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Firord

Andamalet med denna undersokning har varit att berdkna de
merkostnader, vilka drabbat hemmamarknadsindustrierna i Norr-
land som en f6ljd av deras transportgeografiska ldge. Undersok-
ningen avser framst att ge en jimforelse mellan norrlandsféretag
och foretag i andra delar av landet, men den belyser dven de skill-
nader i transportkostnader, som {innas mellan foretag i olika delar
av Norrland. I samband med transportkostnaderna behandlas aven
valet av transportvagar. Problemen ha diskuterats ur industrifére-
tagens synpunkt och ge darfor framst foretagsekonomiska aspek-
ter. Berdkningarna ha ocksa gjorts sa att de si mycket som méj-
ligt ge vigledning om riktlinjerna for ‘dessa industrigruppers fort-
satta utveckling.

Da atskilliga norrlandsféretag arbeta saval for export som for
inhemsk avséttning, har det varit forenat med svarigheter att helt
avgransa de insamlade uppgifterna till att enbart omfatta produk-
tionen f6r hemmamarknaden. Sarskilt fran ett flertal av de storre,
overviagande pa export inriktade skogsindustrierna har erhéllits sif-
fermaterial, vilket avsett saval export- som hemmamarknadspro-
dukter. Detta géller huvudsakligen uppgifter om till Norrland in-
férda réavaror jamte vissa lagerhallningsuppgifter. Bearbetningen av
detta material har lampligen ansetts bora ansté till en planerad
undersdkning av den norrlandska exportindustriens méjligheter till
kontinuerliga transporter av sdvil rdvaror som exporterade pro-
dukter.

Undersokningen har planlagts av Industriens Norrlandsutredning
och Affidrsekonomiska Forskningsinstitutet vid Handelshégskolan i



VI

Stockholm i samrad och utférts av amanuensen vid Affarsekono-
miska Forskningsinstitutet Bengt So6or.

Samtidigt som resultatet av undersokningen harmed offentlig-
gores, vill Industriens Norrlandsutredning rikta ett varmt tack till
alla, som pa olika satt bidragit till dess genomférande. Detta tack
galler i forsta hand de enskilda foretagare, som genom att inlamna
utférliga siffersammanstallningar och genom att stalla tid till for-
fogande for intervjuer bidragit med materialet till undersékningen.
Sarskilt galler vart tack direktéorerna B. Holmbiack, Luled, och A.
Enstrém, Holmsund, vilka pa olika satt bitratt vid unders6kningens
planldggning, civilingeniér T. Svennberg, Stockholm, som visat ett
stort personligt intresse for undersokningen samt byrichef T. Ber-
ger, Stockholm, vilken ombesorjt att korrektur till undersékningen
blivit granskat inom jarnvéagsstyrelsens godstaxebyra.

Stockholm i maj 1944.

Ivar Hogbom.



Sammanfattning och huvudresultat

1. De senaste decennierna ha medfort vittgdende strukturfériand-
ringar inom Norrlands industri med &tféljande arbetsléshet bland
industriarbetarna. Harigenom har uppstatt ett behov av 6kade for-
sérjningsmojligheter {or Norrlands befolkning. Industriens utveck-
ling i Norrland bromsas emellertid av olika merkostnader, som éro
en foljd av landsdelens avsides belagenhet och stranga klimat. Med
hansyn till exportkonjunkturernas varierande skiftningar ha
hemmamarknadsindustrierna ansetls ha de stérsta forutsittnin-
garna att utgora en stabiliserande faktor i Norrlands naringsliv.
Avsikten har har varit att narmare belysa de merkostnader, som
drabba de norrlandska hemmamarknadsindustrierna som en foljd
av de ldnga transportvagarna.

2. Undersokningen har begrinsats till sidana foretag, som haft
en mera regelbunden avsattning i Syd- och Mellansverige. For évriga
norrlandsféretag ha mertransportkostnaderna varit av mindre be-
tydelse. Av praktiska skél har undersokningen dessutom gjortsiform
av analyser av transportbetingelserna for ett antal olika varuslag,
representerande de flesta viktigare industribranscher i Norrland.

3. Omkring sjuttiofem foretag ha ldmnat uppgifter till denna
undersékning. Dessa ha framst utgjorts av industriforetag i alla
delar av Norrland och representera ett flertal branscher. Atskilliga
vérdefulla upplysningar ha dessutom erhallits fran en del trafik-
foretag. Med hénsyn till de forskjutningar i varuprisnivder och
fraktnivder, som intratt efter krigsutbrottet, ha flertalet insamlade
uppgifter avsett r 1938. Nagot material har ej insamlats frin fore-
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tag i Gastrikland, da dessa ej ansetts behéva rdkna med nigra mer-
transportkostnader.

4. De norrlindska hemmamarknadsindustriernas val av trans-
portvagar och transportmedel har i forsta hand dikterats av de
direkta kostnaderna vid begagnande av olika transportmedel. Av
andra faktorer, som spelat in, kan ndmnas sarskilda krav pa snabb-
het. Flertalet rena hemmamarknadsindustrier anvanda i overvé-
gande grad jarnvagstransporter. Exempel pd produkter, som trans-
porteras fran Norrland med jarnvag aro wallboard, plywood, tra-
kol, mébler, skidor, byggnadssnickerier, monteringsfardiga trahus,
jarnmanufaktur, huvudparten av mekaniska verkstadsindustriens
produkter samt textilvaror och skor. De industrirdvaror, som trans-
porteras till Norrland med jarnvig, gd i huvudsak till hemmamark-’
nadsindustrierna.

5. Det ar vanligen endast inom féretag beldgna i Visternorrlands
lin och langre norrut, som mertransportkostnaderna iro av nigon
betydelse. Som en foljd av jarnvégstariffernas konstruktion kunna
mertransportkostnaderna i forhallande till mellansvenska tillver-
kare ibland vara hégre vid transport till Mellansverige 4n vid trans-
port till Sydsverige. Vid leverans till sédra Sverige utjimnas vidare
1 ndgon mén skillnaderna i mertransportkostnader mellan féretag i
norra Norrland och féretag i sodra Norrland. Mertransportkostna-
dernas hojd star darfor ej alltid i relation till avstandet. Ofta stiga
emellertid de absoluta transportkostnaderna vid langa transporter
till en sddan niv4, att de inverka hindrande p& konkurrensférmagan.

6. Transportkostnadernas andel av varuvirdet minskar med sti-
gande forddlingsgrad. Det ar darfor tydligt, att den utveckling mot
en hogre foradling, som kunnat iakttagas under senare ar savil
inom skogsindustrien som inom andra branscher, varit dgnad att
reducera transportkostnadernas hindrande inflytande. Aven vid
tillverkning i norra Norrland ha emellertid driftiga foretagare kun-
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nat vinna en vidstrackt avsattning for relativt lgvardiga produkter.
Det har i flera fall rort sig om specialtillverkningar, varvid konkur-
rens pa direkt prisbasis ej forelegat. Fabrikanten har da haft méj-
lighet att i {orsaljningspriset kunna erhélla tackning for dtminstone
vissa delar av merkostnaderna.

7. Den storsta posten i Norrlands utforsel till sédra och mellersta
Sverige har utgjorts av trdvaror. Denna utforsel gick, i motsats till
vad fallet var for flertalet 6vriga hemmamarknadsprodukter, i stor
utstrackning sjovagen. Vid sjotransport till Syd- och Mellansverige
voro de totala transportkostnaderna av storleksordningen 20 pro-
cent av varuvardet. Darav kom ungefar hélften pi transporten av
ravara. Merkostnaderna for de nordligare producenterna voro rela-
tivt obetydliga. Vid jarnvéigstransport stego transportkostnaderna
till en dubbelt sa hog niva och sarskilt for avlastare i norra Norr-
land blevo merkostnaderna s& hoga, att detta transportsatt i allmén-
het ej begagnades.

8. Wallboardfabriker finnas spridda utmed hela norrlandskus-
ten. Wallboard transporterades i huvudsak med jarnvag. Kostna-
derna for ravarutransporterna spelade en underordnad roll i jam-
forelse med kostnaderna for transport av fardig wallboard. Ett stort
antal fabrikanter &tnjoto fraktnedsattningar vid jarnvéagstransport
av wallboard. Jarnvagsfrakterna varierade mellan 4 och 10 procent
av varuvardet. De nordligaste tillverkarna fingo foljaktligen vidkan-
nas ej ovasentliga merkostnader. Ett flertal fabriker voro dessutom
ej belagna vid jarnvédg, utan maste foretaga lastbilstransporter pa
upp till 30 km till narmaste jarnvégsstation. Kostnaderna for dessa
lastbilstransporter synas i stort sett ha varit av samma storleks-
ordning som de fraktnedsattningar, vilka beviljats fabrikanterna
ifrdga vid jarnviagstransport.

9. Tillverkningen av plywood ar koncentrerad till sédra Norr-
land och den nordligaste fabriken ligger i Hirnésand. Révaru-
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transportkostnaderna lago pé en dubbelt sd hog niva per ton fardig
vara som vad fallet var fér wallboard. Detta sammanhinger med
att plywoodvirke vanligen ej flottas utan fraktas med jarnvég eller
lastbil, varjidmte endast de yttre partierna av stocken kunna anvén-
das. Firdig plywood transporteras framst med jarnvég, men i viss
utstrackning aven med bil. Genom att plywood &r nirmare en och
en halv gdng sd hogvardigt som wallboard bli de totala transport-
kostnadernas andel av fiardigvarans pris vésentligt lagre. D4 lan-
dets fabriker ligga relativt vl samlade ha nigra mertransportkost-
nader av betydelse knappast {érekommit.

10. Tillverkningen av byggnadssnickerier i Norrland f6r leverans
till i f6rsta hand Mellansverige har varit av ringa omfattning och
har intill de allra senaste &ren varit koncentrerad till sédra Hél-
singland. De hit forlagda fabrikernas transportkostnader kunna
anses som férmanliga. Under i huvudsak de sista fem dren har till-
verkning av olika slags byggnadssnickerier fér hemmamarknaden
tagits upp av ett antal exportforetag. I en del fall har det rort sig
om s& hogforadlade produkter, att transportkostnaderna saknat be-
tydelse. Fraktkostnaderna vid jarnvagstransport fér byggnadssnic-
kerier till Stockholm ha sallan Overstigit 4 & 5 procent av forsalj-
ningspriset. Med hénsyn till konkurrensen fran den omfattande sma-
landska snickeriindustrien synas emellertid mojligheterna till av-
sattning adven i Sydsverige ej vara lika goda.

11. Tillverkning av monteringsfdrdiga trdhus har ocksd uppkom-
mit under senare &r som ett led i den okade differentieringen av
skogsindustriernas produktion. Genom att flertalet stérre tillver-
kare voro anslutna till ett gemensamt férsiljningsbolag hade en
viss uppdelning av marknaden kunnat ske. Den del av avsattningen,
som e] skedde lokalt, gick i stor omfattning till Stockholm. Trans-
portkostnadernas relativa betydelse framgér déarav, att férséljnings-
priset pé trahus ligger mer &n dubbelt sa hogt som priset pa sdgade
eller hyvlade travaror men samtidigt avsevirt ligre &n priset pa
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vanliga byggnadssnickerier av furu. Monteringsfardiga trahus hora
salunda till de mera lagvardiga av har behandlade produkter.

12. Den norrlandska mobelindustrien har lange brottats med své-
righeter, vilkas ursprung emellertid ej varit att direkt hanfora till
de hoga transportkostnaderna utan till de mindre férménliga pro-
duktionsférutsattningarna. Den norrlandska mobelindustrien har
hittills varit s& gott som helt inriktad p4 den lokala marknaden.
Négra undantag finnas emellertid i Halsingland, dar méjligheterna
till kombination med tillverkning av annat slag utnyttjats med gott
resultat. Fraktkostnaderna vid leverans med jarnvig till Mellan-
sverige ha varit ganska varierande (3—10 procent) beroende pa pro-
duktviarde och transportsatt. Genom ett ¢kat utnyttjande av lamp-
liga kombinationsmojligheter med t. ex. sagverk eller skidfabrika-
tion i samband med en 6kning av produktionsskalans storlek synas
savil produktionskostnader som transportkostnader (genom anvén-
dande av vagnslasttransporter) kunna nedbringas.

13. Huvudparten av landets skidfabrikation avser helvedsskidor
av bjork. Genom att skidindustrien till sin natur ar starkt ravaru-
orienterad har tillverkningen i vart land koncentrerats till Halsing-
land, dar tillgdngen pa forstklassig révara hittills varit tillfredsstal-
lande. Fraktkostnaderna for skiddmnen ha endast i undantagsfall
varit lagre an for fardiga skidor. De totala fraktkostnaderna vid
jarnviagstransport ha i allménhet ej 6verstigit 5 & 6 procent av varu-
vardet. Nagra patagliga skillnader i fraktkostnadsavseende mellan
landets olika skidfabriker ha ej kunnat pavisas. Ett undantag utgora
dock tillverkare i Norrbotten och Vasterbotten, i den man nigon
forsdljning soderut av betydelse d4ger rum harifran.

Vid framstallning av limmade skidor sakna transportkostnaderna
varje betydelse. Detta beror dels pa att varuvardet ar tre ganger s
hégt som for helvedsskidor, dels pa att virket vid dylik fabrikation
kan utnyttjas i mycket stérre utstrackning an vid tillverkning av
helvedsskidor.
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14. Papp och papper tillverkas endast i mindre omfatining i
Norrland. Storst ar produktionen av tidningspapper. Da leveranser
harav vanligen ej goras till orter séder om Stockholm, har man ej
behovt rakna med nagra stérre mertransportkostnader i férhallande
till landets 6vriga pappersbruk. Jarnvagsfrakten till Stockholm ut-
gjorde ca 7 procent av varuvardet. Kraftpapper, som ar dyrare an
tidningspapper, hade en geografiskt stérre marknad, vilket bl. a.
synes ha berott pd de liagre relativa fraktkostnaderna. Aven kraft-
papperssidckar ha under de sista aren borjat tillverkas i Norrland.
Savil de vastsvenska som de sydsvenska tillverkarna hade ganska
betydande fordelar i fraktkostnadsavseende vid leverans i Syd- och
Mellansverige. I genomsnitt ha mertransportkostnaderna beriaknats
till 5 procent av varuvardet (1942).

15. De fyra nordligaste lanen svarade under mitten av 1930-talet
for nara en fjardedel av landets totala trikolsproduktion. D4 tra-
kolsférbrukningen i Norrland var mycket obetydlig avsattes nistan
hela denna produktion i Bergslagen, fran vars jarnbruk hela den
normala efterfragan p4 trakol kommer. Efterfragan p4 norrlandska
trakol ar mycket konjunkturkinslig. Det dr endast under hégkon-
junktur, som jarnbruken 4ro nodgade att i storre omfatining skaffa
trikol fran de nordligaste kolningsdistrikten. Med de hoga priser,
som da rdda, blir ocksa trakolet i stdnd att bara de hégre fraktkost-
nader, som transporterna fran Norrland betinga. Alla triakolstrans-
porter ha skett med jarnvig. Enligt ordinarie tariff voro fraktkost-
naderna f6r trikol fran Norrbotten till Bergslagen ca 75 procent
hégre 4n frin Jamtland. Transportkostnaderna fran Norrbotten ha
1 stort sett varierat mellan 30 och 50 procent av trikolspriset, bero-
ende pa dettas variationer med konjunkturerna. F raktberdkning for
trakolstransporter pi langre avstind har under Atskilliga &r sket
efter olika specialtariffer.

16. Den norrlandska jdrn- och stdlmanufakturindustriens pro-
dukter stanna i stor omfattning inom Norrland. D4 dessutom forid-
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lingsvardet ar mycket hégt, ha transportkostnaderna hittills spelat
en ganska ovéasentlig roll. Hartill har aven bidragit, att de enda
tillverkningar, som spelat nagon roll pa marknader utom Norrland,
kommit fran Halsingland.

17. Mekaniska verkstadsindustrien i Norrland 4r av mycket oen-
hetlig karaktar, vilket medfort, att transportkostnadernas betydelse
for olika produkter varit hogst olika. Fran att tidigare ha varit mera
ensidigt inriktade pa fabrikation av maskiner for skogsindustrierna
-~ ha de norrlandska verkstidderna alltmera differentierat sin produk-
tion. Atskilliga av de hirigenom framkomna produkterna ha varit
av sd hogforadlad karaktar, att transportkostnaderna varit bety-
delselésa for konkurrensférmdagan. Andra féretag ha fér special-
tillverkningar kunnat fi4 ut priser, som helt eller delvis medgivit
kompensation f6r mertransportkostnaderna. Daremot ha transport-
kostnaderna vanligen utgjort hinder fér forsaljning av produkter,
som innehdlla storre kvantiteter grovplét eller gjutgods, till orter
utom Norrland. Tillverkare av standardartiklar, som framstallas i
storre omfattning dven pa andra hall i landet, ha gjort samma erfa-
renhet. Tendensen synes emellertid gd mot en 6kad produktion av
framst sddana produkter, f6r vilka transportkostnaderna ej utgora
nagot allvarligt hinder vid foérsaljning i Syd- och Mellansverige.
Harigenom ha de norrlindska verkstdderna stérre mojligheter att
forbli opaverkade av konjunkturvéxlingarna inom den norrldndska
exportproduktionen.

18. Den kemisku industrien i Norrland har expanderat kraftigt
under krigsaren. De framstallda produkterna ha mycket olika vér-
den i férhallande till sin vikt, varfor transportkostnaderna ocksd
varit av hogst olika betydelse f6r olika produkter. Ndgra exempel
fran den organisk-kemiska industrien ge vid handen, att fraktkost-
naderna vid jarnvigstransport frdn mellersta Norrland till Mellan-
sverige utgjort for t. ex. raterpentin ca 20 procent och fér kaustik
soda ca 15 procent av férséljningsvardet men for en hégvardig pro-
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dukt som etylacetat endast 4 a 5 procent. Det synes emellertid annu
vara omdjligt att draga nagra vittgende slutsatser rorande trans-
portkostnadernas betydelse for den norrlindska kemiska industri-
ens konkurrensférméaga efter kriget.

19. Textilindusirien ar lokaliserad till sédra Norrland. Transpor-
terna till och frin de har beldgna féretagen ske oftast med jarnvag.
Fardigvaror transporteras ibland aven med lastbil. Garn, tyger och
filtar aro relativt hogvardiga produkter i jamiorelse med flertalet
féorut namnda, varfoér de totala fraktkostnaderna ha uppgétt till stor-
leksordningen 5 procent av varuvardet. Huvudparten av dessa kost-
nader har avsett transporter av ravara.

20. De flesta norrlandska skofabrikerna aro belagna i Angerman-
land eller norr darom. Det finns ingen industribransch i Norrland,
for vilken transportkostnaderna aro av sa ringa betydelse som for
skoindustrien. Skor 4ro namligen den norrlandska hemmamarknads-
industriens mest hogvardiga produkt. Ravarorna hamtas fran Mel-
lansverige och frin Skéne. Flertalet foretag avsatta dven huvud-
parten av produktionen utanfér Norrland.



Oversikt av hemmamarknadsindustrien i Norrland

D4 det giller att utrona mojligheterna f6r vidgad industriell verk-
samhet inom Norrland &r det med hansyn till de skiftande export-
konjunkturernas dominerande inverkan naturligt att sarskilt rikta
uppmérksamheten mot industribranscher, som kunna tinkas kom-
ma att utgéra en stabiliserande faktor inom landsdelens naringsliv.
Som regel kan d& framhallas, att foretag, som ha sin huvudsakliga
avsattning pa hemmamarknaden, besitta storre {6rutsattningar att
bereda sina anstallda en jdmn sysselsittning &n vad fallet &r inom
exportindusirierna. Med hansyn hartill har hehandlingen i det fol-
jande begransats till att omfatta hemmamarknadsindustrierna i
Norrland.

a) Enligt industristatistiken. Antalet industriarbetare i Sverige ut-
gjorde enligt 1937 ars industristatistik 535 742. Av dessa sysselsattes
62241 eller narmare 12 procent i de fem morrlandslanen. Cirka 70
procent harav kom emellertid pa Gavleborgs och Vasternorrlands
lan. Nagon statistik rérande de svenska industriarbetarnas fordel-
ning pA hemmamarknads- respektive exportindustri finnes ej. En
berdkning vid borjan av 1930-talet gav vid handen, att ca en tredje-
del av den svenska industriens arbetarstam kunde anses sysselsatt
med produktion for export, tvd tredjedelar med produktion for
hemmamarknadskonsumtion.* Nyligen slutf{érda berakningar ha gi-
vit vid handen, att 4r 1939 mindre an en fjardedel av inom indu-
strien nedlagda arbetstimmar avsidg produktion fér export.® For
Norrlands vidkommande ldg motsvarande siffra aren fore krigsut-
brottet vid ca 50 procent. Aven om dessa siffror delvis &ro mycket

1 Sveriges industri. Utg. Sveriges Industriférbund. Stockholm 1935.

? Industriens sysselsittning under aren niarmast efter kriget. Utg. Industriens Ut-
redningsinstitut. Stockholm 1944.
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Diagram 1. INDUSTRIARBETARNAS FORDELNING PA BRANSCHGRUP-
PER I DE FEM NORRLANDSLANEN AR 1937.

