3. F, G, H, I, K 240 40 16,7 200
4. L, M 244 42 17,2 202
5 N, O, P, R 364 55 15,1 309
6.8, W, X 239 52 21,8 187
7. Y, Z, AC, BD : 240 52 21,7 188
Summa 1 883 379 20,1 I 504

5. RESULTATET AV INSAMLINGSARBETET

Vid utsindandet av formuliren angavs torsdagen den 17 november som senaste
svarsdatum. Att tiden mellan sista dag i unders6kningsveckan och senaste
svarsdatum utgjorde si fi dagar motiverades med. att det gillde att snabbt
kunna fi i ging ett pastotningsforfarande via lokalombuden medan under-
sokningen dnnu var aktuell f6r uppgiftslimnarna.. o

I figur g6 visas hur antalet inkomna svar férdelade sig tidsmassigt. Diagram-
met visar den okorrigerade svarsprocenten, dvs. ofullstindigt ifyllda formulir
och bilar som skrotats eller av andra skil tillhérde gruppen felklassificerade
bilar ingdr i det angivna antalet svar per dag.

Den 17 november hade 43% av formuliren erhillits i retur. Direfter sjonk
antalet inkomna svar per dag mycket snabbt. Den 26 november hade %3%
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Figur 36. Antal inkomna svar per dag
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av svaren inkommit. Man bor observera att svar kom in under en mycket
lang tidsperiod, under ca en och en halv méinad efter den 17 november, som
angetts som senaste svarsdatum.

De inkomna svaren prickades av pd utsindningslistan. Redan den 19 och
den 21 november kontaktades lokalombuden per telefon och meddelande
limnades om for vilka registreringsnummer, som svar ej erhillits. Lokalombu-
den tog direfter pi nytt kontakt med #garna till dessa fordon fér att forma
dem att skicka in formuliren. D3 éver 20% énnu ej hade svarat den 8 decem-
ber fick &terigen flertalet lokalombud uppgifter per telefon om vilka svar
som ej influtit, varefter en tredje och sista kontakt togs fran deras sida med
resp. bildgare. Ménga biligare kontaktades ocksd direkt frin IUI Dessa pa-
minnelser resulterade i ytterligare svar och den 5 januari 1961 hade uppgifter
erhéllits frdn 84,4 % av de uttagna bilarna.

Av figur g6 kan utl'isas'att ca 400 svar kom senare dn den 19 november.
Denna férsening kan forefalla stor, men torde inte avvika frin det normala
beteendet vid undersékningar av liknande art. Lokalombudens och véra egna
erfarenheter av den direkta telefonkontakten ledde till f8ljande férklaringar
till att svaren inte kom inom utsatt tid:

a) »det var vil inte s& brittoms;

b) formuldren hade fyllts i, men man hade glomt att skicka tillbaka dem;

¢) formuldren hade*ej blivit ifyllda under den angivna tiden;
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d) bilen stod av skilda orsaker stilla under undersdkningsveckan och man
trodde darfor inte det var nodvindigt att svara;

e) bilen skrotad;

f) foretaget for intern driftsstatistik Over korningarna och formuliren fyll-
des i sedan chaufforen limnat den interna kérrapporten efter manadens
slut.

Dréjsmélet med insindandet av formulidren berodde inte i forsta hand pa
att man glomt notera de utforda kérningarna under den angivna tiden. De
fall, varvid detta intriffade var mycket fitaliga, endast 10 av de 1 270 inkomna
svaren. For dessa bilar erhélls uppgifter, som i stdllet for den egentliga under-
sokningsveckan (7/11-12/11) avsdg f6ljande perioder:

Undersékningsperiod Antal bilar
10.11.—16.11. 2
14.11.~1Q.11. 4
24.11.-80.11. 1
28.11.— 3.12. 2

5.12.-10.12, 1

Dessa tio fordon, vilka bytt undersékningsvecka, sirbehandlades ej vid be-
arbetningen utan ingdr bland de &vriga fordonen. Detta torde ur ren teknisk-
statistisk synvinkel ej vara fullt regelritt. Det fel som detta forfaringssitt kan
ha medfort har bedémts sakna praktisk betydelse.

Av de 13504 fordon, som ingick i det slutgiltiga stickprovet, erhélls svar,
anvindbara for vidare bearbetning, frdn 1 270 fordon. Detta motsvarar en
svarsprocent av 84,4 %.

Svarsfrekvensen i de olika strata var f6ljande:

Anvindbara svar

Stickprovets — e
Stratum storlek antal %

1 71 61 85,9
2 43 37 86,0
3 42 34 81,0
4 66 53 80,3
5 248 209 84,3
6 402 343 85,3
7 194 171 88,1
8 98 82 83,7
9 174 136 78,2
10 166 144 86,7
Summa I 504 1270 84,4
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De olika linsgrupperna visade féljande svarsfrekvens:

Anvindbara svar

Stickprovets —_——
Lansgrupp storlek antal %

1. A, B 184 149 81,0
2.C, D, E, T, U 234 209 89,3
3. F, G, H, I, K 200 168 84,0
4. L, M 202 169 83,7
5 N, O, P, R 309 259 83,8
6. S, W, X 187 150 80,2
7. Y, Z, AC, BD 188 166 88,3
Summa 1504 I 270 84,4

Figur g7 (s. 182) visar hemortens belidgenhet f6r de 1 270 bilar, som redovisade
anvindbara svar.

6. BEARBETNINGEN AV SVAREN

6:1. Granskningen av formulir och kodningsarbetet. Allteftersom svaren
strommade in foretogs en forsta, oversiktlig granskning av formuldren. Uppen-
bara felaktigheter korrigerades genom att vederbérande uppgiftslimnare ome-
delbart kontaktades per telefon med forfragningar om hur svaren skulle tolkas.
Detaljgranskningen av svaren skedde diremot i samband med kodningsarbetet.

Detaljgranskningen av svaren och kodningsarbetet blev mycket tidsédande.
Denna del av bearbetningen pabérjades den 5 december och avslutades den
10 mars 1961. Vid granskningen av de limnade uppgifterna kunde man kon-
statera brister i materialet betrdffande i huvudsak féljande:

a) Antal stopp under kérningen. Enligt anvisningarna skulle i kérjournalen
anges pd hur manga stillen, bortsett frin start- och slutpunkten, gods avlim-
nats och/eller mottagits under kdérningen. I méinga fall kunde konstateras att
dven slutpunkten inriknats i det angivna antalet stopp. I ndgra f& fall hade
dven kaffepauser och stopp vid trafiksignaler riknats som stopp. Efter kontakt
med uppgiftsliimnama’—korrig{erades svaren.

b) Tomkdrning i retur. Sidana kérningar hade i en del fall ej noterats i
koérjournalen. Det var dock vid kodningen i allmiinhet mycket litt att kon-
statera de fall dér returresorna ej angivits, tack vare att namnen pé start- och
malpunkterna fanns antecknade for varje korning.

