TRANSPORTPOLITISK DEBATT

Transport-
politiska
perspektiv

Av Lars Kritz

1953 Aars trafikutredning tillsattes darfor
att manga besvirliga problem vid denna
tid hade uppenbarat sig inom transportsek-
torn. Jarnvdgarna hade successivt fatt allt
storre ekonomiska svérigheter. Inom den
yrkesmassiga lastbilstrafiken fanns tenden-
ser till monopolbildningar och andra kon-
kurrensbeginsningar. Transportarbetarfor-
bundet klagade 6ver att arbetstidsbestim-
melserna for fjirrtrafiken inte foljdes.
Transportviasendet ansigs ha hamnat i “oba-
lans” med en samhills- och transporteko-
nomisk snedvridning av resurserna som
foljd. Jarnvagarna och landsvigstrafiken ar-
betade inte pd sina “naturliga” verksam-
hetsomréaden.

Dessa problem hade viaxt fram under en
tid d& transportsektorn var hart reglerad.
For landsvagstrafiken gillde en i statlig
regi genomfoérd kontroll av nyetablering
och utvidgning av befintlig Aakerirorelse.
Dirvid tillimpades sivil behovs- som lamp-
lighetsprévning. Vidare fanns for dkartrafi-
ken bestimmelser om transportplikt, maxi-
mitaxor, stationsort, lokalomrdden m m. De

sk firmabilarna fick utféra transporter en-

dast for det egna foretagets rikning. Syf-
tet med dessa regleringar var att begrinsa
konkurrensen dels mellan jirnvag och lands-
viag, dels inom landsvigstrafiken. For jarn-
viagarna gillde trafikeringsplikt, transport-
plikt, skyldighet att folja offentligt faststill-
da taxor mm.

1953 ars trafikutredning tog god tid pa
sig att soka losa problemen och forst 1961
och 1962 kom sammanlagt tre betinkanden.

Aret diarpd hade regeringen utformat sitt
forslag till ny transportpolitik — den vid

det har laget mycket omskrivna proposition
191/1963 som med stor majoritet antogs av
riksdagen.

Under alla dessa utredningsir tillimpa-
des den fran 1930-talets krisir emanerande
regleringspolitiken. Man kan rentav hivda
att den pd vissa omrdden kom att tillimpas
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hérdhdntare in vad forordningarna egent-
ligen foreskrev. Sa tex lag under senare de-
len av 1950-talet flera hundra ansdkningar
om tillstand till transportformedling (fjarr-
trafik med lastbil) vilande hos statens bil-
trafiknamnd i avvaktan p& resultaten av
1953 Aars trafikutredning. For SJ:s del kan
man ddremot peka pad att vissa av de tra-
ditionella forpliktelserna urholkades till sitt
innehdll, om inte formellt s& dock reellt.
Var pa regleringstinkande baserade trans-
portpolitik gdllde saledes i princip fram till
den 1 juli 1964, d& den nya transportpoli-
tiken successivt vann intride. Hur utveckla-
des vart transportviasende under alla dessa
ar med regleringar? Huvuddragen i utveck-
lingen ar vilbekanta. De trender som hade
motiverat att 1953 ars trafikutredning till-
sattes, forstirktes i manga fall. Godstrans-
portarbetet pa jirnvig (exkl lapplandsmalm)
dkade under perioden 1950—63 med knappt
2,5 procent per 4r, medan lastbilstrafiken
under samma tid visade en &rlig uppgang pa
ca 10 procent. Forindringarna var annu
mer markerade fér persontrafiken. Ar 1950
svarade jarnvagarna for ca 38 procent av
det totala antalet personkm i landet; Ar
1964 hade denna andel sjunkit till ca 9 pro-
cent. Fran 1950 till 1964 6kade antalet per-
sonbilar fran 253 000 till 1,7 miljoner. SJ:s
ekonomiska svarigheter okade och det ar-
liga underskottet (efter avskrivningar och
beriknad rinta men fore driftbidrag) okade
frdn i genomsnitt 36 miljoner kronor per ar

under forsta hilften av 1950-talet till 260

miljoner ar 1963/64.

@ 1963 éars riksdagsbeslut —
en milstolpe?

Mycken kritik har under det senaste aret
riktats mot 1963 Aars riksdagsbeslut, som
ansetts ha lett till manga missférhallanden
inom transportvisendet. Krav pd en om-
provning av detta beslut har framforts, bla

i riksdagsmotioner och vid uppvaktningar
i kanslihuset. Det finns darfér anledning
att soka klargéra vad den nya transportpo-
litiken hittills inneburit och vilka effekter
den haft pa olika transportmarknader.