Staplarnas streckade delar avse inom Jémtlands, Visterbottens och Norr-
Arbetare bottens ldn sysselsatta.
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ungefarliga, ar det alldeles tydligt, att hemmamarknadsindustrierna
intaga en betydligt mera undanskjuten plats i Norrlands néringsliv
an vad fallet ar i rikets ovriga delar. Den storsta relativa omfatt-
ningen synes produktionen f6r hemmamarknaden ha i Jamtlands
och Gavleborgs lan. Vasterbottens lan intar en mellanstallning, me-
dan diremot exportindustrierna helt dominera i Visternorrlands
och Norrbottens lan. Diagram 1 visar att 6ver 52000 eller ca 85
procent av Norrlands industriarbetare tillhora de tre branschgrup-
per (malmbrytnings- och metallindustri, traindustri samt pappers-
och grafisk industri), som inrymma alla exportindustrierna. Givetvis
sysselsittas ej alla dessa arbetare med produktion fér export. Inom
de 6vriga branscherna, som nistan helt arbeta f6r hemmamarkna-
den, sysselsattas knappt 10 000 arbetare.
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b) Enligt 1931 drs [éretagsrikning. Tages dven hénsyn till de
inom smaindustri och hantverk arbetande, vilkas antal i Norrland
1931 uppgick till 56 100,* kommer andelen av de i Norrland f6r hem-
mamarknaden sysselsatta att utgéra ca 75 procent av det totala anta-
let inom Norrlands industri och hantverk sysselsatta eller néstan lika
mycket som motsvarande siffra f6r hela riket. Nar dven sméféreta-
gen medréknas, kommer salunda de inom produktionen fér hem-
mamarknaden verksamma att utgoéra en avsevart storre andel av de
inom Norrlands industri och hantverk sysselsatta &n nir hénsyn
endast tages till industristatistikens uppgifter. P4 grund av den laga
industrialiseringsgraden i norrlandslidnen spela sméforetagen i for-
hallande till det totala antalet féretag inom industri och hantverk
en relativt storre roll i Norrland &n annorstades. Speciellt ar detta
fallet i de tre nordligaste lanen, vilka vid sidan av Gotlands l4dn aro
de enda i landet, dir antalet sysselsaita inom sméféretag 6verstiger
50 procent av totala antalet sysselsatta inom industri och hantverk.

Sattas de inom smaforetag (gruppen industri och hantverk) sys-
selsatta i relation till folkmangden inta norrlandsldnen ej nagon sér-
stallning. Sysselsattningen inom sméféretagen i férhallande till folk-
méngden ar namligen ungefir densamma i alla delar av landet med
undantag for storstadslanen. Foér norrlandslinens vidkommande
varierar antalet inom sméforetag sysselsatta personer i procent av
folkmangden mellan 4,7 och 55 medan medeltalet for hela riket
utgdr 95,7.

1 Iveroth, A., Smaindustri och hantverk i Sverige. Stockholm 1943.



Utredningens principiella uppliggning

Norrlandsindustriens merkostnader.

Bortsett frdn industrier, som basera sin verksamhet pa i Norr-
land befintliga ravarutillgingar &aro produktionsférutsattningarna
som tidigare framhallits endast i undantagsfall gynnsammare i Norr-
land &n i 6vriga delar av landet. D& Norrland har en mycket vid-
strackt utbredning, kommer produktionen bl. a. inom traféradlings-
industrierna att bedrivas under mycket olikartade betingelser aven
inom skilda delar av Norrland. En viktig uppgift ar darfor att be-
rikna de merkostnader, som belasta den industriella verksamheten
i olika delar av Norrland. Dylika merkostnader utgoéras bl. a. av
hogre arbetsloner, hogre byggnadskostnader, hégre fraktkostnader,
hogre skatter etc. I viss utstrackning gripa dessa olika kostnadsslag
in i varandra. Det 4r emellertid mojligt att renodla vissa av de mer-
kostnader, som hanfoéra sig till de for Norrland speciella transport-
férhéllandena.

Utredningens #ndamal.

Avsikten har varit att for representativa tillverkningsgrenar och
foretag berdkna de mertransportkostnader, som uppsta vid forsalj-
ning fran foretag i olika delar av Norrland till ndgra olika platser i
Syd- och Mellansverige. Med representativa branscher och foretag
avses sidana, for vilka Syd- och Mellansverige utgor nagon mera
betydande avsattningsmarknad. Mertransportkostnader anses upp-
komma sdval vid ravaru- som fardigfabrikattransporter, men av det
férstndmnda slaget endast inom en del branscher.

Definitioner.

Norrlandsféretagens mertransportkostnader ha beridknats och ut-
tryckts pa nagot olika sitt, beroende pa det siffermaterial, som stétt
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till forfogande. I det schematiska exempel, som askadliggjorts i dia-
gram 2, visar den vanstra stapelns fyllda del hur stor del av en varas
férsaljningspris i Mellansverige, som fo6r norrlandsproducentens vid-
kommande utgéres av fraktkostnader (20 procent). Den hogra sta-
peln visar pa samma sétt hur en tillverkare av samma vara i Mellan-
sverige endast behdver rakna med fraktkostnader pa 10 procent av
samma forsadljningspris vid forsaljning pd samma marknad. Frakt-
kostnaden, uttryckt pa detta satt i procent av ett berdknat genom-
snittligt férsaljningspris for produkten ifraga, har bendmnts [rakt-
procent. Den merkostnad, vilken norrlandsféretaget har fatt vid-
kédnnas som en {o6ljd av det nordliga laget i jamforelse med i f6rsta
hand foretag beldgna i Meliansverige och i detia fall utgérande 10
procent av forsdljningspriset, har benamnts merfrakiprocent.

Av olika orsaker har det e alltid varit méjligt att berdkna mer-
kostnaderna pa ovan angivet sitt. I stillet har d& skillnaden mellan
‘norrlandsféretagens absoluta fraktkostnader for en viss produkt och
de berdknade absoluta frakikostnaderna hos jamférbara tillverkare
i Mellansverige salts i relation till de sisthémndas fraktkostnader.
Hérigenom har erhallits ett métt p4d de merfraktkostnader, som
foretag i Norrland fatt vidkannas. I det relaterade exemplet uppga
merfraktkostnaderna till 100 procent.

Kr Diagram 2.
100

SCHEMATISK BILD AV FRAKTKOSTNA-
75 DERNAS ANDEL AV FORSALININGSPRISET

PA EN VISS VARA VID FORSALJINING TILL
EN KOPARE 1 MELLANSVERIGE FRAN
50 o a) TILLVERKARE I NORRLAND,

b) TILLVERKARE I MELLANSVERIGE.

De totala staplarna ange forsaljningspriset i Mellan-
sverige inkl. fraktkostnader.

Staplarnas mérka partier ange fraktkostnadernas
4 storlek.
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Transportkostnadernas betydelse for industriens lokalisering.

Det bor beaktas, att transportfrdgor och dirmed samimanhéngan-
de problem endast utgéra ett av de for industriens lokalisering vi-
tala sporsmélen. Transportkostnaderna hora emellertid till de mest
patagliga grunderna for industrilokaliseringen. Varje industrifore-
tags lokalisering ar resultatet av ett samspel mellan samtliga med
produktionsférutsaitningarna sammanhéngande faktorer. Ett ratio-
nellt handlingssatt maéste grunda sig p4 hénsynstagande tili alla
dessa faktorer och pa en vérdering av deras inbordes betydelse for
foretaget. For en allsidig bedomning erfordras sdlunda ett omfat-
tande siffermaterial rorande atskilliga {orhallanden, som har endast
kunnat antydas. Det ar dar{or ] alltid givet, att en lokalisering, som
ur transportkostnadssynpunkt ar idealisk d. v. s. ger ett minimum
av totala transportkostnader, 4r den lampligaste f6r en viss till-
verkning. Si ar fallet endast om 6vriga kostnadsposter ej paverkas
av valet av produktionsort. Detta bor namligen goras pa ett siddant
satt, att summan av samtliga till produktion och distribution hén-
forliga kostnader tendera att n4 minimum. Nar i det f6ljande endast
transportkostnader behandlas, bora dessa reservationer hallas i
minnet.

I en enquéte rorande orsakerna till industriens och hantverkets
lokalisering i Sverige, som verkstélldes inom Stockholms stads fas-
tighetskontor &r 1937,' framkommo vissa intressanta fakta rérande
transportforhallandenas inverkan pa industrilokaliseringen. Man
frigade efter vilka faktorer, som enligt industriféretagarens upp-
fattning voro bestammande f{6r industrianliggningens davarande
lage. Av de uppgivna orsakerna framgick, att transportférhallan-
dena och arbetskraften ansags ha den storsta betydelsen. En mot-
svarande undersokning i staten New York 1926—27 gav ocksi till
resultat, att transportférhallandena ansdgs vara den vikligaste fak-
torn. Av de i den forstndmnda enquéten under rubriken transport-

1 Industri och hantverk i Stockholm, deras lokalisering samt de allminna eko-

nomiska foérutsittningarna fér deras utveckling. Utredning verkstilld inom Stock-
holms stads fastighetskontor &r 1937. Stockholm 1938.
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forhallanden angivna orsakerna till industrilokaliseringen gallde de
flesta, eller nira en tredjedel, tillgingen pa goda jarnviagsférbindel-
ser. De niarmast i storleksordning uppgivna skélen for industriloka-
liseringen voro tillgdng till inhemska respektive utlindska sj6for-
bindelser samt tillgang till billiga biltransporter. I det nidrmaste tre
fjardedelar av de under rubriken transportférhallanden avgivna
svaren hanforde sig till dessa fyra orsaker, medan daremot de mera
lokala forutsattningarna, sasom tillghng pa industrispar, tillgdng
till kaj och ldga hamnavgifter ej tillméattes ndgon avgérande bety-
delse. Det synes darfor vara p& goda grunder, som denna undersék-
ning i huvudsak agnat sig 4t de regionala olikheterna mellan indu-
striernas transportférhallanden och transportkostnader. Orsakerna
till att de lokala transportférhallandena tillmétas sa liten betydelse
synas niarmast ligga dari, att de dro ganska likartade pa olika orter
(bortsett frin skillnaden mellan hamnplatser och inlandsplatser),
samt att deras relativa inflytande ar ringa i férhéllande till trans-
portmojligheterna och transportkostnaderna mellan olika orter.

Olika slag av hemmamarknadsindustri.

En undersékning av de norrlandska hemmamarknadsindustrier-
nas mertransportkostnader ar férenad med svarigheter sétillvida
som dessa industrier, i motsats till exportféretagen, aro av foga en-
hetlig karaktar. I princip kan man sarskilja fyra olika grupper av
industriféretag i Norrland, vilka alla arbeta f6r huvudsaklig avsatt-
ning inom landet.

1. Féretag som arbeta for den lokala marknaden, och som hamta
ravaror dar.

2. Foretag som arbeta for den lokala marknaden, och som hamta
alla (eller vissa) rdvaror utom Norrland.

3. Foretag som ha avsattning fér produktionen pé syd- och mel-
lansvenska marknader, och som himta rdvaror inom Norrland.

4. Foretag som avsitta produktionen pa syd- och mellansvenska
marknader, och som hamta alla (eller vissa) rdvaror utom Norrland.



16

Forutom produktionsorterna aro harigenom savil de orter déar
rdvaror anskaffas som avsattningsmarknaderna givna. Det star
emellertid samtidigt klart, att dessa fyra grupper av [oéretag ej i
samma omfattning drabbas av till transporter hanférliga merkost-
nader.

a) Produktionskostnadsférdyring som en foljd av de hdégre irans-
portkostnaderna till Norrland fér Ikonsumtionsvaror. Forst kan
fastslds, att samtliga dessa fyra grupper av foretag indirekt fa vid-
kannas den produktionskostnadsférdyring, som kan vara en [6ljd
av transportkostnaderna till Norrland for livsmedel och andra kon-
sumtionsvaror. Den pa sa satt uppkomna levnadskostnadsférdyrin-
gen avspeglas i de norrlandska orternas dyrortsgruppering. Dessa
problem ha helt nyligen behandlats av Industriens Norrlands-
utredning.

b) Produktionskostnadsférdyring som en féljd av de hdogre trans-
portkostnaderna {ill Norrland fér byggnadsrdvaror och industri-
kapital. Norrlandsféretagen ha ofta att vidkédnnas betydande mer-
transportkostnader vid transport av for fabrikation noédvandiga
byggnadsravaror samt maskiner och andra varor av industrikapi-
tals natur. En stor del av dessa maste namligen transporteras fran
sodra eller mellersta Sverige.

Dessa kostnader (a och b) dro vanligen ej av nagon avgérande
betydelse for foretagens konkurrensférmdga pd den norrlindska
marknaden. De motsvaras inoin sydligare beligna foretag i storre
eller mindre utstrdckning av kostnader for transport av de [ardiga
produkterna till Norrland. Dylika merkostnader komma déarfor att
belasta den slutlige konsumenten och i verkligheten ar det ocksa de
norrlandska koéparna, vilka genom hogre varupriser i sista hand
nédgas bara dylika mertransportkostnader. Vid forséljning pa den
lokala marknaden (grupperna 1 och 2) kunna norrlandsféretag

* Levnadskostnaderna i Norrland. Utg. Industriens Utredningsinstitut. Stock-
holm 1943.
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principiellt ej sdgas vara missgynnade p& grund av hogre transport-
kostnader for maskiner etc. i forhallande till syd- och meilansvenska
tillverkare av samma eller liknande produkter. Didremot &ga givet-
vis denna typ av merkostnader betydelse vid férsiljning pd mark-
nader utom Norrland (grupperna 3 och 4). Deras betydelse synes
vara relativt mindre &n de merkostnader, som uppstad vid frakter
av rdvaror och fardigfabrikat. Av denna anledning samt d& det har
ansetts mota for stora svarigheter att mata deras storlek inom olika
branscher kommer den siffermissiga behandlingen att koncentreras
pé transportkostnader for ravaror och fardigfabrikat.

¢) Vid transporter av rdvaror, som hdmtas inom Norrland, beho-
ver man i allmdnhet ej rikna med ndagra merkostnader. En stor
del av den norrlandska industrien ar helt naturligt baserad pa
landsdelens egna naturtillgAngar. Detta giller bl. a. de foretag,
som basera sin produktion pa skogen som révara. Att inom varje
foretag erhéaila ett rattvisande uttryck for de kostnader, som
dro férenade med transporten av virket till de olika féradlingsver-
ken, har visat sig ogorligt. Dylika berékningar synas dessutom vara
av mindre virde i detta sammanhang. Transportkostnaderna for ra-
varor, som hidmtas inom Norrland, paverka endast obetydligt de
olika foretagens mojligheter till forsiljning inom Syd- och Mellan-
sverige. Prisbildningen pa trivaror och pappersmassa samman-
hanger dessutom intimt med laget p& varldsmarknaden.

d) Produktionskostnadsférdyring som en [oljd av de hégre trans-
portkostnaderna till Norrland fér industrirdvaror. Vid réavarutrans-
porter soderifran uppstd merkostnader, som i en del fall fa baras
av konsumenterna av de fardiga produkterna, i andra fall daremot
av de norrlandska producenterna. I stort sett kan man har fora
samma resonemang som ovan forts betraffande de kostnader, som
uppsté vid transport av byggnadsravaror m. m. Det ar silunda en-
dast foretag inom grupp 4, som sjilva nodgas bara hir avsedda
mertransportkostnader.
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e) Vid transporter av fdrdigfabrikat fran norrldndska industrier
till norrlandska képare uppkomma i allmdnhet inga merkostnader.

f) Vid transporter av norrlandsindustriens produkter till Syd- och
Mellansverige uppkomma vanligen vissa merkostnader. Foretag,
som ha sin huvudsakliga férsaljning p4 syd- och mellansvenska
marknader méste vidkdnnas vissa merkostnader vid transpor-
terna av de firdiga produkterna. I motsats till vad fallet &r vid
forsaljning pa den norrlandska marknaden &r det endast i undan-
tagsfall, som ett norrlandsforetag vid forsaljning i Syd- och Mellan-
sverige kan overlata &t den slutlige képaren att ticka de hogre
transportkostnaderna. Norrlandsforetaget maste vid samma forsalj-
ningspris leverera en hogre kvalitet eller ocksa tillampa priser (exkl.
frakt), som ligga lagre &n hos landets 6vriga tillverkare. I detta fall
blir det darfor t. ex. fabrikanten, som genom en knappare marginal
for tickande av tillverkningskostnaderna far béra de 6kade trans-
portkosinaderna. Ju langre &t norr foretaget ar beldget, desto knap-
pare blir denna marginal under f6érutsittning av att forsaljiningen
sker till en given plats i Sydsverige.

Det ar teoretiskt sett tinkbart, att hdgre transportkostmader kom-
penseras av lagre tillverkningskostnader. Tages hansyn till ovan
namnda férdyrande faktorer, som sammanhinga med klimatet och
den avsides beldgenheten, torde man kunna saga att méjligheterna
till en sddan kompensation i flertalet fall kunna betecknas som obe-
fintliga. I den man tillverkningskostnaderna ej kunna pressas ned,
kommer tydligen féretagarens vinstmarginal att féorsamras i samma
utstrickning som transportkostnaderna oka.

Sammanfattningsvis kan ségas att de & sid. 15 omnamnda grup-
perna av foretag belastas med transportkostnader enligt {6ljande
schema:

Grupp 1: a, b, ¢, e.
» 2:a, b, d, e
» 3:a, b, c L.
» 4: a, b, d, f.
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Det torde ha framgétt, att foretag inom grupperna 1 och 2 van-
ligen ha méjlighet att fa ut de i jamforelse med féretag i Syd- och
Mellansverige hogre transportkostnaderna i form av hogre produkt-
priser. Foretag inom grupperna 3 och 4 maéste daremot sjilva bira
uppkomna mertransportkostnader (a, b och f resp. a, b, d och f).
Det ar dessa foretag, som narmast asyftas i det foljande.

Med tanke p& vad som sagts rérande transportkostnadernas be-
tydelse vid norrlandsforetagens forsaljning pa den norrlindska
marknaden synes det mahanda egendomligt, att Norrlands efterfra-
gan pa industriprodukter ej i stérre utstrdckning &n vad fallet nu
ar tillfredsstilles genom produktion inom den egna landsdelen.
Detta 4r emellertid en f6ljd av helt andra faktorer 4n transportkost-
naderna. Genom att norrlandsmarknaden ar kvantitativt féga bety-
dande, ar det inom Aatskilliga branscher oméjligt att fér avséttning
enbart inom Norrland na en produktionsskala, som medger konkur-
renskraft. Produktionskostnaderna bora namligen ej vara hogre i
jamforelse med en sydsvensk producents &n summan av den sist-
namndes produktionskostnader och transportkostnader till Norr-
land.

Utredningen avser ett begriinsat antal produkter och foretag.

Den norrlandska hemmamarknadsindustriens transportvigar och
transportkostnader ha har ej kunnat géras till féremél féor nigon
totalanalys. Det synes vara foga givande att berdkna de totala mer-
kostnader, som drabba olika foretag, utan att 4ga en ingdende
kiannedom om olika produkters andel av totalproduktionen, ravaru-
forbrukningens fordelning pé olika produktslag, etc. Den smidigaste
och mest framkomliga vigen ligger i stéllet i en analys av eit be-
grdnsat antal representativa produkter, som helst forekomma péa
ett flertal foretags tillverkningsprogram. Det ar déarfor, som de fol-
jande analyserna avse olika tillverkningsobjekt och ej olika bran-
scher som helhet betraktade. Genom detta férfaringssitt har ytter-
ligare den foérdelen vunnits, att de delar av de typiska exportindust-
riernas produktion, som ha betydelse f6r hemmamarknaden, kun-
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nat goras till féremal for behandling. Aven om dessa produktions-
grenar iro av normalt underordnad betydelse for [oretagen ifraga,
dro de ofta av sddan storleksordning med avseende p4 hemmamark-
naden, att de krava en diskussion.

Valet mellan olika produkter har i sista hand bestdmts av méoj-
ligheterna att erhélla ett tillrackligt representativt material. Det
utrymme, som agnas de olika produkterna gor ej ansprédk pd att
svara mot deras betydelse ur sysselsattningssynpunkt.

Den huvudsakliga uppméarksamheten har agnats de féreiag, som
ha avsitining i Syd- och Mellansverige (grupperna 3 och 4). Dessa
férekomma endast sillan renodlade i verkligheten. De norrlands-
foretag, som i nagon namnvird utstrackning {6rsalja sina produk-
ter till Syd- och Mellansverige, ha darjamte oftast antingen en stor
férsdljning inom Norrland eller ocksd en stor exportforsaljning.
Historiskt sett ha dessa emellertid ménga ganger utvecklats ur fore-
tag, som antingen kunnat hénfoéras till nagon av grupperna 1 eller
2, eller ocksd kunnat rubriceras som rena exportforetag. Salunda
ha de forra vid en expansion i tillverkningen funnit norrlandsmark-
naden otillrdcklig och darfér sokt sig allt langre sdderut. Export-
foretagen ha drivits till en mera differentierad tillverkning och
storre inhemsk forsaljning som ett medel att dampa de skiftande
varldskonjunkturernas inverkan pa produktion och sysselsitining.
For flertalet foretag géller, att forsaljningen pa Syd- och Mellan-
sverige endast utgor en del av totalforséljningen. Exemplifierat ver-
kar detta sdlunda. Ett {6retag i Luled far vid [6rsaljning till Stock-
holm vidkédnnas en merkostnad av 5 procent. Av féretagets produk-
tion avsattes 20 procent i Stockholm medan aterstoden gir pa Norr-
land. Merkostnaden uttryckt i procent av den totala foérsiljningen
blir da endast ca 1. Ett annat foretag i Sundsvall far vid férsiljning
till Stockholm vidkannas en merkostnad av 2,5 procent. 40 pro-
cent av detta foretags produktion avsittes i Stockholm, medan
dterstoden stanmar i Norrland. Merkostnaden uttryckt i pro-
cent av den totala férsaljningen blir dven i detta fall 1. Vi se alltsa,
hur merkostnaderna nédvandigtvis méaste sittas i relation till
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de kvantiteter av ett foretags forsaljning, pa vilka de 4ga tillamp-
ning. Detta foérhallande bor sarskilt beaktas vid diskussionen
om mdjligheterna for en kvantitativ expansion inom norrlandsk
hemmamarknadsindustri. I samma mén som Syd- och Mellansverige
kommer att 6ka i betydelse som avsattningsmarknad foér ett norr-
landsforetags produkter, bli ocksd mertransportkostnaderna allt-
mera k&nnbara. Vad som i det féljande anféres om merkostnader
avser den del av foretagens forsaljning, som gatt till Syd- och Mel-
lansverige. Motsvarande resonemang kan givetvis féras betraffande
rdvaruanskaffningen. Genom att beréra de viktigaste distributions-
vagarna i geografisk (ej funktionell!) beméarkelse har utredningen
sokt visa for vilka kvantiteter, som merkostnader dro av betydelse.