¢) Kord vigstrdcka enligt avstdndsuppgifterna i korjournalen och enligt vig-
mdtaravldsningen stimgle i en del fall ej Sverens. Orsakerna till detta kunde
vara flera: véigméitare,’i{ fungerade ej tillfredsstillande, avstindet mellan tvé
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Figur 37. Stickprovsbilarnas hemort
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orter var felaktigt angivet eller alla kérningar hade ej noterats. I manga fall
kunde avstandsuppgifterna korrigeras med hjilp av uppgifter i vigatlaser.

d) Antal kérda mil under tiden I.11.1959-1.11.1960 (frdga 10). 1 négra
fall hade denna friga helt missuppfattats och antalet kérda mil under under-
sékningsveckan i stillet angivits. Genom direkt kontakt med uppgiftslam-
narna kunde de ritta uppgifterna i de flesta fall erhallas. Négra svar av
typen »ca § 000 mil», »ca 2500 mil> forekom, vilket ndrmast tyder pa att
bildgaren inte for nigon egen driftsstatistik.

e) Bilens huvudsakliga transportuppdrag. P4 formulir A skulle anges vilket
eller vilka varuslag, som bilen huvudsakligen transporterade (friga 11). Kod-
ningen av de limnade uppgifterna blev i vissa fall besvirlig p.g.a. att vissa
fordon anvindes f6ér transport av ménga sinsemellan helt olika typer av
varuslag. Vid bearbetningen tillimpades i sidana fall den principen att det
varuslag, som nirmast anknét till foretagets branschtillhérighet (friga g), koda-
des som »vanligaste varuslag».

En mycket tidsédande del av bearbetningen utgjorde utriknandet av antalet
tonkm. Tonkmtalet utgor ett mitt pa transportarbetet, varvid t.ex. ett trans-
portarbete av 1 tonkm erhdlls om 1 ton transporteras 1 km. Antalet tonkm
erhills siledes genom att godsvikten i ton multipliceras med transportavstin-
det i km. Detta skedde vid bearbetningen p& sa sdtt att korstrickan med last
(kolumn 4 i kérjournalen) multiplicerades med lastens medelvikt under kor-
ningen (kolumn %), varvid varje rad i kiérjournalen utrdknades for sig. Att
summera ton for sig och km for sig samt multiplicera summorna ger sjilvfallet
ett felaktigt resultat och man kan heller inte anvinda summa km med last,
om flera lass redovisas p4 samma rad. Ett exempel klargér detta: om 12 ton
fordelas pa 2 lass 4 6 ton med korstrickan 18 km for varje lass blir tonkmtalet
216. Detta erhidlles antingen genom multiplikationen 12 x 18 eller genom
6 x 1846 x18=216. En summering av tontalen resp. kmtalen fére multipli-
kationen ger det felaktiga resultatet 12 X g6 = 432.

Lastens medelvikt blir givetvis ligre dn lastens hogsta vikt (kolumn 6) om
gods avlimnats och/eller mottagits pd nagot stille mellan korningens start-
punkt och slutpunkt. Medelvikten hade i allminhet i tillimpliga fall angivits
av uppgiftslimnarna. I de fall detta ej férekom, angavs i bearbetnings- och
kodningsinstruktionen féljande: »Om antalet stopp 4r 1, bor man se efter
om instruktionen mojligen feltolkats och 1 stopp innebir lastnings- eller
lossningsstillet. Om .fer in 1 stopp anges bor medelvikten vara ligre in
lastens hogsta vikt. Dock kan undantag férekomma, exempelvis for service-
bilar, vars last av reparationsverktyg o.d. dr konstant hela korningen. En
viss ledning vid kontrollen ger punkt 11 p& formulir A. Om ingen medelvikt
noterats i kolumn 7%, trots att flera stopp férekommer under kérningen, gores
en uppskattning av medelvikten, varvid denna sittes=60% av hogsta vikten.»

6:2. Hélkottsbearbé’fningen. Redan pd planeringsstadiet av undersdkningen
var det fullt klart att en-halkortsbearbetning av materialet skulle stilla sig
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betydligt mer fordelaktig ur kostnads- och tidssynpunkt @n en ren manuell

bearbetning. Frageformuliren utformades dirfér pd saddant sitt att erhdllna

primirdata litt kunde Sverforas till koder och sedan stansas in pd halkort.
Vid upplidggningen av en halkortsbearbetning kan man vilja mellan i prin-

cip tvd olika metoder.
1) Hela materialet kodas och stansas i en foljd, och pd detta sitt fir man
en »bank» av uppgifter pa ett eller flera kort per undersdkningsenhet. Om
man méste gora korssorteringar av uppgifter, som inte finns stansade pa samma

»Primérkortets» uppbyggnad

Antal
Kolumn Innehall kolumner
1 Linsgrupp {
2-3 Lin 2
4-8 Registreringsnummer 5
9 Stratum 1
10-11 Foretagets bransch 2
12 Antal syssclsatta (klassindelning) 1
13-15 Antal lastbilar, totalt i féretaget 3
16-17 Arsmodell 2
18 Typ 1
19-21 Maximilast (100-tal kg) 3
22-24 Maximilast hos slipvagn (100-tal kg) 3
25-27 Summa maximilast, bil +slipvagn (100-tal kg) 3
28 Drivmedel 1
20931 Antal kérda mil senaste tolvmanadersperiod
(100-tal mil) 3
32-33 Varuslag 2
34 Bilens anvindning under veckan 1
35 Extern eller intern transport 1
36-38 Antal kérningar under veckan 3
39-42 Total koérstricka (km) 4
4346 . Korstriacka med last (km) 4
47-50 Kérstriacka utan last (km) 4
51-54 Befordrad godsmingd (100-tal kg) 4
55-57 Omlastningsgods, jarnvig (1 ooo-tal kg) 3
58-60 » , hamn, fartyg (1 ooo-tal kg) 3
61-63 » , annan bil (1 0oo-tal kg) 3
64-66 Antal »stopp» 3
67-71 Antal tonkm 5
72-75 Upprikningsfaktor 4
76-%9 Summa omlastningsgods (1 ooo-tal kg) 4
8o Korttyp 1




kort, eller om multiplikationer, subtraktioner e.d. ir erforderliga, kan man
»ta ut» data frdn »banken» och stansa nya kort.

2) Man delar in primirdata i olika »imnesomriden» e.d. sd att uppgifter,
som mdste korssorteras, frin boérjan placeras pd samma kort. Detta férutsitter
bl.a. att man frin boérjan exakt vet vilka bearbetningar, man kommer att
gora.

I detta sammanhang valdes den forstnimnda metoden. Samtliga for ett for-
don gillande grunddata och uppgifter ur frigeformulidren stansades in p& ett
IBM-hélkort med 8o kolumner. Detta »primirkorts» uppbyggnad framgéir av
uppstillningen pa s. 184.

Efter stansning och kontrollstansning av hela materialet paférdes varje hal-
kort en upprikningsfaktor. Metoderna for berikningen av upprikningsfak-
torn for de olika strata redovisas i avsnitt 7.

Innan den egentliga bearbetningen av halkortsmaterialet pabdérjades, lista-
des hela kortmassan, varvid lin och stratum utgjorde sorteringsvariabler. Dir-
igenom erholls listor, som innehéll samtliga de primiruppgifter, vilka anvin-
des vid den fortsatta bearbetningen. Genom studium av dessa listor kunde
uppenbara felaktigheter lokaliseras och korrigeras.