Det har i olika sammanhang varit van-
ligt att presentera den nya transportpoliti-
ken genom en upprikning av de nya be-
stimmelser som reformprogrammet inne-
holl. Tvidra trendbrott i den néringspolitiska
utvecklingen dr emellertid relativt sdllsynta
och lagar och forordningar ger ofta ett
visst spelrum for olika tolkningar och till-
limpningar. De nya bestimmelser som suc-
cessivt inforts fr om 1964 bor darfor klassi-
ficeras efter de faktiska forindringar de
inneholl. Med detta synsitt skulle innehallet
i den nya transportpolitiken kunna -gruppe-
ras pa foljande sitt: 1. En kodifiering av en
praxis, som redan tidigare tillimpades, 2.
En fortsdttning eller ytterligare markering
av trender, som gillde redan fore 1964, 3.
Helt nya bestimmelser. Hur den nya trans-
portpolitiken kan vérderas utifrdn dessa be-
domningsgrunder skall i det féljande helt
kort diskuteras.

1. Kodifiering av en tidigare praxis

Till denna grupp torde man kunna hianféra
slopandet den 1 juli 1966 av bestimmelser-
na for SJ om likabehandling av kunder och
kravet att alla taxor skulle vara offentliga.
Redan 1949 fick jarnvigarna viss dispens
fran kravet att offentliggdora dndringar i
taxorna och genom den G6kade férekomsten
av speciella fraktavtal blev offentlighets-
principen och likabehandlingskravet mer
och mer illusoriska. Redan 1958 transporte-
rades ca 40 procent av vagnslastgodset (exkl
lapplandsmalm) till nedsatta avgifter, &r
1963 hade denna andel okat till 66 procent.

Transportpliktens slopande den 1 juli
1966 for sdvdl affirsbanenitet som den
yrkesmissiga lastbilstrafiken torde ocksa
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nirmast ha varit av formell karaktir, lik-
som att transporter av fyllnads- och retur-
gods i samband med mjolktransporter fran
den 1 juli 1964 undantogs frin behovsprov-
ningen. Paradexemplet pd en kodifiering av
en tidigare praxis finner man emellertid
inom persontrafiken. Hir beslots bla att
yrkestrafikforordningen fran den 1 juli 1964
inte skulle gilla for de fall dgare av person-
bil mot ersittning medtog andra personer
vid fard till och fran arbetsplats. 1953 ars
trafikutredning konstaterade i detta sam-
manhang att “det dr ett faktum att de nu-
varande bestimmelserna om_sambruk av
privata personbilar for arbetsresor icke in-
gatt i det allminna réttsmedvetandet och att
de dirfor icke i storre utstrickning respek-
teras”. -

2. Fortsattning pa tidigare trender

De punkter pd det transportpolitiska re-
formprogrammet som kan placeras under
denna rubrik hanfoér sig nirmast till jarn-

vigarna. Framst giller det utvecklingen pi

taxeomradet. Principiellt sett har inga ny-
heter intraffat efter den 1 juli 1964, mojli-
gen med undantag for de sk stationsrela-
tionstarifferna. Taxereformerna under efter-
krigstiden har tagit sikte pa ett okat han-
synstagande till kostnaderna och konkur-
renssituationen for olika transportuppdrag,
bla via ett dkat fringdende av den klassis-
ka virdetarifferingen for godstrafiken och
en relativ fordyring av styckegodstrafiken.
De forandringar som skett i SJ:s taxor de
senaste aren skulle ha kunnat dga rum dven
inom ramen for den transportpolitik som
gillde fore 1964.

Vad giller de trafiksvaga bandelarnas
stillning kan det diskuteras om den nya
transportpolitiken innebar nagot helt nytt
eller nirmast en helhjirtad anslutning till
ett tidigare etablerat betraktelsesdtt. Redan
fran 1958/59 limnades en partiell subven-

tion via allmdnna skattemedel for driften
av de trafiksvaga bandelarna. Frin 1964/65
kompenserades SJ helt for trafikeringsplik-
ten pd dessa. )

Till grinszonen mellan grupp 2 och 3
kan ocksd ridknas utokningen av antalet
undahtagstransporter inom yrkesmaissig last-
bilstrafik. “Undantagslistan” utokades na-
got, men tanken att vissa transporter ej
behovde falla under yrkestrafikférordning-
ens bestimmelser eller bli foremal for be-
hovsprévning var inte alls ny.

3. Nyheter

Det kanske mest radikala inslaget i den nya
transportpolitiken gillde lastbilstransporter-
na. Enligt 1963 ars principbeslut skulle be-
hovsprévningen successivt ldttas och tanken
var att den si sminingom skulle slopas full-
stindigt. For fordon om hogst 4 tons maxi-
milast och for sk specialbilar slopades den
helt den 1 juli 1966.