Material for utredningen

Befintligt material.

Redan befintligt material har endast i ringa omfattning kunnat
utnyttjas. Erforderliga uppgifter f6r berakning av jarnvagstransport-
kostnader ha erhéllits ur statens jarnvagars publikationer.® Ett fler-
tal av statens offentliga utredningar fran senare &r ha likaledes va-
rit till god ledning.? Den tillgangliga litteraturen om olika slag av
transportirdgor ligger i stor utstrackning pa det teoretiska planet,
men har givetvis beaktats i tillampliga delar.? Inom hér féreliggande
amnesomrade markas emellertid ndgra direkt praktiskt inriktade
undersékningar rérande skogsbrukets transportkostnader.*

8

1 Taxa for transporter 4 statens jarnvégar. Del II. Paket-, il- och frakigods samt
levande djur. (Statens jirnviigars férfattningssamling. Sértryck nr 87 b.) Stockholm
1933—43. — Avstandstabell fér godstrafik angivande avstinden i kilometer mellan
stationerna vid statens jarnvigar. Del I. Knutpunktstabell. (Statens jarnvigars for-

fattningssamling. Siriryck nr 87 d 1.) Stockholm 1941. — Taxa for transporter i
allmidn godssamtrafik inom Sverige. (Statens jArnvégars forfattningssamling. Sér-
tryck nr 100.) Stockholm 1940. — Forteckning over frakinedséttningar gillande

vid ingdngen av &r 1938. (Statens jirnvigars publikationer.) Stockholm 1940.

? Utredning rérande férhallandet mellan land- och sjétrafikmedel. (SOU 1936: 16.)
Stockholm 1936. — Betdnkande med foérslag till taxa for befordring av gods m. m.
4 statens jirnvigar avgivet av 1938 ars jarnvigstaxekommitté. (SOU 1939: 3.) Stock-
holm 1939. — Betinkande avgivet av sakkunniga for utredning rérande Vister-
norrlands ldns fOrsérjningsmdojligheter. (SOU 1939:51.) Stockholm 1940. — Orga-
niserad samverkan inom svenskt niringsliv, Betinkande avgivet av 1936 irs nirings-
organisationssakkunniga. (SOU 1940: 35.) Stockholm 1940. — Betinkande med for-
slag till ordnande av statens isbrytningsverksamhet. (SOU 1942:53.) Stockholm
1942. — Utredning rorande skogsniringens ekonomiska lage. III. Skogsbrukets trans-
portfragor: vigar och jiarnvigar. (SOU 1943:4.) Stockholm 1943. — Utredning an-
géende Norrlands néringsliv. Férberedande undersékning verkstilld av 1940 &rs
Norrlandsutredning. (SOU 1943:39.) Stockholm 1943.

8 1 forsta hand: Palander, T., Beitrige zur Standortstheorie. Uppsala 1935. —
Palander, T., Artikelserie i Affarsekonomi. 1933: 11, 14, 18 och 1934: 3, 7, 15.

* Flodman, B., Skogsarbetets rationalisering. Virkestransport med hast. Utg.
Industriens Utredningsinstitut. Stockholm 1942. (Stencil.} — Lastbilstransport av
skogsprodukter.  Undersokningar utférda av I. V. A:s skogstransportkommitté.
(I: Svenska skogsvdrdsforeningens tidskrift 1939.) — Mattsson MArn, L., Skogs-
arbetets rationalisering. Lastbilen i skogstransport och bilviigarna. Utg. Industriens
Utredningsinstitut. Stockholm 1942. (Stencil.) — Winberg, 1., Flottningen i Sverige
fram till 1935. (I: Svenska flottledsférbundets &rshok 1938.) Stockholm 1938.



Insamlat material.

Huvudparten av materialet ar speciellt insamlat for detta dnda-
mél. Med anledning harav redogéres ndgot nirmare [or insamlingen
av detsamma liksom for dess beskaffenhet.

Val av undersékningsdr. Den 6vervagande delen av det insamlade
materialet hanfor sig till &r 1938, det sista forkrigsdret. I princip ha
sifferuppgifter fran senare ar godtagits, endast d& det rort sig om
en tillverkning, som varit ny och ej funnits 1938. Utan att p4 négot
satt vilja rubricera 1938 som ndgot slags »normaldr» och utan att
narmare taga stillning till frdgan om prisutvecklingen efter kriget
maste det fastslds, att forhallandet mellan varupriser och fraktkost-
nader &r 1938 ar mera lampat for en analys av detta slag &an vad fal-
let &r med exempelvis 1943 ars siffror. Relationen mellan jarnvégs-
frakter & ena sidan och sjofrakter och bilfrakter 4 den andra har
under kriget kraftigt forskjutits pa ett sddant sétt, att det blivit mera
lockande 4n lidigare att anvinda jarnvéigstransporter. Medan jarn-
véigsirakterna i princip endast stigit med 10 procent, ha stegringarna
i sjofrakterna rort sig om ett par hundra procent.! Samtidigt har
lastbilsparkens transportkapacitet genom de erforderliga trafik-
inskrankningarna starkt begransats. Hartill kommer att flertalet
varupriser undergitt hojningar, som méngdubbelt overstigit hoj-
ningen av jarnvigsirakterna. D4 hemmamarknadsindustrierna i
Norrland i évervigande grad utnyttja jarnvigstransporter, har 6lj-
den blivit, att transportkostnaderna for flertalet varuslag {6r nér-
varande utgora en betydligt mindre del av varupriserna an vad tidi-
gare varit fallet.

Undersékningsomrdde. Med Norrland avses enligt vedertagna nor-
mer den del av Sverige, som omfattar Norrbottens, Vasterbottens,
Vasternorrlands, Jamtlands samt Gévleborgs lan. Sodra delen av
sistndmnda l4n 4r emellertid bel4get i sidan omedelbar anslutning
till Mellansverige, att det redan pa férhand stod klart, att nigra

1 Index. Utg. Svenska Handelsbanken.
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merkostnader av betydelse ¢j kunde forefinnas {6r har belagna fore-
tag. Denna uppfattning har sedermera klart bekréftats under arbe-
tets gang. Foretag i Hélsingland ha endast sallan befunnits vara be-
lastade med merkostnader av nagon betydelse som foéljd av det
transportgeograliska laget i vidstrackt beméarkelse. I forhallande till
ovriga norrlandslan voro de transportekonomiska forhallandena for
industriféretag beldgna inom Géavleborgs lan mycket féormanliga.

Uppgifterna fran foretagen i sédra Norrland ha varit av stort
varde som jamforelsematerial vid studiet av vissa branschers trans-
portkostnader. Daremot har det ej ansetts lampligt eller nédvén-
digt att anskaffa ytterligare material frdn foretag i ovriga delar av
landet. Med kénnedom om den geografiska strukturen inom olika
industribranscher har det varit mojligt att erhélla kunskap om
fran‘spvortkostn‘adernas betydelse inom {6retag i olika delar av Norr-
land 4 ena sidan och inom [6retag i rikets 6vriga produktionscentra
4 den andra. En sddan jamf6relse kan givetvis ej goras exakt i det
den innesluter antagandet, att produktionsférutsittningarna bortsett
fran transportforhallandena aro desamma. I annat fall tarvas en
omfattande kostnadsanalys inom de olika branscherna. I den mén
en sddan uppgilt vore prakiiskt genomforbar, ligger den utanfor det
for denna undersokning uppstallda malet.

Medverkande [éretag. Uppgifter ha lamnats av ca sjuttiofem fore-
tag, de flesta industriféretag men aven ndgra trafikforetag. Fler-
talet industriféretag aro att hanfora till sidana i Norrland belédgna
foretag, for vilka Syd- och Mellansverige ar av betydelse som avsitt-
ningsmarknad. Huvudparten av dessa har besokts personligen, var-
vid en méngfald uppgifter inhdmtats genom intervjuer. De rena
sifferuppgifterna ha i allminhet insamlats med hjalp av sten-
cilerade formular, vilka foéretagen blivit ombedda att fylla i. Ett
stort antal féretag har ocksi efter basta formaga och i atskilliga
fall pé ett mycket uttdémmande satt sokt efterkomma denna vadjan,
medan en del andra, bl. a. p& grund av brister i den interna redo-
visningen och statistiken, ej sett sig i stand att géra erforderliga sam-
manstallningar.
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Insamlade uppgifter. Det anvanda frageformularet (Bilaga 1) har
innehallit f6ljande huvudpunkter (ndmnda i den ordning de behand-
las i det foljande).

I. Uppgifter angdende forsaljning av olika produkter p4 hemma-
marknaden i procent av totalférsaljningen for vederborande
foretag.

IT. Friagor rorande fraktnedséttningar.

III. Ev. merkostnader under tider, da sjofarten hélles stingd. Sa-
dana ha ansetts kunna uppsté antingen vid tillverkning for lager
eller vid transport annan vag 4n den mormala.

IV. Normala transportvagar for viktigare ravaror respektive vik-
tigare fardigfabrikat.

V. De totala transportkostnadernas andel av forséljningspriset {or
ett antal representativa produkter. Dessa kostnader ha uppde-
lats pa olika slag av anvénda transportmedel.

Svdrigheter vid materialinsamlingen. De av foretagen lamnade
uppgifterna ha ej alltid varit direkt anvéandbara fér bearbetning. I
branscher, dar foretagsenheterna éro av olika storleksordning har
fullstindig jamférbarhet ej forelegat mellan fran olika foretag er-
hallet material. Transportkostnaderna éro som bekant starkt bero-
ende av sindningarnas storlek. I undersokningen har det férenklade
antagandet gjorts, att samtliga foretag aro i stand att transportera
lika stora sdndningar. Jamférelserna ha sedan i huvudsak baserats
pa de kostnader, som uppstétt for de vanligast férekommande trans-
portkvantiteterna, dven om dessa ej varit de enda férekommande.

Alla transportkostnader framkomma ej direkt ur norrlandsforeta-
gens bokforing. Foretag. som t. ex. leverera sina produkter fritt
fabrik, ha vanligen ej mojlighet att lamna lika goda upplysningar
roérande fraktkostnader som foretag, vilka sjalva betala frakten till
koparen. I det forsta fallet ar det ej heller avsdndaren, som ensam
avgor valet av transportvig. Norrlandsforetag, som kopa ravaror f6r
leverans fritt den egna fabriken, kénna ofta €j till i vad mén och
huru mycket de betalade priserna 6verstiga dem, som rada i landets
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ovriga delar. Genom upplysningar fran féretag, som i egenskap av
kopare eller séljare std i kontakt med hir omnimnda norrlands-
foretag, har viss klarhet vunnits i ovanndmnda spérsmal. De gjorda
berdkningarna avse darfér de transportkostnader, som drabbat
olika produkter oberoende av vem som betalat dem. Det har ovan
visats, hur norrlandsféretagen vid forsaljning soderut vanligen i
sista hand nédgats béra alla ddrmed férenade merkostnader.

Framfor allt inom féretag av sméindustrikaraktir, vilka i detta
sammanhang dro av stort intresse, har det manga ganger varit omaoj-
ligt att erhdlla konkreta sifferuppgifter. Med kédnnedom om fabriks-
rernas ofta obetydliga intresse for redovisningsfragor ligger det in-
tet Overraskande i denna erfarenhet. Foretagens kannedom om
transportkostnaderna sdsom en del av forséljnings- och distribu-
tionskostnaderna &r pa en del hall mycket bristfillig. Medan fabri-
kationskostnaderna aro féremal {6r en strang kontroll och som en
f6ljd harav ganska exakt kénda, tar man betydligt littare pa trans-
portkostnaderna. Det bor dock beaktas, att transportkostnaderna
héra till de distributionskostnader, som &ro relativt latta att be-
rikna och for vilka ett nigorlunda fast underlag finnes. Foretag,
som &4ga en forhéllandevis god kostnadsberdkning for tillverknin-
gen, foérklara obekymrat vid en frdga om transportkostnaderna att
»dom kénner vi inte sd noga till, men vi bruka goéra ett palagg pa
sd och s méanga procent». Likasi kan man traffa pd foretag, som
foga reflektera Over sitt nordliga lage, emedan de »aldrig betala
négra frakter»; révaruleverantérerna salja fraktfritt koparens fa-
brik och denne i sin tur levererar de fardiga varorna fritt den egna
fabriken.

Materialets framldgqgande. Det har varit en angelagen uppgift att
framlidgga materialet pd ett sddant satt, att det kan tjdna som vig-
ledning sévél for befintliga industriforetag som vid planerandet av
nya dylika i Norrland. Med hansyn hartill har ett antal diagram
uppgjorts, som framst visa jarnvéagstariffer och vilka medge en be-
rakning av fraktkostnaderna foér varje sirskild plats. Kommenta-
rerna till dessa diagram ha avsiktligt gjorts kortfattade, d& det un-
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der alla forhallanden varit ogorligt att diskutera fraktkostnaderna
ur varje sarskild orts synpunkt. Huvudvikten har i stallet lagts vid
en redogorelse for sidrdragen hos de olika varuslagen, kompleite-
rade med en del typiska siffror. Som namnts medgiva diagrammen
en avlasning av de [6r varje sarskilt foretag relevanta uppgifterna.

Avsikten har i forsta hand varit att visa fraktkostnaderna till de
storsta konsumtionscentra i Syd- och Mellansverige fran de orter i
Norrland, varifran ett aktuellt transportbehov foreligger. Dessutom
har i teoretiskt intresse ndgon norrbottnisk ort (Luled eller Boden)
markerats & de diagram, som avse branscher, vilka hittills ej varit
av nagon betydelse i norra Norrland. Ev. andra énskade orter
kunna latt inféras a diagrammen med utnyltjande av den horison-
tella skalan. Denna visar produktionsorternas avstand till landets
tre storsta stader. Diagrammen visa namligen fraktkostnaderna or
flertalet behandlade varugrupper till saval Stockholm som Géteborg
och Malmé. Dessa orter aro darfor i tur och ordning placerade i
nollige & de i serier om tre och tre inférda diagrammen.

For att oka jamforbarheten mellan fraktkostnaderna fran a ena
sidan tillverkare i Norrland och & andra sidan tillverkare i landets
ovriga delar ha 4dven nagra representativa produktionsorter i Syd-
och Mellansverige markerats. I den mén dessa &dro belagna soder
om Stockholm resp. Goteborg aterfinnas de till véinster om diagram-
mens nollpunkter.

De absoluta fraktkostnaderna frédn olika orter avlasas 4 den
vanstra vertikala skalan. For varor, dar si varit méjligt, har a dia-
grammens hogra sida uppgjorts en skala utvisande fraktkostnader-
nas relativa andel av ett beraknat genomsnittligt forséljningspris.

Samtliga diagram &ro gjorda i samma skala, varfor de sinsemel-
lan &ro fullt jamforbara. Alla uppgifter om godsindelning, tariff-
fer, frakinedsédttningar och avstdnd &ro hamtade ur statens jarn-
végars publikationer.



Val av transportvigar och transportmedel

Vid valet mellan olika transportmedel spela befordringskostna-
dernas storlek en bestimmande roll. De sistndmnda avhénga i sin
tur av taxornas konstruktion foér olika slag av transportmedel. Valet
av transportmedel och darmed 4ven av transportvigar beror ocksé
pd de aktuella transportméjligheterna mellan olika orter. Ofta
kunna andra egenskaper hos transportmedlen &n prisbillighet bli
avgérande. Som exempel kan némnas vissa transportmedels storre
snabbhet eller mojligheten av att undvika omlastningar av 6mté-
liga varor vid anlitande av ett bestamt transportmedel. Fér Norr-
lands vidkommande spelar landkommunikationernas relativa obe-
roende av klimatets vaxlingar en hogst vasentlig roll. En redogérelse
for ovannamnda sporsmal synes vara dgnad att narmare klarldgga
efter vilka grunder valet av transportmedel sker samt vilket sam-
band som rider mellan detta val och transportkostnadernas storlek.

Taxor for olika transportmedel.

JARNVAGSFRAKTER.

Vid jarnvégstransporter till och frin Norrland komma de
statliga jarnvigarna i 6vervagande grad till anvandning. D4 statens
jarnvigars godstransporttaxa &ven &r normerande vid samtrafik
med 6vriga jirnvéigsférvaltningar bortses i det féljande frdn andra
jdrnvagstaxor #&n statens. Vid transporter i samtrafik férekomma
overgdngsavgifter fér varje Overgang mellan tvd jarnvigar samt
i vissa fall &ven banavgifter och s. k. extra avgifter. Den ar
1938 gillande taxan hade den 27 juni 1929 av Kungl. Maj:t fast-
stallts att galla fr. o. m. den 1 okt. 1930, efter vilken tidpunkt bety-
dande justeringar vidtagits. Sarskilt galler detta de &ndringar i
styckegods- och de hogsta vagnslasttarifferna, som faststalldes att
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galla fr. o. m. den 1 jan. 1934. Hérigenom avsdgs att ernd en battre
anpassning av jarnvéagstaxorna i forhéallande till de allt mera bety-
delsefulla lastbilsfrakterna. Den 1 juli 1940 foretogs en provisorisk
allméin taxeh6jning med 10 procent, vilket vanligen icke beaktats i
det foljande.

Jarnvéagstarifferna dro uppbyggda med hénsyn tagen till framfor
allt tre grundprinciper. Den férsta av dessa utgores av vardeprin-
cipen, som innebdr, att de transporterade varorna skola fraktbhelas-
tas med hénsyn till deras féorméaga att bara dylika kostnader. Allts&
placeras en hogvardig vara av fardigfabrikats natur i en hogre tariif-
klass &4n en ravara. Med kvantitetsprincipen vill man uppna, atl vag-
narnas lastkapacitet utnyttjas i sa stor utstrackning som mojligt.
Det medfor endast obetydliga merkostnader f6r jarnvigen, om en
femtontons vagn lastas full &n om den framféres med en last, som
endast uppgér till tio ton. Av denna anledning tarifferas en och
samma produkt olika beroende p4 i vilken utstrickning vagnens
barighet utnyttjas. Vanligen tillimpas olika tariffer allteftersom
minst fem, minst tio eller i nigra fall minst femton ton lastas pa
samma vagn. Vissa lagvirdiga réavaror fraktberdknas éven efter s. k.
fullvagnstariffer. Denna tarifferingspolitik har aven uppmuntrat till
anvéndning av storre vagnar.

Den tredje grundprincipen innebar, att befordringskostnaderna
per kilometer i viss utstrickning sjunka med tilltagande transport-
avstand. Frakttilliggen per tio kilometer minska féljaktligen med
tilltagande transportavstind. Detta forhéllande géller emellertid en-
dast upp till en viss grans. Denna grins ligger for flertalet tariffer
vid 400 km, men ar foér ett fatal ndgot hogre, exempelvis 600 km
for tarifferna 3, 4 och 5 A samt fér andra nagot lagre, silunda 300
km for tarifferna 13 och 14. Inneborden av denna gransdragning
ligger dari, att merfraktkostnaderna per km f6r de avstdnd, varmed
den totala transportvigens lingd oéverstiger gransavstindet, alltid
aro desamma.

Allt transporterat gods indelas i expressgods, paketgods, stycke-
gods och vagnslastgods. Av dessa spelar vagnslastgodset i har fore-
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liggande sammanhang den obetingat stérsta rollen, dven om fram-
forallt smaindustrien ofta maste begagna sig av styckegodstranspor-
ter. Medan frakten vid styckegodssdndningar samt vagnslastsindnin-
gar understigande fem ton ar oberoende av varuslaget, debiteras
frakten vid vagnslastsdndningar om minst fem ton efter den {ariff,
som i godsindelningen ar angiven for ifrdgavarande varuslag och
viktméangd.

Foérutom de direkta transportavgifterna férekomma 4ven andra
kostnader sisom lastnings- och lossningskostnader, kostnader for
taickning med presenning, for sluten vagn och fér varm- eller kyl-
vagn. Dylika avgifter dro ej medtagna i diagrammen. Uppgifter
om lastnings- och lossningskostnader f6r vagnslastgods ha endast
kunnat erhéllas i mycket begransad omfattning. DA de e] heller
kunna ségas utgéra nagra merkostnader, ha de icke medtagits annat
an, da s& varit mojligt, vid jamforelse mellan olika transportmedel.
Med de langa avstidnd det hér oftast ror sig om, ha dessa kostnader
en relativt underordnad betydelse. Avgifter f6r skrymmande gods,
som utgar med 50 procent férhojd taxa vid styckegodstransporter,
aro medriknade i forekommande fall. Avgifter fér presenning resp.
sluten vagn beridknas med upp till 10 procent p& debiterat frakt-
belopp.

Aven om de ordinarie taxebestimmelserna i huvudsak aro nor-
merande for kostnaderna vid transport & statens jarnvigar, ager
dock jarnvégsstyrelsen ratt att medgiva frakinedsattningar efter
vissa bestimda grunder. Jarnvigsstyrelsen dger namligen »f6r tra-
fik mellan sarskilda stationer vid statens jarnvigar medgiva sidana
nedsittningar i den allménna taxan, vilka kunna anses vara av be-
hovet pakallade och férenliga med statens jarnvigars eget ekono-
miska intresse samt icke medféra &dndring i godstariff eller gods-
indelning> (ur § 11 instruktionen f6r jarnvagsstyrelsen). Jarnvégs-
styrelsen &ger salunda instruktionsenligt befogenhet att meddela
fraktnedséttningar endast nir dessa medféra férdel f6r jarnvagen.
Medgiven nedséattning skall komma varje trafikant till godo, som
fullgér de med nedsattningen férenade villkoren. Dylika villkor
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kriava vanligen, att trafikanten antingen férbinder sig att transpor-
tera en viss minimikvantitet eller att sinda alla sina ifrdgavarande
transporter med jarnvig. Frakinedsattningar kunna vara dels indi-
viduella, dels generella, och skola samtliga offentliggoras. Medan
de sistnamnda for Norrlands vidkommande varit mycket f4, un-
der senare ar endast tva, ha de forstndmnda, som gillt for vissa
varuslag i vissa stationsrelationer, férekommit mera allmént.