Som framgér av uppstillningen pé s. 184, utnyttjades priméirkortets samtliga
kolumner. Detta innebar att nir multiplikationer, divisioner e.d. behdvde
utforas, data Sverférdes fran primirkortet till »sekundirkort», vilka uppbygg-
des dels av vissa bakgrundsvariabler som lin, stratum, bransch etc., dels av
de data som hade intresse i just det aktuella bearbetningsmomentet. Samman-
lagt utnyttjades vid bearbetningen fem sekundirkort och nedan &terges ett
dylikt som exempel.

Exempel pi ett nsekundirkorts» uppbyggnad

Antal
Kolumn Innehill kolumner

1 Linsgrupp 1
2-3 Lin 2
4-8 Registreringsnummer 5
9 Stratum 1
10-11 Féretagets bransch 2
12-15 Upprikningsfaktor 4
16-19 Total kérstriacka (km) 4
20-23 Befordrad godsmingd (roo-tal kg) 4
2428 Antal tonkm 5
29-36 Total kérstricka, kvadrerad 8
3744 Befordrad godsmingd, kvadrerad 8
45-54 Anta},_{tonkm B » 10
8o Korityp 1




7. UPPRAKNINGSFORFARANDET

De i stickprovsundersékningen erhallna virdena skulle bl. a. anvindas fér att
géra uppskattningar av transportarbetet, den befordrade godsmingden etc.
for den icke yrkesmissiga lastbilstrafiken som helhet. Den anvdnda metodiken
vid upprikningen till totalsiffror utgick frin att varje utvald bil tilldelades
en vikt, som var omvint proportionell mot den sannolikhet med vilken bilen
blivit utvald. Hinsyn méiste emellertid ocksé tas till det bortfall, som uppstatt
genom att svar inte erholls frin alla utvalda bilar.

Felklassificeringarna, vars omfattning och karaktdr utférligt behandlats i
avsnitt §:3 och 4:3-4, paverkade didremot inte vikterna, eftersom dessa fordon
inte ingick i mélpopulationen. Hirvid antogs att samtliga de bilar, for vilka
svar ej erhdllits, tillhérde mélpopulationen och att de siledes inte, om svar
erhallits, skulle ingétt i den grupp av bilar, som eliminerades.

Detta antagande berér endast vad som tidigare kallats felklassificerade bi-
lar IT (avsnitt 4:3), som omfattade totalt 83 fordon. Om vi i stillet antagit att
svarsfrekvensen i denna del av felklassificeringarna inte varit 100% utan
ca 85% som for stickprovet i sin helhet, hade detta inneburit att 15 fordon
av de 234 som ej svarat skulle ha ingétt i gruppen felklassificerade bilar II.
D4 vi emellertid ansett att svarsfrekvensen bor vara hégre for en grupp, som
ej ingdr i undersokningspopulationen dn foér fordon, som ingir i denna,
p- g a. att det dr ldttare att »anmaila felklassificering» 4n att redovisa trans-
portprestationer, och di frigan dessutom berdr ett mycket begrinsat antal
fordon, har vi gjort det i och for sig godtyckliga antagandet om en svars-
frekvens av 100% bland de felklassificerade fordonen.

Den korrigering for svarsbortfallet som gjordes, baserades pd antagandet att
de bilar for vilka svar e erholls, inte systematiskt skilde sig fr&n dem som
svarat.

Om den relativa svarsfrekvensen i det i:te stratumet 4r ¢; och den tillimpade

11
urvalsfraktionen &ar =p;, blir upprékningsfaktorn k; =+ —

a; pi

Exempel:

pi=1/20

a;=80%
I 1
k; blir dd=—-+—=25
0,80 1
20

I tabldn overst pd s. 187 redovisas for varje stratum dels den tillimpade ur-
valskvoten, dels svarsfrekvensen samt slutligen den p& ovan angivet sitt berik-
nade upprikningsfaktorn.

8. UNDERSOKNINGENS BRISTER

8:1. Slumpfel kontra systematiska fel. Vid en diskussion av underssk-
ningens brister kan man skilja pd tva typer av fel, dels sidana som samman-
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Tillimpad Svarsfrekvens Upprik-

Stratum urvalskvot procent ningsfaktor
1 1/500 85,9 582,1
2 1/220 86,0 255,8
3 1/110 81,0 135,8
4 1/70 80,3 87,2
5 1/35 84,3 41,5
6 1/20 85,3 23,5
7 1/10 88,1 11,3
8 1/10 83,7 11,9
9 1/10 78,2 12,8

10 1/40 86,7 46,1

hinger med stickprovsférfarandet (slumpfel), dels saidana som gor sig gillande
vare sig det idr fraga om stickprov eller totalundersokning (systematiska fel).
Man brukar ofta forklara inneboérden av dessa begrepp genom féljande bild.
Vid skjutning mot en maéltavla visar triffarna som regel en viss spridning kring
triffbildens tyngdpunkt, som inte behover vara tavlans centrum. Denna sprid-
ning dr ett uttryck for slumpvariationen, medan avvikelserna mellan traff-
bildens tyngdpunkt och tavlans centrum ir ett uttryck for den systematiska
variationen. '

Relationen mellan det totala felat, slumpfelet och det systematiska felet ges av
6% = 0%+ B?, dir ¢% &r det totala felets varians, g% 4r variansen i slumpfelet och
B? ir kvadraten pi det systematiska felet.

8:2. Slumpfel. Denna typ av fel kan beriknas genom konventionella medel-
felsberdkningar. Sddana har hir utforts for parametrarna km, ton och tonkm
dels totalt, dels for de olika strata. Resultaten redovisas i nedanstiende tabld,

Medelfelet i % av x; for

Viktklass,
ton n; km ton tonkm
—2 98 12,0 11,1 11,7
24 Y8y - 11,1 23,4 13,1
4-5 209 57 10,1 9:3
5—6 343 3,7 74 6;1
6-7 171 4,7 8,3 8,9
7-8 82 58 11,8 10,4
8- . 136 4,3 8>7 74
specialbilar . 144 7,2 10,4 13,7
Totalt “ ' 1270 550 3,7 452
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dir de »enkla» medelfelen anges i procent av resp. medeltal. De i tablin
redovisade medelfelen kan anvindas fér att ge en uppfattning om inom vil-
ket intervall de »sanna» medelvirdena — med en viss sannolikhet — ligger
vid en unbiased skattning.

8:3. Systematiska fel. De systematiska felen kan upptrida bade vid stickprov
och vid totalundersdkning. Fel av denna typ kan ha minst lika stor inverkan
pa resultaten som slumpfelen. Det méter emellertid ofta svdrigheter att kvan-
tifiera de systematiska felen, beroende pa att kontrolldata saknas. S& har varit
fallet bl.a. i denna undersékning.

Tre grupper av systematiska fel skall i det foljande diskuteras, ndmligen
miitfel, bearbetningsfel samt svarsbortfall.