Fran 1950 till den 1 juli 1964 okade &kar-
bilarnas totala lastkapacitet med i genom-
snitt 10 procent per ir. De dérefter gillande
lattnaderna i behovsprévningen kan avli-
sas i foljande upgifter 6ver lastkapacitetens

- utveckling:
1964/65 +18,1 procent
1965/66 +15,5 »
1966/67 +14,1 »
1967/68 + 9,5

Det 4r uppenbart att den nya transport-
politiken ledde till en momentan 6kning av
dkarbilarnas totala lastkapacitet. Detta kan
tolkas som att det fanns ett "uppdamt” be-
hov av 6kad kapacitet, vilket ocksd snabbt
tillfredsstalldes; redan 1967/68 var oknings-
takten “normal” igen.

Till nyheterna i reformprogrammet bor
naturligtvis — och inte minst — ridknas
sjalva grundsynen pd hur man skulle kunna
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fa till stind ett smidigt fungerande trans-
portvisende. Regleringstinkandet ersattes
med vad man kan kalla en frikonkurrens-
ideologi. Som viktig hornsten i denna in-
gick kostnadsansvars-principen, vilken inne-
bar att varje trafikgren helt skulle ticka
sina samhillsekonomiska kostnader. I syfte
att klarligga kostnadsansvars-principens
praktiska konsekvenser tillsattes senare tva
statliga utredningar, bilskatteutredningen
och vigkostnadsutredningen, vilka fortfa-
rande arbetar.

Kan 1963 ars riksdagsbeslut betraktas
som en milstolpe i vir transportpolitiska ut-
veckling? Mot bakgrunden av den vardering
som hir gjorts av vad de nya bestimmelser-
na de facto innebar, kan man inte svara
ett oforbehéllsamt ja pi den frigan. Det
var utan tvekan friga om en “ideologisk”
nyorientering i och med att regleringstin-
kandet i princip Overgavs. Men 1 praktiken
innebar reformprogrammet i minga fall en
formell anpassning till en praxis som succes-
sivt utvecklats. I andra fall tog man ytter-
ligare nigra steg pd en vidg som antritts
langt tidigare. Den nya transportpolitiken
var inte pa alla punkter s& ny som den ofta
framstalls.

@ Trafikutvecklingen

De villkor, som de olika transportmedlen
arbetar under, har saledes inte forandrats
”6ver natten”. Mot den bakgrunden kan
man knappast vinta sig att 1963 ars riks-
dagsbeslut pa ett dramatiskt sitt skall av-
spegla sig i trafikutvecklingen. S& har heller
inte varit fallet.

Under hela 1950-talet var den langsiktiga
trenden for jirnvagarnas godstrafik endast
svagt uppitriktad. Antalet tonkm (exkl lapp-
landsmalm) dkade med i genomsnitt endast
2,2 procent per ar frdn 1950 till 1960. Kon-
junktursvingningarna i transportarbetet var
emellertid stora och detta sedan decennier

Tabell 1. Den éarliga procentuella férind-
ringen av godstransportarbetet inom S):

Vagns-

Ar Stycke- last- Totalt
gods

gods
1960 +0,0 + 99 +9,3
1961 +186 | £ 0,0 +0,1
1962 —0,6 + 1,0 +0,8
1963 —2,5 +10,1 +9,3
1964 —16 | + 32 +3,0
1965 —1.8 + 59 +5,5
1966 —59 + 65| +59
1967 —64 | — 49 | —50

tillbaka vilbekanta monster har fortsatt un-
der 1960-talet. Detta framgar av tabell 1.

Hittills under 1960-talet har SJ:s godstra-
fik visat en snabbare genomsnittlig arlig ok-
ning dn under 1950-talet. Hogkonjunktur-
aret 1963 framtrider klart i tabellen, lik-
som konjunkturnedgingen 1967.

For lastbilstransporterna finns tyvirr inte
lika god statistik som for jarnviagarna. Till-
gingliga berikningar visar emellertid att
lastbilarnas transportarbete Gkat visentligt
snabbare dn jirnvdgarnas. Under perioden
1950—66 6kade antalet tonkm p& landsvig
med nira 12 procent per Ar.

Utvecklingen &r for ar kan via officiell
statistik foljas endast for den yrkesmissiga
fjarrtrafiken med lastbil. Den svarar dock
endast for ca 13 procent av allt godstrans-
portarbete pi landsvig.

Aven i tabell 2 avspeglas konjunkturut-
vecklingen i fordndringarna av transportar-
betet, fastin mindre markant dn for jarn-
vagstrafiken. Hogkonjunkturen 1963—64
och den kraftiga dimpningen av den eko-
nomiska aktiviteten under 1967 framgar
klart. '

Eftersom efterfrigan pa godstransporter
utgor vad som brukar kallas hirledd efter-
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Tabell 2. Den &rliga procentuella férdnd-
ringen av antalet tonkm i yrkesmaissig
fjarrtrafik

Ar procent | Ar procent
1960 +12,6 1964 +16,5
1961 +11.1 1965 +14,7
1962 + 8.2 1966 +13,7
1963 +16,4 1967 + 3,0

fragan, ar det ganska naturligt att finna
denna goda samvariation mellan produktion
och transportarbete. Produktionen av kon-
sumtions- och investeringsvaror kraver trans-
portinsatser liksom ocks& distributionen av
de fardiga produkterna. Efterfrigan pa
transporttjanster ir darfor mer eller mindre
direkt sammankopplad med efterfrigan pa
varor.