Enligt uppgift i 1938 ars jarnvagstaxekommittés betdnkande ut-
gjorde den savi] i statens jarnvigars egen trafik som i samtrafik
mot nedsatt avgift befordrade godsméngden ar 1937 42,3 procent
av den totala befordrade godsméangden.

Nédgon motsvarande uppgift f6r Norrlands vidkommande finnes
ej, och tillgingligt material tilladter ej heller ndgon berdkning av
fraktnedsattningarnas relativa betydelse med avseende pa Norr-
land. Den f6ljande redogorelsen belyser emellertid nagot fraktned-
séttningarnas férdelning pa vissa olika varugrupper liksom pé an-
givna motiv vid transport till och fran Norrland.

Forst atergives en sammanstéillning rorande de motiv, enligt vilka
fraktnedséattningar beviljats.! Bokstavs- och sifferbeteckningarna
betyda att fraktnedsittning 4r medgiven
A. for forvarv

I. av transporter, som tidigare befordrats

a) 4 sjon eller annan vattenled
b) & annan jarnvag
¢) landsvéagsledes

II. av nya transporter, som bevisligen kunna beifordras billigare
genom annat trafikféretag, sdsom
a) a sjon eller annan vattenled
b) &4 annan jarnvig
c) landsvégsledes

III. av nya transporter, som, pa grund av annan ej férut nimnd
orsak, eljest icke hade kommit till stind (t. ex. pa grund av

1 Forteckning dver fraktnedsitiningar géllande vid ingdngen av ar 1938. (I: Sta-
tens jarnvigars publikationer.) Stockholm 1938.
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konkurrens fran med trafikanten konkurrerande foretag,
liggande utanfér S. J. intresseomréde).

B. till skydd mot bortledning av redan befintlig trafik

I. pa grund av konkurrens fran andra trafikforetag, sadsom
a) 4 sjon eller annan vattenled
b) andra jarnvagar
¢) autvmobiler

IL. p& grund av konkurrens fran med trafikanten konkurrerande
foretag, liggande utanfor S. J. intresseomride.

C. till stod for okad handelsomsittning med forvantad atioljande
trafikokning fran resp. till av jarnvagen beroende trafikanter
inom féljande naringsgrenar:

a) lantbruket

b) fiskerindringen

c) skogshanteringen
d) sagverksindustrien
e) cellulosaindustrien
f) bergshanteringen
g) jarnindustrien

h) kalkindustrien

i) stenindustrien

i) kemiska industrien
k) andra industrier eller kommersiella foretag.

D. i syfte att soka dstadkomma for S. J. fordelaktigaste ekonomiska

utbyte av redan befintlig eller ny trafik

a) genom mojliggérandet av godsutforsel (godsinforsel) over en
langre bort men med himsyn till f6rbindelser m. m. fordel-
aktigare belagen export-(import-)plats 4n den nirmaste

b) genom mojliggorandet av transport i en for S. J. gynnsam- -
mare (till D. a ej hanforlig) stationsférbindelse 4n vad som
eljest skulle bliva fallet.



33

I det f6ljande behandlas i huvudsak endast sddana fraktnedsatt-
ningar, vilka varit av nagon betydelse {6r de hemmamarknadsindu-
strier, som berdras av denna utredning. Av de fraktnedsattningar,
som voro gillande vid ingdngen av ar 1938, avsigo endast en mindre
del transporter inom Norrland. Det roérde sig darvid vanligen om
transporter frdn orter vid kusten till orter i inlandet eller omvént
och alltsh om relativt korta strackor. Dessa nedsattningar hade
framst foranletts av konkurrens med andra transportmedel &n jarn-
vig och da sarskilt lastbil.

Nedséttningar fér transport av industrirdvaror till Norrland ha
ej medgivits i nagon stérre omfattning. Detta torde bl. a. samman-
hénga darmed, att atskilliga av dessa ravaror (t. ex. stenkol, kemi-
kalier, kalksten och rdvaror till byggnadsindustrien) som foljd av
langa transportvigar och lagt varde ofta fraktas avgjort billigare
sjovagen. Normalt synes ocksd belastningen p& jarnvigarna vara
storst i riktning norrut.

De flesta frakinedsattningar, som berért Norrland, ha avsett
transporter av norrlandsindustriens produkter fran Norrland. De
motiv, som uppgivits for dessa slag av nedsattningar, ge vid handen,
att flertalet av dem medgivits som en {6ljd av konkurrens med sjo-
transporter. Praktiskt taget inga nedsattningar ha medgivits av mo-
tiv, hanforliga till grupp C. Tva av nedsittningarna vid transport
fran Norrland ha haft allmén (generell) karaktar (travaror till Gote-
borg och Skane; trakol till jarnbruken i Mellansverige). De 6vriga
ha varit speciella (individuella) och avsett en méngd olika produk-
ter. I denna understkning redogéres bl. a. for dylika frakinedsatt-
ningar for wallboard, plywood, papper och papp. Négra andra
exempel pa produkter, f6r vilka fraktnedséattningar medgivits vid
transport frdn Norrland soderut, aro kladklykor, svarvade trarul-
lar, taljstensprodukter, klorsyrat kali, kalciumkarbid och godslings-
Amnen.

Jarnvigarnas forfarande vid fraktnedsattning har varit féremal
for diskussion frén olika hall. Bl. a. har man framhallit f6ljande.
Foretradare for sjofartsnaringen ha i stort sett givit uttryck at



34

samma uppfatining, som framkommit i 1932 ars trafikutrednings be-
tankande.® Det framhalles héri, att den fasta prisbildningen i kom-
munikationsviasendet numera genombrutits av lastbilstrafikens va-
rierande frakter och som f6ljd hirav dven av jadrnvagarnas taxened-
sattningar. Fordelarna att alltid kunna berakna transportkostnader-
nas ungeférliga storlek {6r trafikanterna ha delvis gatt forlorade, 14t
vara, att andra férdelar vunnits i form av sarskilda nedséttningar.
Genom att frakinedséttningsinstitutet i stor utstrackning kommit att
anvandas som ett vapen i konkurrensen om transporterna, ha frakt-
nedséttningarha kommit att inverka ej endast pa det egna foretagets
ekonomi utan aven pa andra trafikféretags ekonomi.

Frdn industrihll har gjorts gillande, att fraktnedsattningarna i
sin nuvarande utformning ej kunna laggas till grund fér kalkyler
rorande ev. upptagande av ny industriell tillverkning pa en ort.
Orsaken hartill ar, att iraktnedséattningarna antingen medgivas tills
vidare eller ocks& for en tidsperiod av hogst ett ar, varefter de e]
med sikerhet kunna pariknas bliva fornyade. Det torde emellertid
ha framgatt ovan, att fraktnedsattningarna ej avse att direkt vara
till férdel for andra foretag an det trafikféretag, som beviljar ned-
sattningar. Det framgér ocksa av ovanstdende redogérelse rérande
fraktnedsattningar for industriférnédenheter och industriprodukter
vid trafik till och fran Norrland, att flertalet nedsattningar betingats
av konkurrens med andra trafikféretag. Det har frin foretagarhall i
Norrland havdats, att vissa temporara fraktlindringar under en éver-
gangstid skulle kunna bli av stort varde vid upptagande av f6r Norr-
land nya produktionsgrenar. Det ligger emellertid utanfér jarnvags-
styrelsens befogenheter att bevilja nedsitiningar, som kunna anses
vara av subventionskaraktir. Medan de hittills berérda nedsattnin-
garna avsett att tillfora statens jarnvagar trafik och endast kunnat
beviljas, nar de medfort fordel for jarnvégen, ha de sarskilda export-
tarifferna varit av principiellt annan natur. Dels faststillas dessa av
Kungl. Maj:t, dels innebara de ofta en uppoffring fran jarnvigarnas

1 Utredning rérande forhallandet mellan land- och sjotrafikmedel. (SOU 1936: 16.)
Stockholm 1936.
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sida och ha karaktar av en statlig stodatgard for skyddande av ve-
derbérande marknad. Det finnes fér ovrigt intet skal att har nér-
mare ga in pa dessa exporttariffer.

Ovan relaterade forhallanden ha avsett forkrigsaren. Med det
andrade fraktlage och de speciella transportbehov, som dérefter in-
tratt, har férnyelse av utlopande nedséattningar alltmer begrinsats
samtidigt som endast f4 nya nedsattningar beviljats. Fran jarnvags-
styrelsens sida har emellertid framhadllits, att det knappast finnes
nigot som talar for, att icke fraktnedsattningar vid intriadande av
ett mera normalt lage pa fraktmarknaden ater skola beviljas efter
i stort sett samma grunder och i samma omfattning som tidigare.
Det synes emellertid d&nnu vara en 6ppen fraga, hur den féreslagna
revistonen av de ordinarie tarifferna kommer att inverka pa frakt-
nedsattningsinstitutets anvéndning.

SJOFRAKTER.

I motsats till vad fallet &4r betraffande jarnvagarna ha rederierna
ej skyldighet att offentliggora sina tariffer. Medan transportkost-
naderna i trampfart ligga pa en lagre niva &n vad linjefartens gora,
aro de samtidigt foremal for betydligt storre svangningar én de sist-
namnda. Trampfrakternas h6jd avhanga mindre av godsets varde
an av den tillfalliga tillgdngen och efterfrigan pa tonnage, av &rs-
tider och konjunkturférhallanden. Frakterna i linjefart likna mera
jarnvéagsfrakterna satillvida, som de aro differentierade efter olika
varuslags férméiga att bara frakt. Vid de kustlinjer som berora Norr-
land tillampas i stort sett samma tariffschema som vid statens jarn-
végar. Frakterna sjunka dock kraftigare med avstandet an jarn-
vagsfrakterna. Dessutom &aro de i regel ofériandrade under loppet
av en seglationsperiod, men justeras vanligen vid bérjan av den-
samma. Genom dessa arliga taxerevisioner kan linjesjéfarten und-
vika att i storre omfattning bevilja undantagsfrakter av nedsatt-
ningsnatur. Trafikanter, som mera regelbundet anvinda sig av ett
linjerederis tjanster, kunna emellertid avsluta &rskontrakt med
rederiet, som da berdknar en nédgot lagre frakt an for s. k. strégods.
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Dylika kontrakt bruka vara férenade med det villkoret, att alla sjo-
transporter mellan ifrdgavarande hamnar skola utféras av rede-
riet. Det moter alltsd €] ndgot hinder for trafikanten att vid behov
anvinda sig av jarnvég eller lastbil. Det bor papekas, att sjotrans-
porter férutom sjdfrakter dven medféra sekundira kostnader, sé-
som hamnavgifter, stuveriavgifter och assuranskostnader. Dessa
hava under normala forhillanden en mycket fast prisbildning.

LASTBILSFRAKTER.

Lastbilsfrakterna skilja sig i flera viktiga avseenden frén jarnvégs-
frakterna liksom aven {rén sjofrakterna i linjefart. Lastbilsfrak-
terna aro vanligen lika hoga for alla varuslag, utan hinsyn till
dessas férmaga att bira olika hoga fraktkostnader. Tariffindelning
saknas nastan helt, varfor fraktkostnaderna i huvudsak sta i direkt
relation till godsets vikt. I motsats till vad fallet ar for t. ex. jarn-
vigsirakterna, bestimmas lastbilsfrakterna i stort sett av kostna-
derna for transporterna.

Lastbilsfrakterna aro dessutom proportionella mot transportvi-
gens langd. Frakten per km ar vid lastbilstransport i stort sett den-
samma oberoende av avstdndet, medan den vid jarnvégs- eller sjo-
transport sjunker med tilltagande transportavsténd.

Denna taxesittning har medfért, att transporter med lastbil i
direkt konkurrens med annat transportmedel framst férekommer
dels pa korta strackor, dels av hogvardigt gods. Nar ldgvirdiga pro-
dukter transporteras med lastbil, galler det endast korta strackor.
Det bor aven framhaéllas, att direkta lastbilstransporter ofta stalla sig
fordelaktiga, om antalet omlastningar hérigenom kan nedbringas.

Det bor redan pa detta stadium framhallas, att det i flertalet fall ar
férenat med stora svarigheter att ernd exakt jamférbarhet mellan
kostnaderna vid anvandande av olika transportmedel vid transport
mellan olika platser. Sarskilt betriffande bilfrakter spela sarskilda
omstindigheter, sisom méjligheter till returfrakt etc., en ofta bety-
delsefull roll.
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Terminalkostnader och milkostnader.

Kostnaderna for transport av en vara bruka vanligen uppdelas pa
terminalkostnader och milkostnader. Medan terminalkostnaderna
(t. ex. lastnings- och lossningskostnader) aro oberoende av irans-
portvagens langd, sta milkostnaderna i viss relation till vigldngden
(aven om direkt proportionalitet ej behover foreligga).

En del av industriens transportkostnader utgéres av kostnader for
transporter till och fran jarnvag eller till och frdn hamn jimte dér-
med foérenade omlastningskostnader. Vad de forstndmnda betraffar
kan det konstateras, att atskilliga industrier varken ligga vid jarn-
vagsstation eller genom stickspar ha direkt kontakt med jarnvéags-
natet. Detta utgoér emellertid ej nagot for Norrland specifikt. Over
hela landet finnas féretag, vilka sakna mojligheter till direkt last-
ning och lossning av jarnvagsvagnar. I den man foretagen ligga pa
orter med jarnvigsférbindelse och alltsd endast ha en kortare last-
bilstransport till jarnvagsstaiion ha ndgra merkostnader €] ansetts
foreligga. Hansyn har salunda ej kunnat tagas till sidana forhallan-
den som att ett foretag i exempelvis Ornskoldsvik belastas med néa-
got hogre kostnader i forhallande till en tillverkare av samma pro-
dukt i en mellansvensk stad p4 grund av att avstdndet mellan fabri-
ken och jarnvéigsstationen uppgér till tvd km hos den f6rre och en
km hos den senare.

Det finns emellertid i Norrland féretag, som 4ro i behov av jarn-
vagsforbindelse, och som ligga bide tjugo och trettio km fran nér-
maste jarnvigsstation. De merkostnader som é&ro férbundna hir-
med kunna visserligen ej sittas i direkt relation till f{éretagets nord-
liga lage (nordliga latitud). Daremot kan det med fog framhallas,
att man har stdr infor en av foljderna av det norrléndska jarn-
vagsnitets gleshet. Man kan ej ga foérbi denna punkt utan att nagot
studera orsakerna till de i detta avseende missgynnade industrier-
nas lokalisering. En del av dessa utgéras av skogsindustrier, vilka
genom partiell 6verging till hogre foradlingsstadier i viss utstrack-
ning funnit anvandning for jarnvagstransporter. Dessa foretags lo-
kalisering har ursprungligen betingats och ar alltjadmt betingad av
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flottledernas overldgsenhet som transportérer av virke. Nagra andra
foretag ha kommit att ligga langt fran jarnvig helt enkelt darfor, att
foretagaren rakat bo pé platsen redan fore foretagets start. Det ror
sig har ofta om driftiga och initiativrika hantverkares stravan att
utvidga sin verksamhet. Pa grund av konservatism och tréghet
har sedan ingen férandring i foretagslokaliseringen skett. Foretaget
har blivit intimt forbundet med foretagarens hemort, och det ar na-
turligt att produktionsforutsattningarna till en borjan knappast be-
traktats ur transportekonomiska synpunkter. De merkostnader,
vilka som f6ljd av langa lastbilstransporter belastat vissa foretag,
ha ej inrdknats i de totala merkostnaderna, men dar lastbilskost-
naderna ansetts vara av betydelse for foretagens konkurrensfor-
madga har detta pipekats. Betraffande transporter till och frdn hamn
ha principer analoga med de ovan namnda foljts.

Av det ovanstaende framgar, att alla transportkostnader, som ej
utgoras av direkta fraktkostnader, klassificerats som terminalkost-
nader. Med undantag fér kostnaderna vid langre lastbilstransporter
i kombination med jarnvégs- och sjotransport ha dessa ansetts vara
av samma storleksordning inom noﬂrrv.lands‘fﬁretagen som inom foére-
tag i landets 6vriga delar. Ev. merkosinader ha foljaktligen i hela
sin omfattning hanforts till milkostnaderna. Ett sddant férfarings-
satt paverkar ej alls eller endast foga det ovan som merfraktprocent
definierade begreppet (merkostnad i procent av varans férsiljnings-
pris). Som en f6ljd av att terminalkostnaderna spela en relativt obe-
tydlig roll vid ldnga avstand kunna uppgifterna om transportkostna-
derna i procent av forsialjningspriset sagas i huvudsak motsvara de
verkliga férhallandena.

De angivna merfraktkostnaderna fér norrlandsféretagen ha dar-
emot kommit att i ndgon méan paverkas i héjande riktning av de
gjorda foérenklingarna. Detta ar en f6ljd av att terminalkostnader-
nas roll blir alltmera underordnad, ju langre transportvigarna aro.
De uppkomna felen dro emellertid av en si ringa storleksordning
och de gjorda berikningarna sa schematiska, att ndgon korrigering
harfor ej ansetts motiverad.
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Merkostnader pa grund av ishinder.

Den omstandigheten, att norrlandshamnarna under en langre
eller kortare del av dret aro stangda pa grund av ishinder, har varit
av mindre betydelse vid foéretagens val av transportmedel. Flertalet
norrlandska hemmamarknadsindustrier sinde normalt sina pro-
dukter med jarnvég, varvid de givetvis ej d4samkades merkostnader
av ovan ndmnda orsak. Det anvénda frageformuléret inneholl ett
par punkter, avsedda att belysa de merkostnader, som asamkades

foretagen genom att sjofarten pd norrlandskusten maéste instéllas
viss tid under aret som f6ljd av ishinder. Intet av de besokta rena
hemmamarknadsféretagen har ansett sig béra rakna med nigra
sddana merkostnader.

Transporttider.

Hér har i forsta hand avsetts att belysa de siffermdssigt konstater-
bara mertransportkostnader, som dro en f6ljd av norrlandsindust-
riernas avsides belagenhet. Ett flertal besokta féretag ha dessutom
pekat pa en del andra med transporterna och valet av transport-
vagarna sammanhingande faktorer, som ocksa inverka foérdy-
rande och minska konkurrensformégan. Ehuru de €] aro direkt
métbara, kan det vara av intresse att har beréra nagra av dem.
De langa transporterna medfora ldnga leveranstider och fram-
for allt storre risker for férseningar. En f6ljd av de ldnga trans-
porttiderna utgér den o6kade anvéndningen av ilgods, dven for
mycket skrymmande féremal men oftast f6r smaposter. Som en
indirekt f6ljd av forseningar vid ravarutransporter bér man kunna
betrakta overtidsarbete, som maste tillgripas for att halla leverans-
tiderna for fardigfabrikaten. Har refererade oldgenheter aro dock
langt ifrdn alltid foljder av forseningar frin transportmedlens sida.
Inom vissa branscher har en sydligare beldgen konkurrent t. ex.
ofta mojligheter att snabbare tacka sitt rdvarubehov foér en viss
order. Det har framhallits, att den pd grund av avstinden lang-
samma postgdngen utgdér hinder, sarskilt vid avgivande och anta-
gande av offerter.
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En visentlig merkostnad utgéres ofta av telefonavgifterna. For-
utom att kostnaderna per samtal stiga med stigande avstand, synes
samtalsfrekvensen som en {6ljd av den ldngsamma postgingen vara
hogre hos atskilliga norrlandsforetag &n hos deras sydligare kon-
kurrenter.

Val av transportmedel.

Det ar tydligt, att valet av transportmedel vid transporter tiil och
fran Norrland bestdimmes av en rad olikartade faktorer. Saval av-
séndnings- som destinationsortens liage i forhallande till tiligingliga
trafikmedel 4r en avgorande faktor. Medan transporterna frin en
kustort till en annan kustort huvudsakligen ske sjoledes, ar det lika
sjalvklart, att transporterna mellan tvenne i inre delarna av landet
beldgna orter ske med hjalp av jarnvig eller lasthil. Medan trans-
porten av wallboard mellan Rundvik och Kalmar gir sjévégen,
ar det lika naturligt, att transporten av plywood mellan Eds-
byn och Orebro gar landvagen och di ofta med lastbil. Vid trans-
port frdn en kustort till en inlandsort eller vice versa fa omstén-
digheterna i varje sarskilt fall falla utslaget. Det ar t. ex. ej givet,
att transporten av wallboard mellan en fabrik vid norrlands-
kusten och Nassjo ledes direkt med jarnvag. Det ar lika tankbart,
att den ledes sjévag i kombination med jarnvégs- eller lastbilstrans-
port. I princip kan man siga, att den befordringsviag viljes, som
ar forenad med de lagsta transportkostnaderna. Ovan har emeller-
tid ndmnts, hur krav pa snabbhet eller kontinuerlig leverans féran-
lett avsteg fran denna princip.

Olika varors forméga att bara transportkostnader av olika hojd
méste dven beaktas. Medan travaror i s stor uistrickning som moj-
ligt tillféras sodra Sverige sjovégen, forekommer det néstan aldrig,
att skidor transporteras pa annat satt &n med jarnvig. Genom ett
samspel mellan sddana faktorer ha vissa »normala» transportvigar
utkristalliserats for snart sagt alla férekommande produkter. Trans-
portvagarna dro mest fast bestimda for dels mycket lagvardiga dels
mycket hogvardiga produkter. Fér andra varor kunna differenserna
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i befordringskostnaderna enligt olika alternativ vara obetydliga,
varvid den for tillfallet rddande relationen mellan olika taxor eller
den individuella egenarten hos nagon vara eller ndgot trafikmedel
faller utslaget.

Varutrafiken med Norrland.