Matfel. Denna undersdkning genomférdes som en enkit, dvs. bildgarna
och/eller chaufférerna fick sjilva fylla i formuldren med ledning av med-
féljande instruktioner. Det dr uppenbart att detta forfaringssitt kan ha med-
fore att fragor i vissa fall missforstatts. I varje fall torde riskerna for miss-
forstand vara storre hir dn vid en intervjuundersokning. Bl a. genom prov-
undersékningen sokte vi emellertid f4 en uppfattning om det limpligaste sittet
att utforma frigeformulidren och stilla fragorna, varfor riskerna for fel av hir
antytt slag torde ha reducerats visentligt.

Man far likvil inte bortse frin att, dven om frigorna uppfattats ritt, risken
finns att svaren har lig reliabilitet, dvs. man har inte iakttagit exakthet vid
redovisningen av de onskade uppgifterna. Korstrickor, godsvikter etc. kan
ha angivits i avrundade tal. Naturligtvis finns det ocksa fall dir det inte varit
mojligt att exakt ange exempelvis vikten i kg p.g. a. att den ifrdgakommande
lasten normalt mits i m3 eller »antal 1lador» o.d.

De inkomna svaren gav emellertid det intrycket att noggrannheten i de
angivna svaren méste betraktas som god. I korjournalerna aterfanns exempel-
vis fa fall av uppenbara avrundningar av talen. Endast betriffande uppgiften
om arlig korstricka kunde man misstinka att vissa avrundningar skett. For
god noggrannhet talar ocksd det faktum att minga chaufférer 4r vana att
for foretagets egen rikning pa korrapporter redovisa bilens anvindning. Vissa
fragor synes emellertid ha vallat missférstdnd. I avsnitt 6:1 som behandlar
bearbetningen av de inkomna svaren, har detta utférligt redovisats, varfér
diskussionen ej upprepas hir.

Genom enkitforfarandet var det nodvindigt att lita granskningen av de
inkomna svaren bli synnerligen omfattande, och genom de kontrollméjlig-
heter som fanns torde fel av hir angivna slag i stor utstrickning ha eliminerats.

Bearbetningsfel. Under denna rubrik sammanfattas hir alla de typer av
fel, som kan tinkas uppkomma frdn det uppgifterna insamlats till det att
de firdiga tabellerna foreligger.

I denna undersokning valdes att bearbeta materialet maskinellt med anvind-
ning av halkort. I samband med &verférandet av data till halkort kan givetvis
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fel uppkomma. Data kan bli felklassificerade eller ges en felaktig kod och
felstansningar kan uppkomma. Kodningsarbetet utférdes i denna undersok-
ning av flera personer. Dirigenom 6kade givetvis riskerna for oenhetligheter
i klassificeringen. Bl.a. foér att erhilla enhetlighet och konsekvens i kodsitt-
ningen kontrollerade undersokningsledaren samtliga formuldr innan de gick
till stansning. Vidare instrucrades de som sysslade med kodningsarbetet
att ej ensamma behandla »problematiska fall» utan sadana diskuterades
med undersokningsledaren. Efter stansningen kontrollstansades vidare hela
materialet en géng. Trots dessa »sikerhetsatgirder» visade det sig emellertid,
nir vi erholl hilkorten listade, att ett och annat fel hade insmugit sig under
de tidigare nimnda arbetsmomenten. Genom kontroll av listorna kunde dock
helt orimliga uppgifter lokaliseras och rittas.

Svarsbortfall. Totalt utsindes 1 504 formulir (felklassificerade bilar II ingar
ej i denna siffra) och dirav erhélls 1 270 i retur med anvindbara svar. Detta
ger ett svarsbortfall pd 15,6%. Det fanns i denna undersékning mycket sma
mojligheter att klarligga huruvida detta bortfall i nagot eller nagra avseenden
var att betrakta som systematiskt. I det foljande skall vissa kinda egenskaper
hos bortfallet jimféras med motsvarande fér de undersokta bilarna. De
variabler, som dirvid kunnat studeras, dr bilarnas maximilast och hemortslin.

Av de 234 bortfallsbilarna var 6 siddana, vars dgare kategoriskt vigrade att
limna uppgifter. Antalet formuldr, som erhélls i retur med postens stimpel
»adressaten okidnd», uppgick till 5. Den helt 6vervigande delen av bortfallet
bestod av bilar, vars dgare det inte gick att f4 kontakt med per telefon trots
omfattande anstringningar frin bide lokalombudens och IUI:s sida. Antingen
saknade de telefon eller ocksd var de helt oantriffbara.

Svarsbortfallets fordelning pa viktklasser hade foljande utseende.

Bortfall

Viktklass, Antal —_——

ton svar antal %
—2 98 16 14,0
2—4 87 21 19,4
4-5 209 39 15,7
5-6 343 59 14,7
6-7 -« _ 171 23 11,9
7-8. 0= K 16 16,3
8- : 136 38 21,8
specialbilar 144 22 13,3
Summa 1270 234 15,6

Som framgar av tablén ovan drabbade svarsbortfallet framfér allt de tunga
fordonen, 6ver 8 ton, fg_’mt bilarna i 2-4 tons klassen. Den bista svarsfrekven-
sen kunde noteras for. "6—7 tons bilarna, dir bortfallet uppgick till 11,9%.
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Vad giller bortfallets fordelning pa ldnsgrupper var det relativt sett storst
inom ldnsgrupp 1 (Storstockholmsomradet) och lansgrupp 6 (linen S, W och
X). Det minsta bortfallet var lokaliserat till linsgrupp 2 (Mellansverige) och
linsgrupp 7 (Norrlandsldnen), vilket framgar av nedanstiende tabla.

Bortfall
——t
Lansgrupp Antal svar antal %

L.AB 149 35 19,0
2. G, D,E, T, U 209 25 10,7
3. F,G, H, I, K 168 32 16,0
4L, M 169 33 16,3
5 N, O, P, R 259 50 16,2
6. S, W, X 150 37 19,8
7. Y, Z, AC, BD 166 22 11,7
Summa I 270 234 15,6

Tyvdrr var det inte mojligt att fér andra 4n hir redovisade variabler gora
jdmforelser mellan bortfall och undersokta fordon. Det hade exempelvis varit
onskvirt att se om bortfallet kunde lokaliseras till ndgon viss bransch eller
typ av foretag. Med de informationer, som foreligger, dr det siledes omojligt
att avgéra om bortfallet skall betraktas som systematiskt i nigot eller nigra
avseenden. Bearbetningen skedde emellertid utifrdn det antagandet att bort-
fallet kdnnetecknas av samma karakteristika som svarandegruppen i de olika
strata.

Den typ av svarsbortfall, som behandlats ovan, har gillt vad man brukar
kalla totalt bortfall, vilket innebir att svar helt uteblivit fr&n vissa under-
sokningsenheter. Vid intervju- och enkitundersokningar kan iven s. k. partiellt
bortfall forekomma. Detta innebir att svar ej erhélls pa alla stillda fragor.

Det partiella bortfallet var med ett undantag av mycket liten omfattning i
denna undersdkning. Detta framgir av nedanstiende tabli, som upptar de
viktigaste parametrarna.