@ Lastbilen — boven i dramat? -

Den kritik som fran fackligt hdll och i
manga dagstidningar riktas mot effekterna
av den nya transportpolitiken har friamst
tagit sikte pad lastbilstrafikens utveckling,
speciellt vad man kallar den “tunga” tra-
fiken. Man pAastir att svira missférhillan-
den rader inom transportviasendet och Da-
gens Nyheter hiavdade i en ledare (den 31
januari 1969) att vi fitt “en dyrbar vig-
terror i landsvigstigen”. Symptomen pé att
nigot ar fel anses uppenbara sig pd bla
foljande omraden:

1. Trafiksikerheten

2. Tringseln pa vidgarna

3. ST:s forsimrade ekonomi .

4. Miljoforhallandena

Den diagnos man stialler dr enkel: den
tunga lastbilstrafiken ar skulden till allt fler
trafikolyckor, till 6kad tringsel i trafiken,
till luftfororeningar och buller och till SJ:s

vixande underskott. Ar verkligen den tunga
lastbilstrafiken “boven i dramat”?

Det finns i dag ca 138 000 lastbilar. Av
dessa har hilften en bidrighet pa under 2
ton, d vs dr niarmast att betrakta som per-
sonbilar. Endast 13000 ar tunga fordon
med en maximilast p4 10 ton och dardver.

* Flertalet av dessa gar i lokaltrafik (under
100 km) for transporter av bla grus, schakt-
massor, olja, bensin och skogsprodukter.
Endast ca 5000 lastbilar dr sk langtradare
och dessa presterade ar 1966 ett trafikarbete
pd ca 300 miljoner fordonskm. Samtliga
personbilar, bussar och lastbilar rullade
samma Aar ca 33 miljarder km, vilket be-

- tyder att langtradarna svarade for under
1 procent av det totala trafikarbetet pa vi-
‘garna.

Mot denna bakgrund &ar det svart att
tinka sig att langtradarna skulle utgdra
ett allvarligt problem inom trafiken. Vi
bygger inga motorvigar for dessa 5000
fordon utan i stdllet for vara 2 miljoner
personbilar. Sedan 1955 har antalet person-
bilar drligen 6kat med ca 110000, dvs ett
nara nog lika stort antal som det totala
lastbilsbestindet. Nar tringseln pa vigarna
och trafiksikerheten diskuteras skjuter
manga in sig pa lingtradarnas roll. Med
tanke pa ovanstdende data torde skallet mot
den tunga trafiken vara minst sagt overdri-
vet. Personbilismens expansion tycks helt
glommas bort.

Det sistnimnda giller ocksa i fallet SI:s
ekonomi. Aren 1946—50 hade persontrafi-
ken sin storsta relativa betydelse for jarn-
vigarnas ekonomi och svarade di for 39
procent av de totala intdkterna. Aren
1964—66 hade dess andel av trafikintik-
terna minskat till knappt 30 procent. I ab-
soluta tal okade persontrafikintikterna med
66 procent frdn 1950 till 1966, medan in-
tikterna frdn godstrafiken under samma
tid steg med 145 procent.

Till f6ljd av personbilismens expansion
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har antalet kortviga jirnviagsresor minskat
mycket kraftigt. Enbart mellan aren 1960
och 1966 sjonk antalet resor pa avstind
under 100 km fran 71 till 49 miljoner. An-
talet langa jarnvégsresor (6ver 400 km)
okade diremot under samma tid fran 3,0
till 3,5 miljoner. Som jaimforelse kan nim-
nas att inrikesflyget ar 1966 befordrade nd-

Citatbanken

ra 0,8 miljoner passagerare; r 1968 nddde
man upp till siffran 1 miljon passagerare.
Med hinsyn till den omvandling som under
lang tid d4gt rum pd resemarknaderna ir
det kanske inte omotiverat att soka orsaker-
na till SJ:s vixande ekonomiska problem
pd flera hill 4n hos den tunga lastbils-
trafiken.

Det banksamarbete som utvecklats pad det nordiska omradet under senare &r &r intres-
sant. Vi har i viss utstréckning kunnat géra véra banker stérre i internationellt hanseende
genom att bredda basen till ett nordiskt samgéende, och det &r en utvecklingstendens som

ytterligare kan fortsatta.

L-E Thunholm
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