Som ett resultat av valet mellan olika trafikmedel och olika trans-
portvagar ha de huvudlinjer i varutrafiken till och fran Norrland
utvecklats, for vilka ndrmare redogores i det féljande. Varutrafiken
med Norrland har analyserats dels av T. Berger i en undersokning,
som ingdr i 1941 &rs isbrytarutrednings betidnkande, dels av S.
Bohm.! Bégge dessa utredningar avse forhallandena &r 1937. Den
sistnamnda utredningen avser Norrland utom Géstrikland och skulle
salunda vara geografiskt val lampad i detta sammanhang. D4 tra-
fiken emellertid endast fordelats pa ett fatal varugrupper, och da
nagon uppdelning pa wutrikestransporter och inrikestransporter ej
gjorts, ha de i det f6ljande anforda siffrorna, om ej annat namnes,
hamtats fran isbrytarutredningens beténkande.

DEN TOTALA VARUTRAFIKEN MED NORRLAND.

Det framgar av tab. 1, att den totala varuutférseln fran Norrland
ar 1937 var fyra ganger sd stor som den totala varuinforseln -till
Norrland samma ar. Franraknas Géstrikland blev utférseln ungefar
fem och en halv ging s stor som inforseln. Det f6relag sdlunda en

Tabell 1. VARUTRAFIKEN MED NORRLAND AR 1937.

Trafik i 1 000-tal ton

Pa jarnvag Pa fartyg Summa
Till Fran Till Fran Till Fran
N N N N N N
Hela Norrland........................ 632 | 8399%| 3371 7272| 4003 (16371
Norrland exkl. Géstrikland ............ 416 | 83122 2175 | 6466 | 2591 |14778

i Bohm, S., Transportbehov och transportmedel i Norrland. (Norrland. Natur,
befolkning och niringar. Sid. 581—594.) Utg. Geografiska Foérbundet i Stockholm
och Industriens Utredningsinstitut. Stockholm 1942. 0

2 Hiarav via Riksgriansen ca 7,7 milj. ton.
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ytterst markerad enkelrikining i transporterna. Sjdtransporterna
till Norrland utgjorde 3,4 milj. ton mot 8,0 milj. ton fran Norrland.
(For Norrland utom Géstrikland voro siffrorna 2,2 milj. ton resp.
6,5 milj. ton.) Jarnvagstransporterna av lapplandsmalm 6ver Riks-
gransen uppgingo till ca 7,7 milj. ton. Bortsett hérifrdn utgjorde
jarnvigstransporterna till Norrland 0,6 milj. ton och fran Norrland
0,7 milj. ton. (For Norrland utom Géstrikland 0,4 milj. ton resp. 0,6
milj. ton.) Tages dessutom hansyn till att i dessa siffror ingar ett
exportoverskott till Norge av andra varor an lapplandsmalm pa
nara 70 000 ton, vilka transporter framst ha gitt éver Storlien, kan
man konstatera, att trafiken pi norra stambanan vigt nigorlunda
jamnt. Fér Norrland utom Géstrikland har dock forelegat en viss
overvikt for de sydgaende transporterna. Ingen av de hir nadmnda
undersokningarna ger belagg for uppfattningen, att en viss tomgang
séderut normalt férekommer i godstrafiken med Norrland. I ett yit-
rande av jarnvéagsstyrelsen till 1941 ars isbrytarutredning! har emel-
lertid bekréiftats, att en tomgang av vagnar motsvarande en trans-
portkapacitet av cirka 1 000 ton per dag férekommer under normala
tider i riktning séderut fran Norrland.

Det har framgitt, att varutransporterna till och frén Norrland i
mycket stor omfattning skett sjéledes. Om man bortser frn lapp-
landsmalmen samt den s. k. havsflottningen gingo 8,2 milj. ton eller
86 procent av transporterat gods till och fran Norrland sjévégen,
medan 1,3 milj. ton eller 14 procent fraktades med jarnvig. Harvid
har bortsetts frAn de mycket obetydliga lastbilstransporterna till och
fran Norrland. Av den utférda lapplandsmalmen, som uppgick till
en kvantitet av 10,8 milj. ton, skeppades 29 procent éver Lulea
och 71 procent 6ver Narvik.

Orsakerna till sjétransporternas dominerande stallning voro

flera. De storsta varugrupperna, som transporterades saval till som
frén Norrland, hade karaktir av massgods, som av kinda skil en-
dast undantagsvis transporteras fordelaktigare med andra transport-

* Betinkande med férslag till ordnande av statens isbrytningsverksamhet. (SOU
1942:53.) Stockholm 1942.
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medel. Salunda utgjorde sjotransporterna av stenkol och koks, ce-
ment, lera, sand och torv, kalksten, svavelkis, koksalt, svavel och
kemikalier, oljor m. m. samt spannmal och mj6l 76 procent av den
totala kvantitativa inférseln till Norrland. Av utférda produkter
representerade sjoétransporterna av triavaror, trimassa, papp och
papper samt malmer och metaller 8 procent av den totala kvantita-
tiva utférseln fran Norrland exklusive lapplandsmalm. Sjétranspor-
ternas avgorande betydelse for varutrafiken pa Norrland betingades
vidare i hog grad av den stora utrikeshandeln. Medan importva-
rorna utgjorde 61 procent av till Norrland inférda varuméingder,
var motsvarande siffra f6r exportvarorna 82 procent av fran Norr-
land utférda varumangder exklusive lapplandsmalm. Endast 3 pro-
cent av saval den importerade som den exporterade varuméingden
exklusive lapplandsmalm transporterades med jarnvig.

VARUTRAFIKEN MED NORRLAND MED HANSYN TILL HEMMAMARKNADS-
INDUSTRIERNAS TRANSPORTER.

Jarnvégstransporterna ha varit av en helt annan betydelse f6r det
inrikes varubytet. Av inforseln till Norrland fran rikets 6vriga delar
skedde 36 procent med jarnvag och av utforseln fran Norrland till
rikets ¢vriga delar gick 55 procent med jarnvag. Det bor emellertid
framhallas, att av de totala inrikes jarnvégstransporterna med Norr-
land avsdg endast 13 procent Norrbottens och Véasterbottens lan.
Detta var en f6ljd dels av att industrierna i dessa lan genomgéende
voro lokaliserade till kusten, dels av disproportionen mellan sjoé-
och jarnvégstransportkostnader vid de langa avstand, det hir rér
sig om.

Forutom det material, som erhallits fran de uppgiftslamnande
foretagen rorande transportvigarna for vissa produkter har det an-
setts vara vérdefullt att studera pa denna undersékning tillampliga
delar av det siffermaterial som framlagts av 1941 ars isbrytarutred-
ning. Diagram 3 visar dels (a) totalinforseln till Norrland av vissa
fér industrien viktiga rdvaror, dels (b) huru stor procent av denna
inforsel, som gitt med jarnvag. Diagram 4 visar dels (a) totalut-
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Diagram 3. INFORSEL AV INDUSTRIRAVAROR TILL NORRLAND AR 1937.

a) Totalinférseln av nagra viktigare varugrupper.
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forseln av olika hemmamarknadsindustriens produkter fran Norr-
land till 6vriga delar av Sverige, dels (b) huru stor procent av denna
utforsel, som gatt med jarnvag. Diagram 3 visar alltsd transport-
medlens fordelning vid transport av de industriens rdvaror, som
hémtas utom Norrland — vad som harav gar till hemmamarknads-
industrien kan ej siffermassigt redovisas — medan diagram 4 visar
anvandningen av olika transportmedel vid transport av hemma-
marknadsindustriens produkter fran Norrland.

Av diagram 3 framgéar, hur huvudparten av industrirdvarorna
tillférdes Norrland sjovigen. Detta var sarskilt fallet med stenkol
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Diagram 3. INFORSEL AV INDUSTRIRAVAROR TILL NORRLAND AR 1937.

b) Med jarnvig inférda kvantiteter i procent av totalinférseln.
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och koks, kalksten, svavelkis, svavel och kemikalier samt oljor. Det-
samma géllde ett flertal byggnadsrdvaror sisom cement och lera. Av
de produkter, som till storsta delen transporterades till Norrland
med jarnvig, méarktes metaller, maskiner, redskap och verktyg samt
ej obetydliga kvantiteter travaror. De sistndmnda torde framst ha
utgjorts av sadant lovtradsvirke, som ej finnes i Norrland. Man
torde kunna séga, att de industrirdvaror, som transporterades med
jarnvég till Norrland, till stérsta delen gingo till hemmamarknads-
industrierna.

Norrlands hemmamarknadsindustrier begagnade sig i betydligt
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Diagram 4. UTFORSEL AV DEN NORRLANDSKA HEMMAMARKNADS-
‘ INDUSTRIENS PRODUKTER AR 1937,

a) Totalutforseln av nagra viktigare varugrupper.
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storre utstrdckning av jarnvigarna vid transporten av produkter till
sodra och mellersta Sverige. Orsaken hartill synes bl. a. ligga déri,
att produkterna voro avsedda att spridas éver stora omraden, inom
vilka ménga avnamarorter lago langt inne i landet. Mera hogfor-
adlade produkter sildes ofta i sméarre poster och hade behov av
kontinuerlig leverans. Hemmamarknadsindustrierna ha i ménga fall
vid sin lokalisering ej varit beroende av flottledernas strackning.
De uppvisa darfor ej samma koncentration till dlvarnas mynnings-
omréden som de exportindustrier, som ha skogen som ravara. De
storsta produktionscentra voro belagna inom sédra och mellersta
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Diagram 4. UTFORSEL AV DEN NORRLANDSKA HEMMAMARKNADS-
INDUSTRIENS PRODUKTER AR 1937.

b) Med jarnviag till rikets dvriga delar utforda kvantiteter i procent av
totalutforseln.
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Norrland, fran vilka omrdden jarnvagsfrakterna ofta framgangsrikt
kunde konkurrera med sjofrakterna. Av travarutransporterna gingo
emellertid nira tre fjardedelar sjoviagen. De aterstiende kvantite-
terna synas i stor utstrackning ha hérrért fran inlandssagverk, samt
dessutom fraktats endast kortare strackor. Over halften av produk-
terna inom varugruppen pappersmassa, papp och papper sandes
likasd sjovagen. Malmskeppningarna avsigo de kvantiteter, som ut-
fordes over Skellefted. Med undantag f6r en del kemikalier, som
ocksd transporterades sjovigen, sindes huvudparten av den ovriga
produktionen {6r hemmamarknaden i forsta hand med jarnvag.
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Man kan alltsd:séga, att samtliga egentlign hemmamarknadsindu-
strier i Norrland anvinde overvidgande jarnvéigstransporter vid
distribution av sina produkter. Detta galler silunda for den viktiga
gruppen arbeten av trd, som bl. a. omfattar plywood,i wallboard,
byggnads- och mobelsnickerier samt monteringsfardiga tréhus.
Vidare skedde samtliga trakolstransporter till mellansvenska jarn-
bruk med jarnvdg. Andra exempel voro jarnmanufakturens och
den mekaniska verkstadsindustriens produkter, goédslingsamnen fran
Alby och Ljﬁngavevk avensom textilindustriens och skoindustriens
tillverkningar. Samtliga dessa produkter karakteriseras av relativt
hogt varde i férhallande till vikten, varfér de aro kapabla att bira
hégre transpl(;;rtkostnader an vad fallet &r med massgods av typen
travaror och pappersmassa.

Lalstbilsrtrari;sporter av industriprodukter frin Norrland fére-
komma i mycket liten utstrackning. Detta sammanhénger givetvis
med detta transportmedels minskade konkurrenskraft gentemot
jarnvigen vid lingre avstand. Den yrkesmissiga lastbilstrafiken har
hittills haft sin obetingat storsta omfattning ‘pé’l avstdnd upp ftill
200 km. Man .bér da betinka, att avstandet mellan Stockholm och
Sundsvall utgér 6ver 400 km. Lastbilstransporter till platser utom
Norrland frén lingre norrut beléigna omréden én Medelpad ha knap-
past férekommit. De huvudsakliga lastbilstransporterna ha skett
mellan Halsingland och Mellansverige. De viktigaste av dessa ha av-
seit plywood och wallboard fran Ljusne, plywood fran Edsbyn och
Alnén (som med landsvagsfarja star i forbindelse med fastlandet),
byggnadssnickerier fran .Bollnas ‘samt textilvaror fran Sérforsa.
Négra lastbilstransporter mellan Norrland och Sydsverige synas ej
ha férekommit. Man kan foljaktligen siga, att lastbilstransporterna
hittills spelat en mycket obetydlig roll vid transport till och fran
Norrland.

Det har namnts, att ett antal féretag, som ej varit férlagda till
orter med jarnvagsforbindelse, begagnat lastbil f6r transport av
rdvaror fran och av fardigfabrikat till jarnvigen. Den stdrsta bety-
delsen ha dessa transporter haft f6r nigra wallboardfabriker, vilkas
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lokalisering betingats av andra faktorer &n ovriga industriers, som
i forsta hand begagna landtransporter for fardigfabrikaten.
Forutom de namnda transporterna till och fran Norrland ha om-
fattande transporter inom Norrland en avgorande betydelse for
vissa industriers révaruférsérjning. Timmertransporterna till sag-
verk, massafabriker, faner- och skidfabriker samt snickerifabriker
ta i ansprdk stora delar av den norrlandska transportapparatens
kapacitet. De kvantitativt stérsta transporterna ha ombesorjts av
floitlederna, som under 1938 mottogo sammanlagt 6ver 12500 000
m?® flottgods.! Transporterna fran avverkningsplatserna till flottled
eller bilviig ha i mycket stor utstridckning skett med hést. Under
1930-talet hade emellertid lastbilen i allt stérre utstrackning fatt om-
handertaga transportuppgifter, som tidigare avilat andra transport-
medel dven i Norrland. Till och med den i och foér sig s& billiga
flottningen hade fatt vidkannas intradng av lastbilstransporter. Last-
bilstransporter direkt till foradlingsverk agde bl. a. rum efter flott-
ledernas nedre lopp, inom omraden med langa avstand till flottled
samt for sarskilt hogvardiga sortiment. Av det féljande framgéir
ocksa, hur plywood-, skid- och mobelvirke i avsevard omfattning
transporterats med lastbil. Forhéllandet ar otvivelaktigt det, att
lastbilen spelat en avgjort storre roll vid transporter inom Norrland
an till och frdn Norrland. Man kan konstatera, att medan den
externa trafiken med Norrland i huvudsak ombesorjts av sjofarten
och jarnvigarna, svarade forutom flottlederna och jarnvigarna
aven lastbilstrafiken for en stor del av de interna transporterna.
Det har ovan wvisats, hur den totala varutrafiken med Norrland
kénnetecknats av en enkelriktning frdn denna landsdel. For sjofar-
tens vidkommande foreldg en enkelriktning soderut, medan sned-
belastning hos jarnvégarna orsakades av malmtransporterna till
Narvik. De inrikes transporterna gavo en helt annan bild. Infor-
seln sjoledes fran rikets ovriga delar uppgick till omkring 990 000
ton mot en utforsel av 467 000 ton. Inférseln jarnvégsledes frin ri-

1 Flottningen i allminna flottleder ar 1938. (I: Kommersiella Meddelanden
1939: 22.)
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kets ovriga delar uppgick till 569 000 ton mot en utforsel av 575 000
ton. Medan de nord- och sédergiende jarnvigstransporterna i stort
sett vagde jamnt voro de inrikes sj6étransporterna morrut ungefir
dubbelt sa omfattande som soderut. Det har ocksd under denna
undersokning bekraftats, att de norrlandska hemmamarknadsindu-
strierna i relativt begransad omfattning anvanda sj6étransporter
for sina fardiga produkter. Det i reguljar kustfart sysselsatta ton-
naget gick &ren fore kriget delvis i tomgéng séderut, men hade van-
ligen ej ndgon svarighet att erhalla frakter norrut. Det synes tiank-
bart, att har foreliggande transportkapacitet i framtiden med for-
del skulle kunna utnyttjas i stérre utstrackning av Norrlands hem-
mamarknadsindustrier.



Mertransportkostnaderna inom olika branscher

Transportkostnadernas betydelse for Norrlands hemmamarknads-
industrier kommer i det f6ljande att behandlas i en serie fristiende
redogorelser for olika branscher. Nigra allménna resultat, som sy-
nas vara gemensamma for flertalet branscher, kunna ldmpligen om-
namnas inledningsvis i ett sammanhang.

Regionala likheter.

Som tidigare framhéllits kan man i detta sammanhang bortse
fran foretag beliagna inom sodra delen av Gévleborgs lan. Det
insamlade materialet har &aven givit vid handen, att mertrans-
portkostnaderna for foretag inom Halsingland icke spelat nagon
avgorande roll. Enstaka exempel pa motsatsen ha emellertid
uppméirksammats. Hit hor bl. a. tillverkningen av troskverk. For
foretag, som #ro beldgna langre norrut, 6ka mertransportkostna-
derna si att de inom vissa branscher omojliggora lonande avsatt-
ning utom Norrland. Forhallandena aro darvid mycket olikartade
inom de olika branscherna, varfér nagot enhetligt omdome ej kan
avgivas.

Det foreligger ej obetydliga differenser i mertransportkostnaderna
vid jarnvagstransport 4 ena sidan fran Norrland till Mellansverige
och 4 andra sidan frdn Norrland till Sydsverige. Det har varit van-
ligt, att norrlandsféretag med en betydande avsattning i Mellansve-
rige pd grund av transportkostnadernas 6kning sett sig férhindrade
att utvidga forsaljningen till att omfatta a&ven den sydsvenska mark-
naden. Tvenne faktorer, som sammanhénga med jarnvégstariffer-
nas konstruktion, ha emellertid varit 4gnade att nagot mildra verk-
ningarna av transportkostnadernas absoluta stegring vid leverans
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till sédra Sverige. For det [6rsta dro kostnaderna for transport av
en vara frdn Mellansverige till Sydsverige avsevirt mindre for ett
norrlandsféretag (under [orutsittning av direkt transport Norr-
land—Sydsverige) 4n for ett mellansvenskt féretag. Mertransport-
kostnaderna for produkter, som ej tillverkas i Sydsverige, kunna
darfér vara lagre vid transport dit an vid transport till Mellan-
sverige. For det andra aro skillnaderna i mertransportkostnader
mellan foéretag i olika delar av Norrland beroende av avséttnings-
ortens lage. Skillnaderna mellan mertransportkostnadernas hojd
for foretag i norra och mellersta Norrland och f6retag i sédra Norr-
land &ro vanligen stoérre vid transport till mellersta Sverige &n vid
transport langre séderut. Detta innebér, att de nordligast belagna
foretagens relativa konkﬁrrensfbrméga i nagon utstrackning okas
vid férséljning till sédra Sverige. Trots har papekade forhallanden
stiga emellertid de absoluta kostnaderna vid transport till Syd-
sverige till en sddan hog niv4, att de tillsammans med de ékade sva-
righelerna att uppehdlla kontakten med marknaden inverka begrin-
sande pa norrlandsféretagens sydsvenska forsaljning. Som regel sy-
nes man kunna draga den slutsatsen, att en expansion inom den
norrlandska hemmamarknadsindustrien, bortsett fran lokal avsatt-
ning, i forsta hand bor inriktas pa att tillvarataga de avsatiningsmoj-
ligheter, som finnas i mellersta Sverige.

Okad differentiering.

Det forefaller sannolikt, att nordgrénsen for hittills bedrivna till-
verkningar i stort sett redan néatts (vid forkrigstidens prisnivd). En
ytterligare expansion inom norrlandsk hemmamarknadsindustri
med riksomfattande forsiljning borde emellertid kunna ske inom
nya tillverkningsomraden.

De senare arens utveckling inom den norrldndska industrien har
gatt mot en allt l4ngre driven foradling av rdvaran. Inom de framst
pd export inriktade skogsindustrierna har som bekant en ge-
nomgripande rationaliseringsprocess tillsammans med tilltagande
knapphet p& lamplig ravara medfort en krympning av sysselsitt-
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ningsmojligheterna inom de gamla produktionsomradena. Paral-
lellt med dessa fériandringar i produktionsforutsattningarna har man
redan fran omkring &r 1930 kunnat iakttaga en annan férskjutning
i den norrlindska skogsindustriens produktionsstruktur. Genom att
taga upp nya tillverkningar med hoga férddlingsvirden ha féretagen
sokt na ett battre utbyte av de allt knappare ravarutillgdngarna samt
kunnat erbjuda tidigare fristalld arbetskraft nya arbetsuppgifter.
Det forsta steget i denna riktning togs, nar de forsta wallboardfabri-
kerna i landet startades i slutet av 1920-talet och bérjan av 1930-
talet. Det ar emellertid forst i slutet av sistnamnda decennium och
framfér allt efter krigsutbrottet, som en 6kad differentiering i till-
verkningen blivit mera méarkbar. Monteringsfardiga trahus, bygg-
nadssnickerier, olika slag av golv samt kemiska produkter &ro
exempel pé tillverkningar, som nu bedrivas av norrléndska export-
industrier i fér dem férut okédnd omfattning. Aven om dessa se-
kundéra tillverkningsgrenar hittills endast ha utgjort en ringa andel
av resp. foretags normala produktionsvolym, aro de ej utan bety-
delse i jamforelse med den foga omfattande norrlandska produk-
tionen féor hemmamarknaden i dessa branscher. Tendensen mot en
okad differentiering ar ockséa sa pataglig, att man ej kan bortse fran
densamma. Man har pa ansvarigt héll ej heller velat betrakta denna
utveckling som nigon krigstidsforeteelse utan har i stillet ansett sig
kunna ridkna med, att denna strukturfordndring ytterligare kom-
mer att befdstas ndr exportmoéjligheterna 6kas.

Inom &nnu en industribransch har en likartad strukturforandring
borjat gora sig gdllande. Den mekaniska verkstadsindustrien har se-
dan ungefar samma tidpunkt som skogsindustrien alltmera intresse-
rat sig for framstéllning av nya, hogt forddlade produkter, som ha
forutsittningar att vinna avséattning 4ven utom Norrland.