P3 halkorten markerades det partiella bortfallet med x. De i kapitel 5 redo-
visade virdena pa Aarlig korstricka har berdknats genom exkludering av de

Partiellt bortfall

——
antal %

- Antal kérda mil per ar 8y 6,9
Total korstracka under veckan 2 0,2
Befordrad godsmingd 4 0,3
Transportarbete 5 0,4
Antal stopp under kérningen 8 0,6
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bilar, f6r vilka grunddata saknades. For Ovriga parametrar har icke hinsyn
tagits till det partiella bortfallet.

Vad giller denna underséknings brister kan sammanfattningsvis foéljande
sigas. Vid stickprovsundersékningar dr resultaten att betrakta som approxima-
tioner av de virden, som skulle ha erhallits om man med samma noggrannhet
betriffande mitmetoder o.d. undersokt alla individer i totalpopulationen.
Den skillnad, som kan féreligga mellan de »sanna» virdena och de som er-
hélls vid urvalsundersékningar, sammanhinger med tva typer av fel: slumpfel
och systematiska fel. Man bor observera att de senare kan gora sig gillande
dven vid totalundersékningar.

Som framgétt ovan har slumpfelen i denna undersékning estimerats genom
medelfelsberdkningar. Detta har emellertid inte skett for alla redovisade data.
Att enbart slumpfelens storlek icke dr bestimmande for de totala felens stor-
lek har askddliggjorts i avsnitt 8:1.

I det tidigare har tre typer av systematiska fel diskuterats, ndmligen mitfel,
bearbetningsfel och svarsbortfall. Den sistnimnda typen kan i denna under-
sokning bedémas vara den viktigaste, eftersom svarsbortfallet var relativt stort,
1 genomsnitt ca 15%. D& kontrolldata saknas, har det inte varit mojligt att
fd en uppfattning om de systematiska felens storlek. For att anknyta till den
i avsnitt 8:1 givna relationen o2, = 02, 4 B2 s kdnner vi hir endast 625, Detta
dr anledningen till att medelfelsberdkningar icke utférts for alla data. En
redovisning p& alla punkter av enbart slumpfelen skulle ge skén av en exakt-
het, som icke later sig bestdmmas.
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Bilaga 2

Frageformuldr och missivbrev

13 — 634043 Kritz



INDUSTRIENS UTREDNINGSINSTITUT
Godstransportundersdkningen
Postfack Stockholm 16
Referens: Lars Kritz tel. 23 57 90

FORMULAR A
Konfidentiellt

Ifylles ej

Uppgifter rorande bil med reg. nr

1. Foretagets (dgarens) namn

2. Adress o
Kommun ——

3. Foretagets bransch (markera med kryss):

Jordbruk, tradg&rdsnurlng . 0 Ldader-, har- och gummivaruindustri [

Skogsbruk . . O Kemisk och kemisk-teknisk industri . []

Gruvindustri . O El-, gas- och vattenverk O

Jérn- och metallverk .d Byggnads- och qnlqggnlngsverksamhet O

VYerkstadsindustri .. . O Grosshandel: livsmedel ... O

Jord- och stenindustri . . . . . » ovriga varor . . . . O

Trdindustri . O Detaljhandel: livsmedel . O

Massa- och puppersnndusm .0 » ovriga varor . O

Grafisk industri . O SJ, VoV, post-, televerket o. dyl. . O

Livsmedelsindustri . . O Kommunal verksamhet . |

Dryckesvaru- och tobaksmdustrn . O Ovriga branscher (ange vilken) .

Textil- och sémnadsindustri . O O

4. Antal sysselsatta (foretagsledare + tjdnstemén + arbetare)

i foretaget pa den ort bilen dr stationerad st

5. Antal lastbilar, som féretaget dger och har stationerade pé orten:

a) med max.-last under 3 ton st

b) » » 3 ton och ddréver st
6. Bilens typ (markera med kryss):

lastbil (eller semitrailer) med flak . . . . . . . . . O

skapbil ( » » med skdp) . O

tankbil ( » » med tank) . 0O

specialfordon (ange typ) O

7. Bilens (semitrailerns) max.-last kg

8. Max.-last hos sldpvagn, om sadan anvdndes kg

9. Drivmedel (markera med kryss):
bensin ] dieselolja [ annat ]

10. Antal kérda mil 1/111959-1/11 1960 mil
(ange hédr hur médnga mdnader bilen varit i foretagets dgo under senaste tolv-
mdnadersperiod: man.)

11. Bilen anvdndes huvudsakligen for transport av

(varuslag)
5
(uppgiftslimnarens namn) (titel) (telefon)

13* — 634043 Kritz
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Formulir B
Konfidentiellt

m Industriens Utredningsinstitot
Godstransportundersskningen

KORJOURNAL

for bil med registreringsnummer

Vidgmadtarens stédllning vid arbetets slut,  l6rdagen den 12/11 1960 ”»

Gor en notering i kérjournalen efter varje korning. Skjut inte upp ifyllandet till dagens slut

(uppgiftslamnarens namn) (titel)




L61

%

Kolumn 1, 2 och 3:

Kolumn 7:

Kolumn 11:

ANVISNINGAR

P& varje rad anges endast en kérning (= enkel resa). En fomkérning i retur kommer alltsd p& ny rad.

Om lastbilen p& grund av reparation eller av annat skal stétt stilla en eller flera dagar under veckan bér
defta anges.

I lastens vikt inrdknas dven emballage, tomflaskor o. dyl. | lastvikten inrdknas ocksa last pa sldpvagn.

1 kol. 1 och 2 anges mellan vilka orter kérningen sker om det inte &r fraga om rundtur eller kretskérning,
da starfpunkten anges i kol. 1 samt orten eller omradet ddr kdrningen sker i kol. 3.

Lastens medelvikt anges om gods avldmnats och/eller mottagits pd négot stille mellan kdrningens startpunkt
och slutpunkt.

Hdér anges pa hur manga stdllen, bortsett fran start- och slutpunkten, gods avldmnats och/eller mottagits under

kérningen.

Exempel pa en ifylld blankett finns pa omslagets sista sida
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MANDAGEN 7/11 1960

Av den i kol. 6 angivna gods-

Kérning K8rstrécka méngden lastades eller lossades
Lastens | Lastens féljande kvantitet vid Antal
hogsta medel- "stopp”
vikt vikt, dpp Ifylles
) under under under ej
fran §ill inom med utan Kor- kér- fartyg, !(or-
, (or (ortens eller last last ningen ningen ]('i“rn- hamn, annan ningen
(ortens namn) ortens namn) omradets namn) vig, flottled, bil
km km kg kg kg kg kg
3 4 5 6 7 8 l 9 10 11 12

Summa




661

EXEMPEL

Av den i kol. 6 angivna gods-

Kérning Kérstracka méngden lastades eller lossades
Lastens | Lastens féljande kvantitet vid Antal
hégsta medel- "stonp”®
vikt vikt : dir:' Ifylles
under under l:‘éir- ej
fran till inom r'ned utan kor- kér- ja f,?dyg' ningen
. ortens eller t last i , i ' Ll amn, annan
- ".._(or?ens namn) . (?r'lens namn) cn(mrdd:tss namn) as as ningen, | ningen viig, flottled, bil
km km kg kg kg kg kg
1 2 3 4 5 [ 7 8 9 10 1 12
Gdvle Storvik 43 —_ 7.650 7.650 —_—
Storvik Gdavle — 43 — —_
Giivle Gdavle 4 2 3.700 | 1.600 3
Givle Mackmyra — 12 —_ —_
Mackmyra Givle 12 — 3.100 —_
M Summa 59 57 14.450 — 7.650 3




Ang. transportundersokning

Vi ber Er hirmed att medverka i en undersékning om lastbilstrafiken. Vi
tycker det dr trakigt att dirmed valla Er ett icke ringa besvidr. Vi har
emellertid ingen annan méjlighet att f& nédvindiga uppgifter till en un-
dersokning, som vi tror det dr av stort intresse f6r Er att den genomfors.
Som framgar av bifogade skrivelse ger berdrda organisationer projektet
sitt fulla stod.