Som en [6ljd av hér skisserade strukturforandringar har gransen
fér 16nsam produktion foér den svenska marknaden successivt for-
skjutits mot norr. DA transportkostnadernas andel av varuvirdet
minskas vid hégre forddling, ar det tydligt, att har f(‘i‘rfeligge'r en
utvecklingslinje, som har férutsattningar att alltmer minska trans-
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portkostnadernas betydelse och dirmed 6ka mdéjligheterna foér vid-
gad industriell verksamhet i Norrland.

Om man bortser fran skogsindustrierna, som dock representera
huvudparten av norrlandsindustriens produktion, kan man konsta-
tera, att norrlandsforetag mera sallan driver forsaljning i Syd- och
Mellansverige i direkt konkurrens med sydligare tillverkare. Dar-
emot ha fabrikanter av olfka specialartiklar, som ej framstallas lika
fordelaktigt vid andra foretag, d flera fall lyckats skapa en omfat-
tande marknad utanfér Norrland. Exempel harpa givas foretra-
desvis inom den mekaniska verkstadsindustrien. Atskilliga av dessa
artiklar &ro ej speciellt hogvardiga. D& direkt priskonkurrens  ej
forelegat, har viss tackning kunnat erhéllas f6r uppkomna mer-
transportkostnader. Dessa ha alltsa i dylika fall belastats képarna.
Den norrlindska hemmamarknadsindustriens transportsvérigheter
torde emellertid ej kunna l6sas genom en systematisk inriktning pa
produktion av specialartiklar. Den hittillsvarande utvecklingen i
denna riktning har i ménga fall varit f6rbunden med férekomsten
av skickliga foretagare, som ha forutsattningar att lyckas alldeles
oberoende av var de bedriva sin verksamhet.

Tréindustri och pappersindustri.

Over 50 procent av Norrlands industriarbetare sysselsattes 1937—
1938 inom skogsindustrierna. Som bekant voro emellertid de ur sys-
selsattningssynpunkt mest betydelsefulla produktionsgrenarna inom
denna industrigrupp i huvudsak inriktade pa export. En femtedel av
utfoérseln av travaror frdn Norrland 1937 var avsedd fér hemma-
marknaden, medan endast en tjugondedel av utférseln av pappers-
massa, papp och papper stannade inom landet. Av denna orsak har
pappersmasseindustrien ej alls behandlats i det foljande. Bortsett
fran sdgade och hyvlade travaror aterfinnas i detta avsmitt huvud-
sakligen sddana varugrupper, vilka hittills kvantitativt sett i jamfo-
relse med exportindustrierna varit av mindre vikt.

Skogsindustriernas viktigaste rdvara ar timmer. Dessutom impor-



55

teras i stor utstrackning stenkol och kemikalier. Stenkolstranspor-
terna dro de kvantitativt storsta varutransporterna till Norrland. Da
dessutom stenkol ar av fundamental betydelse dven inom andra
norrlandska industribranscher, komma transportbetingelserna for
stenkol att behandlas i ett sammanhang. Det insamlade materialet
har darvid ej medgivit ndgon beridkning av de uppkommande trans-
portkostnadernas andel av de fardiga produkternas virde, bl. a. av
den anledningen, att det har ror sig om i stor omfattning gemen-
samma kostnader.

De mertransportkostnader, som uppkommit vid stenkolstranspor-
ter fo6r de nordligare féretagen, ha varit obetydliga. Frakterna frin
bade tyska 6stersjchamnar och England ha legat pd samma niva.
Varken de av industriforetagen lamnade uppgifterna eller en ge-
nomgang av offentliggjorda fraktavslut i fackpressen har givit vid
handen, att den genomsnittliga fraktnivan skulle p& nigot pétagligt
satt varit hogre vid transport till norra Norrlands hamnar &n till
sodra Norrlands hamnar. Fran England l4go dock noteringarna till
véastkusthamn nagon krona under frakten till Norrlandshamn.* I
huvudsak lago kolfrakterna till Norrland ar 1938 kring 5: — kr. per
ton med en marginal av 15 procent sévéal uppat som nedat. Deras
relativa andel i stenkolens varde i svensk hamn belopte sig till ca
25 procent.

Som en f6ljd av det stora exportéverskottet fran Norrland kunde
endast en mindre del av det nordgiende tramptonnaget erbjudas
frakter. De héir berdérda transporterna ha av denna anledning haft
karaktir av returtransporter, for vilka fraktsatserna varit relativt
stabila och opaverkade av destinationsorternas nordliga lage. Sar-
skilt vid transporter till 6vre Norrland innebar den goda tillgingen
pa f6r malmtransporter fran Luled avsett tonnage en betydande [o6r-
del. Karakteristiskt var ocks4, att Tore, norr om Luled, var den enda
hamn, till vilken kolfrakterna ldgo pa en mérkbart hogre nivd an
for ovriga norrlandshamnar.

1 Betdnkande med forslag till ordnande av statens isbrytningsverksamhet. (SOU
1942: 53.) Stockholm 1942.
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TRAVAROR.

Den storsta posten i Norrlands utforsel till sédra och mellersta
Sverige har bestatt av travaror. Denna utférsel uppgick 1937 till
40 procent av den totala kvantitativa utférseln.! Travaror hérde till
de fa varugrupper, inom vilka utférseln fran Norrland till 6vriga
delar av riket huvudsakligen skedde sjoledes, i det ca 75 procent av
ifrdgavarande transporter gingo sjovagen.! Nast efter malmer samt
pappersmassa, papp och papper var ocksa trdvaror den varugrupp,
inom vilken exporten hade den storsta betydelsen. Ar 1937 avsig 81,5
procent av travaruutférseln fran Norrland export.* Férhallandet torde
ocksd varit det, att huvudparten av de med jarnvég fraktade tra-
varorna harrért fran inlandssdgverk jamte mindre cirkelsdgar, me-
dan de vid kusten belagna exportsidgverken huvudsakligen anlitat
sjofarten dven for sina inrikes transporter. For de sistnidmnda sig-
verken spelade forsiljningen p4 hemmamarknaden en mycket un-
derordnad roll.

Det har ovan framhallits, att transportkostnaderna for virke sakna
samma betydelse som transportkostnaderna for fardigfabrikat. De
std namligen pd ett helt annat satt i direkt relation till virkespri-
serna och kunna darfor ej betraktas sarskilda fran dessa. For att
ge en uppfattning om storleksordningen av révarutransportkostna-
derna har en approximativ berdkning pa basis av tidigare publice-
rat material utférts. Harvid har transportkostnaden {6r timmer till
de vid kusten beldgna sigverken vid 1938 ars prislage beraknats till
ca 10: — kr. per ton fardig vara.

De stérsta och flesta av de norrlandska inlandssagverken, som
aterfinnas i Halsingland och Jamtland, 4ro vanligen beldgna vid
jarnvag. De flesta verken synas dessutom vara beliagna vid sjoar,
som genomflytas av flottleder, men atskilliga erhélla huvudparten
av sitt virke landvigen. Da det ofta rért sig om ganska ldnga trans-
portavstdnd, synas inlandssdgverkens ravarutransportkostnader i
allmanhet ej ha understigit kustsagverkens.

! Betankande med forslag till ordnande av statens isbrytningsverksamhet. (SOU
1942:53.) Stockholm 1942, :



57

De transportabla cirkelsdgarna férekomma talrikast i de bagge
nordligaste lanen. Nagra anvandbara uppgifter rorande dessas ré-
varutransportkostnader ha ej stitt att erhalla, men med hénsyn till
de relativt korta transportavstanden synas de ha kunnat arbeta med
laga révarutransportkostnader.

Atskilliga inlandsskogsindustrier — ej endast siagverk — som ba-
serat tillverkningen pa révara, som transporterats landvéigen, ha
haft mojlighet att fa viss kompensation for de hoga transportkost-
naderna genom ligre inkopspriser pa virke. Dylika foretag fylla
namligen ofta sitt rdvarubehov fran omréiden, som ligga s& pass
langt fran de olika alvdalarna, att virkespriserna éro opaverkade
av prisbildningen i dessa och darmed &ven av konkurrensen fran
exportindustrierna vid kusten.

Transportkostnaderna fér fardiga travaror till Stockholm, Gote-
borg och Malmé framga av diagram 5, 6 och 7. Jarnvégens frakt-
tariffer ha kompletterats med dels medgivna fraktnedsittningar
(ringar), dels uppgifter om sjofrakter (kryss).

Déa nagra officiella sj6frakter ej offentliggoras, avse de markerade
sjofrakterna dels nigra representativa uppgifter fran ett antal in-
dustriforetag, dels uppgifter ur Meddelanden frén Stockholms Han-
delskammare.” For att 6ka jamférbarheten ha de noterade sjofrak-
terna okats med assuranskostnader och hammnavgifter. Lastnings-
kostnader ingd ofta i sj6frakterna, men héar ha for enkelhets skull
sdvil dessa som lossningskostnaderna ansetts vara av liknande stor-
lek s&vil vid sj6- som landtransport.

Sjotransportkostnaderna till olika svenska kustorter voro av
samma storleksordning som ravarutransportkostnaderna. Jarnviags-
frakterna voro avsevért hogre och uppgingo pa langre avstand till
mer an dubbla sjotransportkostnaderna. Under en £6ljd av &r har
en generell fraktnedsattning? varit medgiven vid transport av tra-
varor frdn Norrland till Géteborg och Skéne. De beviljade ned-
sdttningarna varierade mellan 10 och 20 procent & fraktsatserna

1 Meddelanden frdn Stockholms Handelskammare 1939:4. Sid. 255.
2 Denna nedséttning sattes ur kraft den 1 mars 1941.
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Diagram 5. FRAKTKOSTNADER FOR SAGADE OCH HYVLADE TRA-
VAROR

Tariff 9:

»
»

11:
12:

SAMT MONTERINGSFARDIGA TRAHUS (VAGGAR,
GOLV, TAK) TILL STOCKHOLM.

minst 5 ton per vagn.

minst 10 ton per vagn.

villkor, att frakt erligges fér minst 15 ton per vagn och minst
300 km.

Kryssen ange sjofraktnoteringar.
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i tariff 11 med de storsta nedsattningarna pa de langsta avstinden.
Det framgar emellertid, att skillnaden mellan jarnvigsfrakter och

sjofrakter likval var hogst avsevard for dessa stora avstdnd. Detta
ar jamte den speciella trakolstariffen den enda generella fraktned-
sattning, som Norrland kommit i atnjutande av under forkrigsaren.

Vid sjotransport till Stockholm voro merfraktkostnaderna vid
transport fran Ornskoldsvik och Pited ca 20 resp. ca 35 procent i for-

Diagram 6. FRAKTKOSTNADER FOR SAGADE OCH HYVLADE TRA-
VAROR

Tariff 9:

»
»

11:
12:

SAMT MONTERINGSFARDIGA TRAHUS (VAGGAR,
GOLV, TAK) TILL GOTEBORG.

minst 5 ton per vagn.

minst 10 ton per vagn.

villkor, att frakt erldgges for minst 15 ton per vagn och minst
300 km.

Kryssen ange sjofraktnoteringar.

Ore per
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Diagram 7. FRAKTKOSTNADER FOR SAGADE OCH HYVLADE TRA-
VAROR SAMT MONTERINGSFARDIGA TRAHUS (VAGGAR,
GOLV, TAK) TILL MALMO.

Tariff 9: minst 5 ton per vagn.
» 11: minst 10 ton per vagn.
»  12: villkor, att frakt erlidgges fér minst 15 ton per vagn och minst
300 km.

Kryssen ange sjofraktnoteringar.
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hallande till sjéfrakterna fran Gavle. Det var férst pa de storsla av-
stdnden som transportkostnaderna for fardigfabrikat nddde upp till
ravarutransportkostnadernas niva. Med ett medelpris pa sadgade och
hyvlade travaror av 90: — kr. per ton cif Stockholm kom den to-
tala fraktprocenten (summan av fraktprocenten fér rdvara och far-
digvara) att utgora 18 a 19 (Sundsvall) resp. ca 21 (Pitea, Kalix).

Vid jarnvagstransport till Stockholm lédgo transportkostnaderna
for travaror redan fr. o. m. Lingbo i paritet med de genomsnittliga
révarutransportkostnaderna och stegrades sedan successivt for att
vid de langsta avstinden vara tre ganger s& hoga. Detta medforde
en parallell héjning av transportkostnadernas andel i varuvérdet.
Vid transport fran t. ex. Ornskoéldsvik uppgick den totala fraktpro-
centen till ca 30 och frin Norrbotten till narmare 40.

Vid transporter till Géteborg voro mertransportkostnaderna i for-
héallande till de mellansvenska sdgverken hogst betydande vid jarn-
vagstransport men diremot ganska ringa vid sjotransport. Vad som
ovan sagts om transportkostnadernas andel av varuvérdet (frakt-
procentens hojd) dger i stort sett sin tillampning &dven har. Det fram-
gar tydligt, att den gemerella fraktnedsittningen vid jarnvagsirans-
port ej formatt sanka jarnvagstransportkostnaderna fran Norrland
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ens till samma niva som sjotransportkostnaderna. Detsamma gallde
dven Skéne, som dessutom atnjot lagre sjofrakter dn Goéteborg. Som
exempel kan nédmnas, att vid jarnvégstransport fran Norrbolten till
Skane den totala fraktprocenten nédde upp till 40, men vid sjotrans-
port dédremot till hogst 20. Det ar tydligt, att da jarnvégstransporter
medférde s& dryga merkosinader de om mojligt undvekos.

Inlandssigverken ha avsalt vissa kvantiteter av sin produktion pa
den lokala marknaden, ofta i och for ytterligare industriell for-
adling. I ovrigt skedde emellertid forsaljningen i betydande omfatt-
ning till Syd- och Meilansverige med anlitande av jarnvéagstranspor-
ter. Vid dylika transporter blevo de totala transportkostnaderna som
visats betydligt hogre an for partier, som avsidnts med bat fran
kustsagverken. ‘

Vid ségning med transportabla cirkelsdgverk uppstd kostnader
vid transport av de fardiga travarorna till nirmaste jarnvégsstation
eller hamn. Dessa kostnader dro emellertid helt lokalt betingade
och ej avhingiga av sigens nordliga lage. Kostnaderna for transport
av de fardiga produkterna uppvégas ej sédllan av de ldga ravaru-
transportkostnaderna. Vid transporterna till Syd- och Mellansverige
foreligga inga skiljaktigheter fran de stationdra sigverken.

WALLBOARD.

Tillverkning av wallboard (trafiberplattor) férekommer ofta i
kombination med sagverk och baseras i si fall pa sdgverksavfall
som ravara. Wallboardfabriker ha i férsta hand anlagts i anslut-
ning till sdgverk, som legat langt fran sulfatfabriker. P4 si sitt har
man kunnat draga nylta av sdgverksavfallet utan nigra ldnga trans-
porter. Senare ha wallboardfabriker anlagts dven av foretag, vars
sdgverk legat nara en sulfatfabrik, ndmligen i det fall att sulfatfabri-
ken tillhort ett annat féretag. Dylika atgarder ha féranletts av en 6n-
skan att forddla sagverksaviallet inom det egna foretaget. Sedam
efterfrdgan och darmed tillverkningen okats, basera nu en del fore-
tag fabrikationen pé for andamaélet sarskilt anskaffad ravara besté-
ende av massaved.
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Wallboard anvéndes dels inom byggnadsindustrien; dels inom
snickeriindustrien. Foljaktligen &r den huvudsakliga delen av for-
séljningen koncentrerad till Syd- och Mellafisvérige. Bl. a. upptra-
der den sméliandska snickeriindustrien som en $tor képare. Genom
att en fabrikantsammanslutning, wallnboaridgr-u.ppen, bildats, ha en-
hetliga fdrsé’\ljningsvillk‘or skapats inom branschen. Bl a. finnas av
de i gruppen deltagande fabrikanterna faststallda minimipriser, som
gilla lika fér alla platser i landet. F('j-rs\aljnilfge:n: synes i alimanhet
ej ske direkt till konsumenterna. Fabrikerna hadistriktsombud pa
femton a tjugo platser, vilka i sin tur distribuera boarden till aukto-
riserade platsforsiljare. Flertalet fabriker hade 1938 sin storsta for-
séljning inom landet. For nagra utgjorde dock 'ekp»orten ca 50 pro-
cent, medan dess betydelse hos andra endast u:tgj»orde 15 procent
av tillverkningen. . .

For att berdkna rdvarutransportkostnaderna ir det nodvindigt
att kunna avgora, hur stor del av avrikningspriset {or sigverks-
avfall mellan sagverk och wallboardfabriker, som -4r att hén-
fora till transportkostnad. En saddan berdkning, som i hdg grad
skulle bli avhangig av det i respektive foretags kostnadsberakning
framkomna avriakningspriset f6r avfall, har ej varit mojligt att gora.
Det kan emellertid fastslis, att révaruklost'nade‘n‘utgj‘oxft en mycket
liten del (storleksordning ca 20 procent) av fardigvarans pris. Till-
sammans med fraktkostnader for stenkol (se ovan) och kemika-
lier, som anvénts vid fabrikationen, torde rdvarutransportkostna-
derna endast ha uppgatt till 2 & 3 procent av.de fardiga plattornas
varde. ‘ e
Paraffin kan omnidmnas som en révara, vilken kvantitativt spe-
lar en viss roll. Inképen ha vanligen skett i Stockholm, varifran
transporterna letts sjovagen. I forhéallande till de i mellersta Norr-
land beldgna fabrikerna férefunnos merfraktkostnader f6r de nord-
ligaste fabrikerna med 20—30 procent. Merfraktprocenten var
hégst 1. Liksom de flesta andra sivéal inom wallboard- som massa-
industrierna anvénda kemikalier 4r paraffin s4 hogvardigt, att
transportkostnaden spelar en relativt underordnad roll.-
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Diagram 8. FRAKTKOSTNADER FOR WALLBOARD (TRAFIBERPLAT-
.TOR) TILL STOCKHOLM.
Tariff 7: minst 5 ton per vagn.
» 9: minst 10 ton per vagn.
»  10: villkor, att frakt erligges for minst 15 ton per vagn och minst
300 km.
Ring anger frakt som erlagts vid utnyttjande av fraktnedsattning.
Den hogra skalan visar fraktkostnaderna i procent av férsdljningspriset.
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Sdsom nedan skall visas ha alla dessa kostnader spelat en obe-
tydlig roll i jamforelse med transportkostnaderna foér de fardiga
plattorna.

Transporten av de fardiga plattorna sker till 6vervagande del
med jarnvag. En starkt bidragande orsak hértill ar, att wallboard
vid sjétransport tarvar en yiterst omsorgsfull emballering. De lagre
fraktkostnaderna vid sj6transport uppvéga ofta ej de hogre embal-
leringskostnaderna. Fraktnedsattning har i viss utstrackning bevil-
jats vid jarnvigstransporter av wallboard. I likhet med vad fallet
varit vid flertalet fraktnedsattningar, ha 4ven nedséttningarna vid
transport av wallboard varit fé6renade med vissa villkor. Fabrikan-
terna ha fatt forbinda sig att sinda samtliga partier till orter, till
vilka nedsdtiningen beviljats, med jarnvag. Detta har medverkat
till att wallboard, i synnerhet fran de nordligare fabrikerna, sants
med jidrnvig aret runt dven om sjotransport, eventuellt i férening
med landtransport, tidvis stallt sig billigare. Vid sidan av de hoga
emballagekostnaderna synes detta vara den viktigaste orsaken till,
att si obetydliga méngder wallboard transporterats sjoledes. Sjo-
transpont tillgreps dock till orter pa sédra delen av ostkusten samt
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Diagram 9. FRAKTKOSTNADER FOR WALLBOARD (TRAFIBERPLAT-
TOR) TILL GOTEBORG.
Tariff 7: minst 5 ton per vagn.

» 9: minst 10 ton per vagn.
»  10: villkor, att frakt erlagges for minst 15 ton per vagn och minst
300 km.

Ring anger frakt som erlagts vid utnyttjande av fraktnedsittning.
Den hdgra skalan visar fraktkostnaderna i procent av forsiljningspriset
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till Skéne av féretag, som ej hade jarnvagsforbindelse. Vid jarnvégs-
transport anvindes ofta tio- och femtontonsvagnar, vilka lastades
direkt frdn fabrikernas lagerlokaler. Direkta lastbilstransporter an-
vandes till orter pa tio—tjugo mils avstdnd frin fabrikerna.

Diagram 10. FRAKTKOSTNADER FOR WALLBOARD (TRAFIBERPLAT-
TOR) TILL MALMO.
Tariff 7: minst 5 ton per vagn.

» 9: minst 10 ton per vagn. .
»  10: villkor, att frakt erlagges for minst 15 ton per vagn och minst
300 km.

Ring anger frakt som erlagts vid utnyttjande av fraktnedsittning.
Den hoégra skalan visar fraktkostnaderna i procent av forsiljningspriset.
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Diagram 810 ange ‘jarnvagsfrakterna foér wallboard till Stock-
holm, Géteborg o¢h Malmé fran de flesta stérre fabrikerna i bran-
schen. Harvid ar att mérka, att endast fabrikerna i Ljusne, Harno-
sand, Horneborg ‘:((")'lrﬁ's;k‘b-lds'vik) och Ursviken ha jdrnvig 4nda in i
fabriksomradet, medan.de 6vriga ha mast tillgripa biltransport till
nérmaste jarnvagsstation. Av de ifrigakommande tarifferna har
femtonstariffen (tariff 7) endast undantagsvis kommit till anvéand-
ning. Denna hgger i genomsnltt 50 procent hoégre an nirmast lagre
tariff (tamff 9A). De *flesta fabrikerna 4ro av den storleksordningen,
att de ha halft mo]hghet alt samla dtminstone tiotonslaster. Rin-
garna & dihgrammen' visa de frakter, som erlagts vid utnyttjande
av medgiviia fraktnedsattnmgar for wallboard. For fabrikerna i
Ornskoldsvik och norr darom ldgo de salunda reducerade frak-
terna 20 a'25 procent ligre &n ligsta ordinarie tariff. Pi kortare
avstdnd gavs inga medsattningar, men vid transporter frin Sunds-
vall till Géteborg och Malmé lago de nedsatta frakterna 6—7 pro-
cent under-tariff-10. Fran de sydligaste fabrikerna &tnjots en frakt-
nedsattning ‘till samma orter av 11—13 procent. Vid elt genom-
snittligt forsaljningspris av 300: — kr per ton utgjorde de lagsta
jarnvéagsirakterna fran den sydligaste (Ljusne) fabriken ca 4 procent
av férséljningspriset. (Skalan 4 diagrammels hogra sida.) Tages ej
hansyn till fraktnedsattningar blev fraktkostnaden for den nordli-
gaste fabriken (Toére) 2—2,5 gdng sa hog som for den sydligaste.

Vid transport till Gé’)téborg blev transportkostna'den fran Morjarv,
som ar narmaste jarnvigsstation for Térefors AB 1,8 gang kostna-
den fran Bollnas enligt tarift 10. Till Malmé var motsvarande siffra
1,7. Aven har medgav frakinedsittningarna en avsevérd kostnads-
besparing. |

Som ovan framhalhts aro endast en del av wallboardfabrikerna
belagna vid jarnvig. Sdlunda ha Midnas Nya Travaru AB i Rengsjo
15 km till narmaste jarnvagsstation (Bollnés), Ankarsviks Angsigs
AB:s fabrik i Johannedal 10 km till Sundsvall C, Nordmalings Ang-
sigs AB:s fabrik i Rundvik 30 km till Nydker samt Térefors AB:s
fabrik i Toére 20 kin till Morjarv. Dessa fabriker ha mast vidkéinnas
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ARBETARANTAL INOM PLYWOOD- OCH WALLBOARDINDUSTRIEN I
) NORRLAND AR 1940.
Fyllda cirklar avse plywood, streckade wallboard.

-- 600—999
arbetare




66

en storre eller mindre merkostnad som f6ljd av dessa lastbilstrans-
porter, vilka bero pi det glesa norrlandska jarnvégsnitet. Det in-
samlade materialet ger vid handen, att kostnaderna for lastbilstrans-
porterna i huvudsak sttt i relation till avstdnden, d& terminalkost-
naderna varit mycket ldga. Den genomsnittliga milkostnaden var i
runt tal 2: — kr. per ton, vilket medfort, att dessa kostnader for de
berorda fabrikerna varierat mellan #/; och 2 procent av fardigvarans
pris. Aven om jarnvégsfrakterna spelat en avsevird roll, fir man
ej bortse fran det férdyrande moment, som ligger i dessa biltrans-
porter. I stort sett synas lastbilskostnaderna ha »é&tit upp» fraktned-
sattningarna pa jarnvag for de berérda fabrikerna.

PLYWOOD.

Plywood (kryssfaner)industrien, som under 1930-talets mitt hade
ungefar samma tillverkningsvirde som wallboardindustrien, har
darefter fatt se sig avsevért distanserad av den sistndmnda och hade
1938 ett tillverkningsvirde, som endast utgjorde en tredjedel av wall-
boardindustriens. Inom de anvéndningsomraden, déar sival plywood
som wallboard med fordel kunna anvandas, har den senare produk-
ten vunnit allt stérre spridning, d4 den bl. a. kan framstéllas billigare.
Sévil bjorkplywood som furuplywood férekomma, men tillverknin-
gen av det férstnamnda slaget har begransats i brist pa tillrackliga
kvantiteter 1amplig ravara. Tillverkare av bjorkplywood ha kon-
kurrerat starkt med skid- och moébelfabrikanter om tillgdingarna av
kvalitetsbjork. En jamforelse med tidigare approximativa berak-
ningar visar, att rdvarutransportkostnaderna vid tillverkning av ply-
wood legat pa en dubbelt s& hog niva per ton fardig vara, som mot-
svarande kostnader vid wallboardtillverkning. Orsakerna hértill voro
flera. For att ytveden ej skall skadas, flottas plywoodvirke vanligen
icke, vare sig da det galler furu- eller bjérktimmer.! Andra transport-
medel och da framst jarnvag och lastbil ha mast tillgripas, vilket
givetvis fordyrat varan. Dessutom kunna endast de yttre partierna
av stocken anvindas till plywood, medan kirnan maéste kasseras.

! Vér nyaste plywoodfabrik. (Skogen 1935:5. Sid. 106.)
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Diagram 11. FRAKTKOSTNADER FOR PLYWOOD (XRYSSFANER) TILL
STOCKHOLM.

Tariff 7: minst 5 ton per vagn.
» 9 A: minst 10 ton per vagn.
»  10: minst 10 ton per vagn samt villkor, att frakt erlédgges f6r minst
150 km.
Ring anger frakt som erlagts vid utnyttjande av fraktnedsittuing.
Den hogra skalan visar fraktkostnaderna i procent av férsiljningspriset.
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Genom att priset pa plywood var mer 4n 1,5 gang sa hogt som pa
wallboard, blev dock ravarutransportkostnadernas procentuella
andel av fardigvarans pris ej s& stor. De differenser, som kunde
réda mellan olika fabriker, voro att hanféra till dessas lokala be-
lagenhet och kunde ej tillskrivas ett mer eller mindre nordligt 1age.
Plywoodindustrien &4r dock svagt utvecklad i évre Norrland, i det
den nordligaste fabriken ar beldgen i Harnoésand.

I likhet med vad fallet var f6r wallboard utgjorde sodra och mel-
lersta Sverige de huvudsakliga marknaderna &ven fér plywood. Dels
genom att fabrikerna voro samlade i nedre Norrland, dels som en
foljd av det hogre forsaljningsvardet for plywood spelade fardig-
varornas transportkostnader en betydligt mindre roll f6r plywood
an for wallboard. (Jfr diagram 11—13). Skillnaderna i fraktkostna-
der mellan de olika fabrikerna voro ocksd mindre. Vid jarnvégs-
transport till Stockholm utgjorde differensen mellan den sydligaste
(Ljusne) och den nordligaste (Harnésand) fabriken enligt de lagre
tarifferna endast en dryg procent av férsaljningspriset. Vid utnytt-
jande av fraktnedsattning bortféll denna obetydliga merfraktpro-
cent for Harnosandsfabriken. De sydligaste fabrikerna sédnde vissa
kvantiteter med lastbil till Stockholm. Aven fabriken p4 Alnoén an-
vande lastbilstransporter bl. a. till Linkoping. Detta torde varit de
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Diagram 12. FRAKTKOSTNADER FOR PLYWOOD (KRYSSFANER) TILL
GOTEBORG.

Tariff 7: minst 5 ton per vagn:
» 9 A: minst 10 ton per vagn.
» 10: minst 10 ton per vagn samt villkor, att frakt erldgges fér minst
150 km.
Ring anger frakt som erlagts vid utnyttjande av fraktnedsittning.
Den hogra skalan visar fraktkostnaderna i procent av forsaljningspriset.

Ore per
100 kg %
700 — ; = 14
A N T T f L
[ _ 3
8 vy N —
S S ]_° 7 L '
500 S 28— T3 }af’f,/ 10
i S 138 L1 : |
& ——
< , : .
300 : ’ L1 | fariff 9A | 6
T ] I o — - H 1
- L ‘
T ) . |
100 e L . f— T : 2
1 " ] i l ‘
I
o 100 300 500 700 900 1100 1300 1500 1700 k77

langsta transporterna av fardigfabrikat med lastbil, som féretagits
fran Norrland. Kostnaderna harfér motsvarade relativt vl jairnvags-
frakterna. Av samma skal som anforts for wallboard voro sjotrans-
porterna av plywood mycket obetydliga. '

Vid forséljning till Goteborg och Malmé gynnades de varmiand-
ska fabrikerna, som i diagrammen (12 och 13) fatt representeras av
Kristinehamn, av férmanligare transportgeografiskt lage. Fraktskill-

Diagram 13. FRAKTKOSTNADER FOR PLYWOOD (KRYSSFANER) TILL
MALMO.

Tariff 7: minst 5 ton per vagn.
»  9A: minst 10 ton per vagn.
» 10: minst 10 ton per vagn samt villkor, att frakt erldgges fér minst
150 km.
Ring anger frakt som erlagts vid utnyttjande av fraktnedsattning.
Den hogra skalan visar fraktkostnaderna i procent av forsiljningspriset.
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naderna utjamnades i ndgon man av de medgivna nedsattningarna.
Vid transport Harnésand—Malmé utgjorde den ordinarie frakten
for tiotonslaster foga mer an 5 procent av fardigvarans vérde.

BYGGNADSSNICKERIER.

Produktionen av byggnadssnickerier i Norrland har varit mye-
ket begransad och inom vissa omraden t. o. m. otillracklig fér det
lokala behovet. De enda undantagen utgéras av négra hélsinglands-
fabriker, av vilka de storsta dro Finnés Snickerifabriks AB 1 Lingbo
och Bollnés Travaru AB i Bollnas. Bada dessa {oretag 4ro kombine-
rade med sagverk och salja dven hyvlat och ohyvlat virke. Da en
mycket stor del av snickerierna levererats till husbyggen i Stock-
holm, maste dessa fabrikers transportkostnader anses ligga pa en
relativt fordelaktig niva. Foretagen aro beldgna i sodra Halsingland,
varifran avstindet till Stockholm ar kortare &n fran flertalet fabri-
ker i Smaland. De snickerifabriker, som ligga i Stockholms omedel-
bara néirhet, sdsom i Malardalen och i Uppland, hade givetvis bil-
ligare transporter men formédde €] tacka behovet. Det 4r ocksa en
bestdmd uppfattning frén féretagarehdll, att snickeriindustrien i
Halsingland €] kan anses missgynnad av hoga transportkostnader.

Inom dessa inlandsfabriker utgér tillverkningen av snickerier en
mycket betydande verksamhetsgren. Foretagens siagverk ha en
vésentlig uppgift i att forse snickerifabrikerna med rédvara. Man kan
aven pa andra hall spara en stark tendens till en vidareforadling
av sagverkens produktion inom det egna féretaget. En ej obetydlig
tillverkning av bl. a. byggnadssnickerier har med borjan &ren fore
krigsutbrottet kommit till stind i anslutning till ett flertal export-
sdgverk. S&lunda ha t. ex. Sundsvallsbolagen tillverkat perspektiv-
fonster, Holmsunds AB lamelldérrar och Munksunds AB olika slag
av snickerier. En stor del av dessa snickerier har vunnit avsattning
i s6dra och mellersta Sverige framfor allt i Stockholm.

Vid transporter av byggnadssnickerier begagnades i det stora fler-
talet fall jarnvag. Tillverkare i Halsingland begagnade sig aven av
lasthil vid transport direkt till byggen i Stockholm. P4 grund av
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Diagram 14. FRAKTKOSTNADER FOR BYGGNADSSNICKERIER TILL
STOCKHOLM.

Byggnadslistverk fraktberiknas enligt tarifferna 8, 9 A och 10.
Byggnadssnickerier av andra slag fraktberdknas enligt tarifferna 7, 9 A

och 10.
Tariff 7: minst 5 ton per vagn.
» 8: minst 5 ton per vagn.

» 9 A: minst 10 ton per vagn.
» 10: minst 10 ton per vagn och villkor, att frakt erligges, f6r minst

150 km.
Oreper :
100 kg
700
> N e IS T+
N RN N s 3 S—
< SRR : 3
. 22 NS N 3 S D
500 33 STSS RS2 2 1 ==
33 [N S T | tot o
fal ) I H B !
- T ' — = '
: o vl : Q/// [T] if 9A | —
300 il 1 L1 y ! tarl
| Ol IR T bt - T
‘\\'T‘\ : /:r/’:,/:: T —— 7 10 I
T T ll et
T e s |
100 ER=SSSSN S| '
¥ il B[ E -
ol(m 400 200 0 00 400 600 800 1000 1200 km

byggnadssnickeritillverkningens karaktdr av overvagande bestill-
ningstillverkning med &tfoljande ringa enhetlighet har det mott sva-
righeter att géra en representativ jamforelse mellan transportkost-
nadernas andel av produktionsvéardet vid transport fran olika orter.

Diagram 15. FRAKTKOSTNADER FOR BYGGNADSSNICKERIER TILL
GOTEBORG.

Byggnadslistverk fraktberidknas enligt tarifferna 8, 9 A och 10.
Byggnadssnickerier av andra slag fraktberiknas enligt tarifferna 7, 9 A
och 10.

Tariff 7: minst 5 ton per vagn.
» 8: minst 5 ton per vagn.
» 9 A: minst 10 ton per vagn.
» 10: minst 10 ton per vagn och villkor, att frakt erligges f6r minst

150 km.
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Diagram 16. FRAKTKOSTNADER FOR BYGGNADSSNICKERIER TILL
MALMO.

Byggnadslistverk fraktberiknas enligt tarifferna 8, 9 A och 10.
Byggnadssnickerier av andra slag fraktberdknas enligt tarifferna 7, 9 A
och 10.

Tariff 7. minst 5 ton per vagn.
» 8: minst 5 ton per vagn.
» 9 A: minst 10 ton per vagn.
»  10: minst 10 ton per vagn och villkor, att frakt erldgges for minst
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Det framgar emellertid av diagram 14 att de absoluta transportkost-
naderna for snickerier fran Holmsund till Stockholm voro dubbelt
sa4 hoga som fran sodra Halsingland och mer &n 1,5 géng s hoga
som fran Smadland. Vid transport till Géteborg uppgick merfrakt-
kostnaderna i forhéllande till foéretag i centrala Sméland till ca 60
procent frin Héilsingland och ca 150 procent irdn Holmsund (dia-
gram 15). Motsvarande merfraktkostnader vid transport till Malmo
utgjorde ca 90 procent resp. ca 175 procent (diagram 16).

D& byggnadssnickerier aro relativt hogvardiga produkter ha de
namnda merfraktkostnaderna spelat en relativt mattlig roll. Furu-
snickerier ha ett tonvéarde, som ar 2 & 3 ganger s& hogt som tonvér-
det for exempelvis wallboard eller monteringsfardiga trahus. Frakt-
kostnaderna ha fran Hélsingland till Stockholm sallan 6verstigit 2
procent av varuvardet, medan de vid transport fran Norrbotten
niarmat sig 5 procent. For specialsnickerier, sdsom lamelldérrar och
perspektiviénster, vilka haft ett &nnu hogre tonvarde, synas trans-
portkostnaderna varit av mindre betydelse. I synnerhet de sist-
namnda ha kunnat transporteras éver hela landet utan att nigra
namnvirda merkostnader uppstatt.
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MONTERINGSFARDIGA TRAHUS.

Sésom en del av snickeriindustrien bér aven réknas tillverknin-
gen av monteringsfardiga trahus, en industrigren, som starkt expan-
derat under det sista decenniet. Ett flertal féretag ha under krigs-
aren tagit upp dylik fabrikation pé sitt program, varfor delar av
nedanstdende uppgifter hanfora sig till senare ar 4n 1938. For nér-
varande bedrives fabrikation av monteringsfardiga tréhus av ett
fyrtiotal féretag, belagna framfor allt i Sméland, men dessutom bl. a.
i Varmland, Dalarna och Norrland. Huvudparten av den norrland-
ska tillverkningen stannar inom den egna landsdelen. Sarskilt ar
detta fallet med de mindre byggnaderna, barackerna. Atskilliga norr-
landska tillverkare, Korsnis Sagverks AB, AB Iggesunds Bruk,
Svartviks AB, Ankarsviks Angsdgs AB, Kramfors AB samt Holm-
sunds AB ha emellertid tillsammans med sex féretag utanfér Norr-
land ett gemensamt forsiljningsbolag, AB Svenska Trdhus. Detta
bolag har sokt dela upp den svenska marknaden pa sa sitt, att leve-
ranser i mojligaste man ske fran det verk, som ligger nédrmast kopa-
ren. I den mén ett foretags tillverkningskvot ej kan placeras inom
den egna rayonen, placeras den pa andra platser av underskotts-
omradeskaraktir. Av norrlandsféretagen avsatter Holmsunds AB
sin tillverkning helt inom 6vre Norrland. De 6vriga féretagen ligga
ganska tatt samlade i mellersta och s6dra Norrland och, dd den
norrlandska marknaden ar relativt begransad, salja de vanligen
bortat en tredjedel av produktionen till mellersta Sverige och da
speciellt till Stockholm. Flera andra anslutna fabriker ligga visser-
ligen ndarmare Stockholm, men dessa ha mojlighet att avsatta sin
kvot inom en snévare rayon.

Tillverkning av monteringsfardiga triahus har i Norrland pa fler-
talet hall karaktiren av ett komplement till sdgverksindustrien, vil-
ken levererar rdvaran. Som en f6ljd av det avsevart hogre for-
adlingsvéardet utgjorde fraktkostnaderna emellertid endast mellan
halften och en tredjedel av motsvarande kostnaders andel i forsalj-
ningspriset fér trévaror. '

Transporterna av de fardiga {rahusen synas utan undantag ha
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skett per jarnviag. Det ar déarvid att mérka, att fraktberakningen
sker efter olika tariffer fér & ena sidan véggar, golv och tak (tariff
9, 11 resp. 12, diagram 5—7) och & andra sidan listverk och snicke-
rier (tariff 7, 8, 9 A resp. 10, diagram 14—16). Villkor harfor ar
emellertid i regel, att de olika delarna &ro si atskilda, att de var
for sig kunna vagas. Man kan ridkna med, att ungefar 15 pro-
cent av trihusets vikt kommer pa snickerier, medan aterstoden ut-
gores av viggar, golv och tak. Det ar darfor viktigt att ordna last-
ningen pé ett sddant sitt, att for de senare objekten samma billiga
tariff som f6r sdgade och hyvlade trdvaror kan komma till anvand-
ning.

Vid férsaljning till Stockholm, som ar den sydligaste plats, som
hittills spelat nagon roll for norrlandsfabrikerna, voro merfrakt-
kostnaderna i jamforelse med tillverkare i landets stérsta produk-
tionsomréde i branschen, Smaland, endast obetydliga. Frakten fran
Kramfors till Stockholm lag enligt de lagre tarifferna endast ca 25
procent hogre an motsvarande frakt fran Sméland. Vid férsaljning
till sydligare orter, vilket som nidmnts endast skett i undantagsfall,
blevo merfraktkostnaderna givetvis stérre. Fraktprocenten var olika
for olika hustyper och berodde dessutom av lastningssittet. Priserna
angavs vanligen ej heller i ton. Som ett genomsnittspris synes man
kunna godtaga 200: — kr. per ton, vilket skulle innebara, att frakt-
procenten till Stockholm fran Sundsvall och Kramfors utgjorde 7
resp. 8,5 (tariff 9 A och 11). Om alltsd konkurrensliget gentemot de
sydsvenska fabrikerna vid forsaljning till Mellansverige var négor-
lunda tillfredsstallande {6r fabrikerna upp till sodra Angermanland,
ar det tydligt att frakterna bli svirare att béra fér nordligare
fabriker.

MOBLER.

For atskilliga produkter ha jamférande analyser utférts av trans-
portkostnaderna med utgdngspunkt fran ett flertal produktionsorter
i Norrland. Fér mébelindustrien har emellertid denna vag ej varit
framkomlig, d4 Norrlands mobelindustrier genom sin olikartade
karaktar varit svdra att jamféra. Det foljande avsnittet ar darfor av
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deskriptiv natur och endast i obetydiig utstrackning baserat p& kon-
kret siffermaterial.

Den norrlandska mébelindustrien dr av en helt annan struktur
dn omradets 6vriga trabearbetningsindustrier. Den har hittills e]
ndtt samma relativa utbredning som Norrlands 6vriga traféradlings-
industrier. Flertalet foretag dro ganska smé och arbeta uteslutande
for lokal avsidttning. Néigra undantag finnas i sodra Norrland.
Mébeltillverkningen norr om Medelpad saknar varje betydelse for
de syd- och mellansvenska marknaderna.

Révaruanskaffningen utgér markviardigt nog ett av de allvarli-
gaste problemen inom den norrlindska mobelindustrien. Den till
furumébler erforderliga kvistrena furun férséljes ej separat av ség-
verken, och vidare férekommer den till kvalitetsmobler lampligaste
bjorken, masur- och halvmasurbjork, allt sparsammare ju langre
mot norr man kommer. I'6ljden har blivit, att en stor méngd kvist-
ren furu och halvmasurbjork inkopes frdn mellersta Sverige, ett
férhallande, som i hég grad fordyrar den fardiga produkten.

Det ar emellertid felaktigt att betrakta transportkostnaderna som
det enda hindret for distribution av den norrlandska mobelindu-
striens produkter pa en storre marknad. Genom hoga léner och
brist pd yrkesskicklig arbetskraft ligga namligen tillverkningskost-
naderna pi en siddan niva, att det redan pa den lokala marknaden
uppstar en hérd konkurrens med framst de smalandska tillver-
karna. Sdlunda képas billiga standardmébler fran Sméland och Vés-
tergotland, trots att fraktkostnaderna darvid kunna uppga till 10 %
av forsaljningspriset.

Om sélunda huvudparten av Norrlands mébelfabriker uteslutande
arbeta for den lokala marknaden och f6ljaktligen falla utanfér ra-
men f6r denna undersékning, ar det av s& mycket storre intresse
att ndrmare berdra nigra foretag av annan karaktar. Aven om des-
sas andel av den svenska mobelproduktionen &r liten, synes det vara
av varde att ge ndgra aspekter rorande de linjer, efter vilka en fort-
satt expansion inom Norrlands mobeltillverkning kan tinkas ske.

Liksom de flesta norrlandska mobeltillverkare har aven lednin-
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gen inom AB Edsbyns Mobelfabrik varit vil medveten om svérig-
heten att pd en vidare marknad kunna konkurrera med de syd-
svenska och da framst med de smaldndska tillverkarna. Sarskilt be-
traffande standardmébler ha som némnts de senare sd liga till-
verkningskostnader, att norrldnningarnas chans att konkurrera
aven pd sina egna lokala avsattningsmarknader varit mycket be-
gransad.