Undersdkningens syftemdl

Tillgénglig officiell statistik har inga uppgifter om den icke yrkesmissiga
lastbilstrafiken, »firmabilarnay, trots att de representerar 4/5 av hela last-
bilsbestandet. En forutsittning for bl. a. en saklig prévning av behovet av
béttre vigar, en vederhéftig diskussion av trafikpolitiska fragor och en ritt-
visande bild av lastbilstransporternas betydelse 4r kunskap om de bilburna
transporternas omfattning och struktur. Det ar bristerna i denna kunskap
vi nu vill ticka.

Urvalsforfarandet

Ca 1goo lastbilar har slumpmaissigt utvalts att representera »firmabilarnay.
Er lastbil har uttagits genom lottdragning, som vi gjort ur centrala bilre-
gistret.

Uppgiftslimnandet

De utséinda formulédren ir av tva slag:
Formulir A skall ifyllas av den enskilda féretagaren, transportchefen eller
motsvarande person.

Formuldr B 4r en kérjournal. Den kan ifyllas av samma person som lim-
nar uppgifter pa formular A, men bér helst medfélja fordonet och ifyllas
av chaufféren. Hur koérjournalen skall ifyllas framgéir av anvisningar pa
formuliret.

Koérjournalen skall avse transporterna under veckan 7/r1—r12/1r. Uppgifter
skall 1amnas endast for den lastbil, som har det registreringsnummer, som
finns angivet pa formulidren.

Vi onskar fa tillbaka de ifyllda formuliren senast torsdagen den 17 november.
Aven om bilen sttt stilla hela eller en del av veckan skall formularen ater-
sandas.
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Strdngt konfidentiellt

Era uppgifter kommer att behandlas som stringt konfidentiella. Ingen
kommer att ur de statistiska sammanstéllningar som publiceras ha mgjlig-
het att se vilka uppgifter, som avser just Er lastbil. Den kommer att inga
1 stérre grupper.

Férfragningar

Vi besvarar girna alla forfragningar rérande undersdkningen och dessa
kan stéllas till fil. kand. Lars Kritz.

Vi tackar pd férhand fér Er hjélp

vid undersékningens genomférande och avser att i en sirskild PM, som
sandes till samtliga uppgiftslimnare, redovisa resultaten.

Stockholm den 1 november 1960
Industriens Utredningsinstitut

Jan Wallander

Ang. IUL:s transportundersckning

Den underskning av den icke yrkesmassiga lastbilstrafiken, som Industri-
ens Utredningsinstitut har pa sitt arbetsprogram, ar en synnerligen ange-
lagen uppgift att genomféra. Undertecknade organisationer har tagit del
av undersékningens syftemal och uppldggning och ger den viart fulla stod.
Mot bakgrunden av den alltmer ¢kade betydelse, som transportfragorna
fatt, 4r det i niringslivets eget intresse att f4 kunskap om de transporter,
som IUI avser att behandla. Vi vidjar darfér till d4gare av de 1 stickpro-
vet uttagna bilarna att limna alla énskade uppgifter som behévs for un-
dersgkningens genomférande.

Foretagareforeningarnas Sveriges hantverks- och
fortroenderad industriorganisation
Per Eckerberg Hans Grundstrom
Handelskamrarnas.n;‘{mnd, Sveriges industrifésrbund
Olof Leffler Axel Jveroth
Kooperativa férbundet Sveriges képmannaférbund
Harry Hjalmarsson K. & Gillberg
Sveriges Grossistférkg}ind Sveriges lantbruksforbund

£ Kordel 3 . C. W. Curtman
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SUMMARY

"'The Transport of Goods by Road in

Sweden 1950-61

INTRODUCTION

During the last decade the development of goods transport by road has
more and more become of importance in discussions concerning road
planning, road investments and traffic policy. Throwing light on the
operation of vehicles and on the amount and nature of the work which
they perform has, however, involved considerable difficulties. Fairly
detailed statistics of the number of goods vehicles, classified by type,
size, etc., are regularly published by the Central Bureau of Statistics,
while data on the use made of the vehicles are almost totally lacking.

Some information on traffic for hire or reward is available in the
statistics collected and published by the State Commission for Road
Transport, but this information is mainly restricted to data on hours
of employment and gross receipts for conveyance. For transport
of goods by road “on own account” no regular statistics are available.
The Swedish Road Plan of 1958 contains the latest published estimates
of the structure and growth of the total volume of goods transport
by road. To a great extent these estimates were based on data from
C. W. Petri’s study Svenskt transportvdsende (Transportation Industries
in Sweden), which was published in 19j52.

THE PLAN OF THE STUDY

With the present study an attempt has been made to enlarge the know-

ledge of goods transport by road, which forms an important part
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of the transportation industries. The study deals with the volume,
structure and growth of traffic in the period 1950-61. In many cases
figures have been available only for the first and last two years of
the period. As mentioned above, the official statistics are in many
respects incomplete for a study of this kind. Therefore it was necessary
to undertake supplementary investigations. The most important of
these dealt with traffic on own account and with long-distance road
haulage. The former was conducted as a sample survey in the autumn
of 1g6o0.

The present study can be divided into two main parts. The first
part, chapters 2 and g, deals with the institutional conditions in the
field of road transport. The stock of vehicles and the changes it has
undergone is presented and analysed in chapter 2. Ownership of
vehicles, size of firms in commercial road transport, and traffic policy
regulations are examined in chapter .

Chapter 4, which discusses statistical units and problems concerning
measurement of vehicle usage, forms a transition to the second part
of the study, chapters 5 to #. The second part deals with the work done
by lorries. Chapter 5 is devoted to traffic on own account, and is mainly
based on the results from the 1960 sample survey. (The procedures
followed in this sample survey are described in appendix 1, and the
forms used in the inquiry are reproduced in appendix 2.) Chapter 6
is devoted to traffic for hire or reward. The figures given in chapters
5 and 6 include long-distance road haulage, but this traffic has also
been given a separate and more detailed treatment in chapter %. This
has been done, as it has attracted very great attention in the traffic
policy debate of the last decade. Chapter 8 consists of a summary of
the results and a conclusion of the study.

\

THE STOCK OF VEHICLES

In 1950 the total number of goods vehicles in Sweden amounted to
85,000. Between 1950 and 1961 the stock increased by 48 per cent, to
126,000 lorries in 1961. In absolute as well as in relative figures the
increase was greater*‘during the first half of the 1950's.
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Table A. Goods vehicles at the end of 1961

i Total
Carryl'ng For hire On own
capacity number account Index
tons number Number % (1950 = 100)
-2 1103 53 020 54 213 43.0 187
2—4 1 786 g113 10 899 8.7 40
4-5 3013 9130 12 143 9.6 72
5-6 6917 10 144 17 061 13.5 549
6-7 2 973 3132 6 105 4.8 672
7-8 1351 I 533 2 884 2.3 370
8- ) 2 781 3156 5937 4.8 1331
Special duties lorries| 2 596 14 139 16 %35 13.3 247
Total® 22 613 | 103 383 125 996 100 148

@ Including some lorries of non-specified size.

The development has been very different for various groups of

vehicles (see table A). The tendency has been as follows: a rather great
increase in the number of small lorries (carrying capacity under 2 tons),
a decrease in the number of medium sized lorries (2-5 tons), and a
very great increase in the number of heavy vehicles (over 5 tons). Two
factors affect the increase in the vehicle stock in a certain period,
namely new registration and scrappage. In the years 1g950-54 the
tendency for new registration was clearly upward, from 10,200 lorries
in 1950 to 14,900 in 1954. Then followed a downward trend till 1958,
and not until 1961 was the top- level of 1954 reached again.
* The net increase in the vehicle stock between 1950 and 1961 does
not show such an upward trend. That is due to the increased number
of scrapped vehicles, which was approximately g to 4 times larger in
1960 than ten years earlier. In 1961 the number seems to be much
smaller again, but according to inadequate statistics exact figures are not
available in this respect.

In this survey some attempts have been made to estimate the dura-
tion of life for lorries. By studying the stock development for lorries
of different model years, it has been possible to derive certain values

of the median age. Out of the lorries with model years 1946-51 one
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half ‘was scrapped g to 10 years after the registration year. No clear
tendency towards longer or shorter duration of life can be observed.

The stock of trailers and semitrailers have developed very similarly
to the stock of lorries. Thus the number of heavy trailers and semi-
trailers has increased very much. In 1950 there were only 200 trailers
with a carrying capacity over 8 tons; in 1961 there were 5,900. Corre-
sponding figures for semitrailers show an increase from 450 to 2,000.

In the period 1950-61 the total carrying capacity of the vehicle
stock (special duties lorries excluded) increased from 261,000 tons to
484,000 tons, i.e. by 85 per cent. The corresponding figure for the
number of lorries was, as mentioned, 48 per cent. The difference
between these two precentages is due to the fact that the average carrying
capacity of the lorries has increased, and that trailers and semitrailers
have become of greater importance than before.

The stock of vehicles is divided into two main groups, according
to ownership: transport for hire or reward and transport on own
account. The second group is owned by firms within manufacturing,
commerce, etc.

In 1960 about 100,000 lorries, i.e. 82 per cent of the total number,
were engaged in transport on own account. The average carrying capac-
ity is substantially lower for these lorries than for those operated for
hire. Thus the predominance in numbers does not correspond to a similar
predominance in load capacity in tons, which, in 1961, was 5% per cent
of that of the total stock (trailers and semitrailers excluded).

In 1960 nearly 40 per cent of the lorries operated on own account
were owned by manufacturing industries, in the first place by food
manufacturing and beverage industries. Nearly 25 per cent were owned
by trading firms (petroleum firms included). A large number of lorries,
nearly 15 per cent, Werevemployed in the pu'blic sector. Among other
important owner groups construction firms, with 4 per cent of the
number of lorries, should be mentioned.

In transport for hire, firms are usually small. In 1961 there were a
little more than 13,0?0 such firms in Sweden. No less than 68 per cent

of these had only one lorry, 14 per cent had two lorries. Only about 4
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per cent had six lorries or more. The biggest firm is Svenska Lastbil
AB, which has about 650 lorries and is a subsidiary company of the
Swedish State Railways.

A co-operation between carriers operating vehicles for hire takes place
through the so-called lorry centrals, which most of the firms have
joined. These centrals furnish the members with such services as accept-
ing orders and payments from customers, collecting statistical data and
so on. Those who are big enough to have an administration of their
own are, as a rule, not associated with a lorry central.

Of great importance for the organizing and co-ordination of long-
distance commercial road haulage are the so-called transport agencies.
They collect goods, store goods if necessary, and co-ordinate the traffic.
By this manner regular time-tables on various lines can be set. Usually
these agencies have no lorries of their own, but make use of commercial
vehicles under special contracts. The dominating part of the long-
distance commercial road haulage is administered by two agencies,
namely AB Svenska Godstransporter (ASG) and AB Godstrafik & Bil-
spedition, The former is a subsidiary company of the State Railways,
whereas the latter is owned by a corporatlon of carriers and some great

manufacturmg industries.

AVERAGE OPERATING STATISTICS

During the last decade the average work done per lorry has, as a rule,
increased. As to transport for hire, the average vehicle-kilometres run
in the year increased from 21,300 in 1950 to 30,500 kilometres in 1960,
and ton-kilometres from 64,000 to 154,000. Similar tendencies are to be
found among vehicles operated on own-account.

Such changes are the results of various influences. It has been possxble
to reduce terminal stops by more efficient loading and unloading and
to reduce running-times by using more efficient engines etc. in the
lorries. On the other hand, traffic congestion in towns may have had an
opposite effect. However, in the first place the increase in the average

work done by the vehicles will be due to the increased average carrying
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capacity of the vehicle stock. The sample survey on transport on own
account, which was conducted in the autumn of 1960, provided evidence
of a good relationship between the amount of work performed per lorry
and time-unit and the size of the vehicle in question. The same tend-
encies were indicated by a similar survey conducted in the autumn
of 1g50.

It seems rather self-evident that increasing vehicle-size should raise
the amount of goods carried per lorry and year. But also the number
of kilometres run increases with the size of vehicle. According to the
1960 survey, the number of kilometres run in the year amounted to
about 17,000 for small lorries, under 2 tons; the corresponding figures
for the lorries of 5 to 6 tons and for those over 8 tons were about
33,000 and 54,000 kilometres respectively. The weighted average for the
total number of vehicles amounted to about 22,000 kilometres.

Within the various branches of industry different sizes and types of
vehicle are to be found. As to average carrying capacity and average
work performed, however, marked differences between the various
branches could be noticed. The work performed will also in this case
reflect the size of vehicle, although the branches of forestry on one hand
and non-metallic’ mining and quarrying on the other appeared to
indicate an exception to that rule. Both branches employed lorries of
approximately the same average size, but the divergence in the amount
of ‘goods carried per lorry was substantial. That is due to differing
average length of haul, which was 43 kilometres for lorries belonging
to forestry and 18 kilometres for lorries belonging to non-metallic
mining and quarrying. (In this branch a great many lorries belonged
to gravel-pits and the like.) Yet, the average yearly vehicle-kilometre

numbers were almost equal, about g3,000 and gy,000 kilometres re-

spectively.

TOTAL VOLUME OF GOODS TRANSPORT
BY ROAD :

Several statistics can; be employed to measure the use made of the

lorries. In this study;:'have,been discussed the possibilities of obtaining
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Table B. Total volume of goods transport by road classified by type of carrier

. On own Total
For hire
account
Number Index
Vehicle-kilometres
(millions)
1950 360 1 200 1 560 100
1960 705 1775 2 480 159
1961 - 715 1 865 2 580 165
Tons carried
(millions)
1950 47 120 167 100
1960 88 140 228 137
1961 9o 152 242 145
Ton-kilometres
(millions)
1950 1 060 1 6oo 2 660 100
1960 3 560 3 260 6 820 256
1961 3815 3715 7 530 283 .
Average length of haul
(kilometres)
1950 22 13 16 100
1960 41 23 30 188
1961 43 24 31 194

empiric data for various units of measurement and also the question
how these data could be used for different aims. The most frequent
occurring measures will be the number of kilometres run, the number
of ton-kilometres of work performed, and the number of tons carried.

Table B shows the total volume of goods transport by road in 1950,
1960 and 1961, expressed in the above-mentioned three units of measure-
ment. It also shows the average length of haul.

From this table can be noted that the total work done by lorries
increased from 2.7 milliard ton-kilometres in 1950 to 4.5 milliard in
1961. This means a yearly increase by 10 per cent. In the same period
the number of tons carried showed a yearly increase by 3.5 per cent.

The fact that the increase in the work performed, measured by ton-
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Figure A. Goods transport by road and rail (iron ore from Lapland excluded),
1930-61

(semi-log. scale)
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kilometres, was much greater than the increase in tonnage carried, is
primarily due to the fact that the average length of haul has nearly
doubled itself between 1950 and 1961.

In the Swedish Road Plan the work done by lorries in the years
1955—75 was estimated. For the base year, 1955, the total work done
by lorries was estimated at 5.0 milliard ton-kilometres. A future yearly
increase by 7 to iO"'lber‘ cent-was considered likely. During the first
years of the forecasting period (1955-61) the actual development was 7
per cent per year.

In figure A, which shows the development in ton-kilometres in the
period 193061, the last decade’s development in work done by lorries

has been put into % long term perspective. A curve showing the de-
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velopment of goods transport by rail in the same period has also been
drawn.

To be noted from figure A is that the percentage increase in work
performed by lorries was somewhat greater in the 19g0’s than in the
1950’s. World War II involved a marked decrease in transport by road,
whereas transport by rail increased very much. After the war the
pre-war level for transport by road was reached again as early as 1946.
For transport by rail, on the other hand, the years immediately after
the war meant stagnation and even, to a certain extent, decline. Not
until 1951 was the high volume of goods carried by rail in the war
years passed. The fluctuations around a slow upward trend formed a
characteristic feature in the following years. In 1961 goods transported
by rail in Sweden (iron ore from Lapland excluded) was on a level
only 25 per cent higher than that of 1950 and amounted to 8.6 milliard
ton-kilometres. The post-war top level was reached in 1956, when the
volume transported by rail amounted to 8.8 milliard ton-kilometres (iron
ore from Lapland excluded).

Contrary to goods transport by rail, road transport has increased very
much during post-war years. However, this increase is not unique, but
is a continuation of the trend of the 1930’s. Provided the future de-
velopment of the two means of transport is the same as that of the
last few years, the amount of goods transported by road can be
supposed, in 1964, to reach the same level as that of goods transported

by rail (iron ore from Lapland excluded).

TRANSPORT FOR HIRE AND TRANSPORT
ON OWN ACCOUNT

As mentioned above, the structure of the vehicle stock operated for
hire is quite different from that operated on own account. In 1961
more than 5o per cent of the vehicles operated on own account had a
carrying capacity under 2 tons, whereas the corresponding “for hire”
group made up only 5 per cent. Most of the lorries operated for hire

had a carrying capacity of 5 tons and over in 1961. Despite of that, the
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so-called non-commercial vehicles were superior in numbers in all size
groups. In overall figures, the number of vehicles operated on own
account are four times as large as that of vehicles operated for hire
(see table A).

Table B gives the work performed by vehicles operated for hire and
on own account. In 1950 about %2 per cent of the total tonnage carried
was conveyed by vehicles operated on own account. During the 1950’s
this percentage decresased and amounted to 63 per cent in 1961. In 1950
as well as in 1961, the work done by vehicles operated on own account
was proportionally smaller when measured in ton-kilometres than when
measured in tons carried. This is due to the fact that the average length
of haul is much longer in traffic for hire than in traffic on own account.
As seen from table B, it amounted to 43 and 24 kilometres respectively
in 1961,

SHORT-DISTANCE AND LONG-DISTANCE
TRANSPORT

In this study the terms long-distance transport and short-distance
transport denotes a length of haul over respectively under 100 kilo-
metres.

Goods transport by road in Sweden is essentially performed as short-
distance traffic. Only a little more than g per cent of the total number
of lorries were engaged in long-distance traffic in 1961. But the long
average hauls together with the large average carrying capacity make
it possible for these lorries to perform considerably more work in terms
of ton-kilometres. According to calculations in this study, that propor-
tion was 28 per cent:in 1961, that is 2.1 milliard ton-kilometres. Out of
the total volume of goods in terms of tons, a little more than 4 per cent
(10 million tons) were conveyed as long-distance transport.

The relative importance of long-distance transport is somewhat
smaller concerning transport on own account than concerning transport
for hire. In absolute numbers, however, non-commercial long-distance

traffic was of greater importance measured in number of lorries and
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in tonnage carried. On the other hand, the transport volume in ton-kilo-
metres did not come up to that of commercial traffic. This is due to
the fact that the average length of haul was very different for the two
groups. In 1960 it amounted to 264 kilometres and 165 kilometres for

commercial and non-commercial long-distance traffic respectively.
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Lastbilstransporternas utveckling har under senare ir upp-
mirksammats i minga sammanhang, exempelvis i diskus-
sioner rorande vigplaneringen och den framtida trafik-
politiken. Ofta har man emellertid saknat grunddata som
underlag for dylika diskussioner. Forfattaren har i denna
skrift sokt ticka de visentligaste bristerna pi detta om-
ride och har for perioden 1950-61 studerat lastbilstrans-

porternas omfattning, utveckling och struktur.

; Boken kan sigas besté av tvd huvuddelar. Den forsta delen
| behandlar de institutionella férhdllandena inom lastbils-
[ trafiken. Dir analyseras bl. a. bilbestdndet och dess for-
| indringar och en redovisning sker av foretagsformerna
‘ och transporternas organisation. Den andra delen behand-
1 lar transportprestationerna. En uppdelning sker pé yrkes-
} missig och icke yrkesmissig trafik och vidare har ett

speciellt kapitel dgnats 4t fjirrtrafiken.

Framstillningen 4r rikt illustrerad med diagram ech kartor
och ett omfattande tabellmaterial bidrar till att data litt

kan dterfinnas.
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