I Edsbyn har man pa i huvudsak tva véagar sokt skapa forutsatt-
ningarna {ér en konkurrenskraftig tillverkning. Genom att inom en
koncern, benamnd Edsbynverken, finnas samlade fé6rutom AB Eds-
byns Mébelfabrik aven AB Edsbyns Skidfabrik och AB Edsbyns
Angség, har ravaruférsérjningen kunnat ordnas pa ett utomordent-
ligt rationellt satt. Tillverkningen av vissa bjorkmobler sker salunda
enligt mottot: »Vad som inte duger till ett skidamne eller vad som
blir 6ver av ett skidamne kan alltid anvéndas till en pall.» Betraf-
fande furumoblerna utgéres ravaran av fran &ngsdgen sarskilt ut-
vald kvistren furu.

Tillverkningen av bl. a. kontorsmobler sker i stora serier. For att
minska fraktkostnaderna skickas moblerna i delar vagnslastvis till
nederlag i Stockholm, Géteborg och Sundsvall, dar de hopmonteras
i och for distribution till kunderna. Hérigenom vinnes bl. a. att
fraktberdkning sker sisom [6r ej skrymmande gods. En analys har
visat, att detta transportsitt staller sig billigare an styckegodstrans-
porter direkt till de olika koparna.

Tendenser till kombination av mébeltillverkning med annan tré-
bearbetningsindustri har under de sista ren framkommit pa flera
héll. AB Tallasens Fabriker har vid sidan av skidtillverkningen tagit
upp tillverkning av enklare bjérkmobler samt svarvgods av olika
slag.

Fabrikation av furumébler i kombination med trahusfabrikation
och ségverksrorelse, vilken senare kan leverera ravara av énskad
kvalitet och sortering, bedrives sedan néigra ar vid AB Iggesunds
Bruk. I 6vrigt synas de storre sdgverksindustrierna hittills ej betratt
denna vag av vidareforadling.
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Flertalel mébeltransporter ske med jarnvag. Mobler fraktberak-
nas efter relativt hoga tariffer (5 och 6 A) samt betraktas vid stycke-
godstransport som skrymmande gods. De halsingliandska fabrikerna
ligga emellertid ej langre fran Stockholm och Mellansverige &n vad
de smdlédndska gora. Har galla alltsd samma synpunkter som ovan
anforts [6r transporterna av byggnadssnickerier. Fraktprocenten vid
transport till mellersta Sverige kan sagas variera mellan 3—4 och
10—12. Den ar beroende sdval av de olika mobeltypernas varde
som av sidndningarnas storlek och varierar fran fall till fall. De i
jdmfoérelse med fraktkostnaderna for trahus och byggnadssnicke-
rier stundom hoga relativa mobelfrakterna tyda emellertid pa, att
det dels ror sig om billiga standardvaror, dels ofta om styckegods-
sdndningar.

Ett gott exempel pa fraktkostnadernas betydelse vid leverans till
mellersta resp. sédra Sverige har erhéllits fran en mindre snickeri-
fabrik i Halsingland, som tillverkar hushallsstegar framfor allt for
leverans till grossister i rikets tre storsta stader. Vid leverans till
Stockholm har namligen fraktprocenten for fardiga stegar utgjort
10, men vid leverans till Malmé 16. Vid en tillverkning av 8—9 000
stegar per ar motsvarade skillnaden vid leverans till Stockholm i
stéllet for till Malmo narmare 2000: — kr. Med kdnnedom om smaé-
fabrikorernas ofta blygsamma inkomster ar det forklarligt om frakt-
skillnaden medfort en striavan att koncentrera f6rsaljningen till mel-
lersta Sverige.

En av orsakerna till att atskilliga norrlandska mobelfabriker sy-
nas ha stannat i vaxten kan hanforas {ill denna industris konjunk-
turkanslighet. All tillverkning av konsumentkapital paverkas sar-
skilt kraftigt av de stora variationer, som den norrlandska befolk-
ningens kopkralt undergar till f6ljd av exportkonjunkturernas
svangningar. Forutsattningen fér en livskraftig industri av storre
matt ar darfér beroende av moéjligheterna att standigt finna avsatt-
ning utanfor Norrland av stérre eller mindre kvantiteter. Detta kan
endast ske om produktionskostnaderna kunna nedbringas pa en
tillrackligt lag niva. Genom att till fullo utnyttja de moéjligheter till
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kombination med annan tillverkning (t. ex. sdgverksrorelse eller
skidfabrikation) och i samband darmed oka produktionsskalans
storlek synas vissa forutsattningar finnas alt avsitta norrlandska
moébler i forsta hand i Mellansverige. Det 4r dnnu for tidigt att ge-
nerellt ytira sig om transportkostnadernas relativa betydelse vid en
sddan tillverkning. Vid de f& forsék, som hittills gjorts, synas de
emellertid ha legat relativt gynnsamt till.

LAMELLGOLY.

Holmsunds AB utgor ett av de basta exemplen pa de foretag, som
efter en genomgripande rationalisering av exporttillverkningen sokt
sysselsatta den frigjorda arbetskraften inom nya tillverkningsomra-
den med huvudsaklig avsattning pd hemmamarknaden. Efter att
tidigare endast ha haft sdgverk och sulfatfabrik har bolaget under
senare ir uppfort fabriker for tillverkning av monteringsfardiga tri-
hus, byggnadssnickerier, faner och lamellgolv.

Den storsta omfattningen av Holmsunds AB:s nya féradlingsindu-
strier har den sist uppférda lamellgolviabriken, vars produkter av-
sattas Over hela landet dnda ner till Ystad. Lamellgolven tillverkas
béade i furu, bjork, ek och bok, av vilka de bada sistndmnda (rasla-
gen miste hamtas fran Smaland resp. Skdne och Danmark. Ej heller
bjork erhéilles uteslutande [ran Visterbotten, utan stora kvantiteter
kopas 1 Hélsingland. Genom att en del av rdvaran sidlunda méste
transporteras frdn sédra Sverige ar det tydligt, att sarskilt bety-
dande merkostnader uppsta vid fabrikation av lamellgolv.

Enligt uppgifter, som avse 1943, utgéra rdvarutransportkosina-
derna exkl. flottningskostnader 3,5 procent av de totala kostnaderna.
Flottningskostnaderna spela i detta sammanhang ej ndgon stérre
roll. Av de anvianda ravarorna ir det egentligen endast ek, vars
transportkostnader paverkas mera avsevéirt av det nordliga laget.
Transportkostnaderna f6r bjérk kunna inom rimliga ldgen betrak-
tas som relativt fasta i Norrland, Viarmland, Dalarna samt Smaland
och Véastergotland. Bok ingar endast med obetydliga kvantiteter.
Eken inképes huvudsakligen i Sméland och fraktas till ungelar 75
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procent sjovégen. Transportkostnaderna for ek utgéra for Holm-
sunds del tva tredjedelar av de ovan angivna totala ravarutrans-
portkostnaderna. Transportkostnaderna {6r ek synas kunna redu-
ceras med en iredjedel vid lokalisering till Halsingland och med
hélften vid lokalisering till Smaland. En jamiorelse med det sist-
ndmnda alternativet skulle f{6r Holmsunds del innebéra en total mer-
fraktkostnad {6r ravaror med ca 50 procent.
Transportkostnaderna for den fardiga varan dro i genomsnitt na-
got hogre an {6r ravarorna. Ungefar tre fjardedelar av golven leve-
reras till Stockholm och Mellansverige. 75 procent av transporterna
till Syd- och Mellansverige gd med jarnvag. Endast till Stockholm
sandas ndgra storre kvanliteter sjéledes. Sj6transportkostnaderna
voro dock ligre &n kostnaderna vid jarnvégstransport. Vid anvén-
dande av sistndmnda transportmedel har den totala merfraktpro-
centen for Holmsunds vidkommande vid forséljning till Stockholm
beraknats utgora ca 2,5 i férhallande till Halsingland och ca 3 i for-
hallande till Smaland. Motsvarande totala merfraktprocent vid for-
saljning till Malmé6 har berdknats till drygt 2 resp. drygt 4,5.

SKIDOR.

I aldre tider agde skidtillverkningen i vart land rum i hemrmen
for den egna gardens behov. Denna tillverkningsform hade en e]
obetydlig omfattning i norra Sverige, dar de klimatiska forhéllan-
dena gjorde skidan till ett anvént fortskaffningsmedel. Nar skid-
sporten under slutet av 1800-talet borjade tranga fram, okades efter-
fragan pa skidor aven utanfér de norrlandska landskapen och
manga nya skidtillverkare tillkommo i Norrland. P& 1890-talet fick
tillverkningen p& manga hall fabriksmassig pragel, och, dven om
flertalet fabriker kommo att ligga i Norrland, uppstodo négra dven
i andra delar av landet, t. ex. i Stockholm. Fortfarande tillverkas
emellertid huvudparten av landets behov av skidor i fabriker be-
lagna norr om Dalalven. De flesta och storsta fabrikerna &ro for-
lagda till Hélsingland, men dessutom finnas skidfabriker i de flesta
delar av Norrland. Manga av dessa leda ocksa sitt ursprung fran
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hantverksmassig drift men ha under senare &r utvecklats kraftigt
och driva nu tillverkning i stor skala. Det ar ocksé framst de storre
fabrikerna, som dominera {rsaljningen pa syd- och mellansvenska
marknader, medan de mindre tillverkarna i allménhet avsitta sin
produktion pa den lokala marknaden. I runt tal torde tva tredje-
delar av landets skidproduktion komma fran norrlandsfabrikerna,
medan man kan berdkna, att lika stor andel av efterfragan kommer
frdn Syd- och Mellansverige.

I det foljande kommer en uppdelning att ske pa 1) s. k. helveds-
skidor och 2) limmade skidor. Transportbetingelserna 4ro i flera
avseenden helt olikartade f6r dessa bagge kategorier. Det 4r dess-
utom nodvéndigt att av de forra skilja bjorkskidor frén hickory-
skidor.

Helvedsskidor av bjork. Huvudparten av landets skidtillverkning
avser helvedsskidor av bjork. Halsinglandsbjorken anses héra till
de yppersta ravarorna i landet, vilket aven medfort en stark kon-
centration av skidfabrikerna till detta landskap.

Da bjorktimmer som bekant ej med fordel flottas, ske transpor-
terna vanligen med jarnvag eller lastbil. Medan &nnu under 1930-
talet god rdvara kunde hadmtas fran fabrikernas och jarnvéagslin-
jernas omedelbara narhet, ar det sedan 1930-talets slut oftast nod-
vandigt att hdmta timmer p& upp till tio—tolv mils avstand. Det
har {érekommit, att fabriker i Halsingland h&mtat rdvara langt
uppe i Angermanland. Framfor allt har man nodgats exploatera
skogsbestdnd, som ligga avsides i forhallande till de tillgdngliga
transportvigarna, vilket starkt fordyrat révaruanskaffningen.
Streyffert har framhallit, att tillvaratagandet av lovskogsforradet
bereder den stérsta svarigheten i Norrlands skogshushallning.! For-
utom att frdnvaron av vagar omojliggor transport av bjérktimmer
inom stora omréaden i Norrland, dro ldnga landtransporter {6renade
med oproportionerligt héga kostnader.

D4 sdlunda jarnvags- och lastbilstransporterna tendera att bli

1 Streyffert, T., Skogsavfallet och dess tillvaratagande. (I: Tillvaratagande och

foradling av mindervirdigt virke samt avfalls- och biprodukter i skogsindustrien.)
Utg. Industriens Utredningsinstitut. Stockholm 1942.
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langre och darmed dyrare, ar det naturligt, att fabrikanterna soka
olika utvagar for att kunna nedbringa sina révarutransportkostna-
der. En av dessa atgirder avser att minska de transporterade kvan-
titeterna genom att redan i skogen siga upp timret till skiddmnen,
varefter avfallet vamligtvis kolas. D4 endast ytveden anvindes till
skidfabrikation, &r det pa detta satt mojligt att minska de {rans-
porterade ravarukvantiteterna till mindre an héalften. D4 den far-
diga skidans vikt likval endast utgér en mindre del av skidamnets,
bli rdvarutransporterna kvantitativt betydligt mera omfattande an
transporterna av fardigfabrikat. Skidtillverkningen utgér dirfor ett
exempel pa en i lokaliseringshanseende ravaruorienterad industri-
bransch.

Transportkostnaderna {6r rdvara voro av flera orsaker varie-
rande for olika fabriker. De voro givetvis i forsta hand beroende
av avstindet. Avgorande var ocksd i vad mén sagning till &mnen
dgde rum pa avverkningsplatsen eller ej. De lagsta ravarutransport-
kostnaderna syntes forefinnas hos de nyare fabriker, vilka kunnat
forlaggas i anslutning till d&nnu icke exploaterade bjorkskogsomra-
den. Det var salunda de lokala forhallandena, som i huvudsak be-
stimde kostnadernas hojd, medan det daremot ej syntes foreligga
nigon korrelation mellan ravarutransportkostnaden och det nord-
liga laget. I allmanhet utgjorde transportkosinaderna for skiddmnen
vid tillverkning av bjorkskidor i Norrland 2,5—3,5 procent av de
fardiga skidornas genomsnittliga varde. Transporterades daremot
bjorktimret i obearbetat skick till fabriken, stego kostnaderna till
minst det dubbla, men ett dylikt férfaringssatt grundade sig ofta pa
mojligheten att utnyttja avfallet i annan tillverkning.

Transportkostnaderna for fardigfabrikat till resp. Stockholm, Go-
teborg och Malmé framga av diagram 17, 18 och 19. Alla transpor-
ter ha skett med jarnvag. Forutom avstanden till de storsta norr-
landsfabrikerna har dven avstindet till Orbyhus, som anselts vara
representativt for de sydligare fabrikerna, markerats. Véanstra ska-
lan & diagrammens hégra sida anger transportkostnadernas procen-
tuella andel av den fardiga varans nettopris under forutsattning av
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FRAKTKOSTNADER FOR SKIDOR TILL STOCKHOLM.

Den vianstra av skalorna 4 diagrammets hogra sida visar fraktkostnaderna
for helvedsskidor av bjork i procent av forséljningspriset.

Den hogra av skalorna & diagrammets hogra sida visar fraktkostnaderna
for limmade skidor i procent av forsaljningspriset.
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Diagram 18.

FRAKTKOSTNADER FOR SKIDOR TILL GOTEBORG.

Den vinstra av skalorna 4 diagrammets hogra sida visar fraktkostnaderna
for helvedsskidor av bjork i procent av forsdljningspriset.

Den hogra av skalorna 4 diagrammets hogra sida visar fraktkostnaderna
for limmade skidor i procent av forsaljningspriset.
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Diagram 19. FRAKTKOSTNADER FOR SKIDOR TILL MALMO.

Den vinstra av skalorna 4 diagrammets hogra sida visar fraktkostnaderna
for helvedsskidor av bjork i procent av forsédljningspriset.

Den hogra av skalorna 4 diagrammets hogra sida visar fraktkostnaderna
for limmade skidor i procent av foérsiljningspriset.
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en parvikt pa 2,5 kg och ett genomsnittspris pad 7: — kr. per par
fritt fabrik, uppgifter, som basera sig pa det insamlade materialet.

Vilken av de olika tarifferna som kommit till anvédndning beror
givetvis pa tillverkningens omfattning men i &nnu hégre grad pa
distributionssattet. Medan en fabrik levererat i sméposter direkt till
detaljisterna, har en annan lika stor fabrik levererat till ett litet an-
tal grossister med kontinuerliga vagnslastsindningar. Det saknades
bestdmda distributionskanaler for skidor.

En jamférelse mellan transportkostnaderna for ravaror och [ar-
digfabrikat visar, att de senare vid vagnslastsindningar frdn Hal-
singland till Syd- och Mellansverige lago lagre &n ravarutransport-
kostnaderna. Endast pa striackan Visterbotten—Skéne kommo de
upp till samma niva. Vid styckegodstransporter voro férhallandena
nigot annorlunda. Fran halsinglandsfabrikerna voro fraktkostna-
derna till Stockholm néagot lagre an ravarutransportkostnaderna,
medan vid transport till Goteborg eller Malmé de bégge elementen



85

voro av samma storleksordning. Tillverkare i Véasterbotten intogo
déremot i detta fall en mindre gynnsam position.

Fabrikerna i mellersta Uppland hade en viss fraktkostnadsfordel
vid forsaljning till Stockholm och mellersta Sverige, medan frakt-
kostnaderna till Goteborg och Malmé endast f6ga understego mot-
svarande kostnader fran Halsingland. Det b6r emellertid framhal-
las, att denna inbordes relation endast agde giltighet under férut-
sattning av samma ravarufrakter. Som papekats voro halsinglands-
fabrikerna mycket val belagna med hansyn till ravaran, varfér ra-
varutransporterna till sydligare fabriker knappast kunna slélla sig
billigare. De totala transportkostnaderna synas darfér vara av
samma storleksordning hos {lertalet av landets tillverkare, dock med
undantag fér de vésterbottniska, vilka fa vidk&nnas vissa hogre
transportkostnader for fardigfabrikat i den man f6rsiljning sker
séderut.

Helvedsskidor av hickory. Ravaran till hickoryskidor importeras.
Fér de flesta skidfabrikerna utgjorde tillverkningen av hickoryski-
dor endast en ringa del av den totala tillverkningen, varfér trans-
portkostnaderna hérvid varit utan betydelse. Med hansyn till vad
som ovan framhallits om forhallandet mellan rdvarans och hel-
fabrikatets vikt vid skidfabrikation vore det naturligt att forlagga
tillverkning av hickoryskidor till importhamn. Landets enda special-
tillverkare av hickoryskidor ar L. A. Jonssons Skidfabrik AB i
Ostersund.

Limmade skidor. Den limmade skidan, som i allt stérre utstrack-
ning tagits upp pa skidfabrikernas tillverkningsprogram under se-
nare ar, har starkt minskat transportkostnadernas betydelse. All
framstillning av dylika skidor bygger p4 principen att samman-
limma tvé eller flera tunna tralager. P4 sa sitt ar det méjligt att ut-
nyttja skidamnestillgAngen mera fullstindigt, oberoende av dmne-
nas utseende. Samtidigt som pi detta sitt rdvarutransportkostna-
derna per par fardiga skidor reduceras, bli 4ven de absolula trans-
portkostnaderna for fardiga skidor ligre. Ett par limmade skidor
viga namligen i genomsnitt endast 2 kg. D4 deras genomsnittliga
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nettopris var ungefar tre ganger sd hogt som vanliga bjérkskidors
eller ca 20: — kr. per par, kom fraktprocenten vid transport av far-
diga skidor dven fran landels nordligaste specialtillverkare av lim-
made skidor i Ornskoldsvik aldrig att 6verstiga 1,5. Hogra skalan 4
diagrammens hogra sida anger transportkostnadernas procentuella
andel av limmade skidors nettopris.

Limmade skidor utféras vanligen i stor utstrackning i bjork, me-
dan glidytan och andra f6r nétning utsatta delar besta av nagot héar-
dare traslag. Dessa senare ingd endast i smé kvantiteter och paverka
féga transportkostnadernas storlek.

Det har av det ovanstdende framgétt, att det [6r skidfabrikerna
aktuella problemet (bortsett fran krigsdrens transportsvarigheter)
ligger i de 6kade svarigheterna vid ravaruanskaffningen. Samtidigt
som skidfabrikernas efterfrigan p& bjorkvirke stegrats kraftigt,
méste de konkurrera om rivara med bl. a. fanerindustrien. Foljden
har blivit, att avstanden till virket dkats, en tendens, som i allt storre
utstrackning torde komma att gora sig gillande [6r samtliga fabri-
ker. Detta faktum har f6rt med sig stegrade ravarufrakter, och med
hinsyn hartill ha frakterna till konsumenterna kommit att spela en
allt mindre roll. Révarutransportkostnaderna ha redan utgjort en
stor andel av de totala transportkostnaderna, och det ar alltsa tyd-
ligt, att den bestammande lokaliseringsfaktorn utgjorts av narheten
till rdvaran. Harpa tyda ocksa de 6nskemal att komma &nnu néar-
mare ravaran, an vad nu ar fallet, som uttalats fran fabrikanthéall
pé flera platser i Hélsingland. Hansyn har ocksa tagits till ravaru-
transportkostnadernas inverkan vid de senaste 4rens nyanliggnin-
gar inom branschen. Nuvarande AB Tallisens Fabrikers skidfabrik
(uppford 1939) forlades till Talldsen i konkurrens med atminstone
en annan langre séderut bhelagen plats, som ansdgs erbjuda vissa
fordelar. For foretagets ledning hade emellertid nérheten till rava-
ran framstatt som en avgérande faktor, och det var ocksa detta som
fallde utslaget till Tallasens formén.

Révarubasen kan indirekt 6kas genom att battre tillvarataga rava-
ran. Som namnts moéjliggér bl. a. tillverkning av limmade skidor,
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att en hogre procent av skiddmnet kan utnyttjas. Avsitiningsmoj-
ligheterna f6r limmade skidor dro vid nuvarande relativa prislage
begransade. Ett villkor for tillverkning av billigare skidor av savél
denna som 6vriga typer ar en genomgripande standardisering. For
nérvarande rdder en alltfor stor forbistring i fraga om olika slag av
skidtyper.

PAPP OCH PAPPER.

De svenska pappersbrukens férséljning pA hemmamarknaden ar
i stor utstrdckning reglerad genom olika 6éverenskommelser. En stor
del av dessa 4ro av marknadsdelningskaraktar. Tidningspappers-
bruken ha ett gemensamt [6rsaljningsbolag. Fore kriget exportera-
des emellertid 6ver tva tredjedelar av den svenska pappers- och
papproduktionen.

De flesta pappersbruken anvanda pappersmassa, som produceras
i egna anlaggningar. Ofta 4dro dessa beldgna i omedelbar anslutning
till pappersbruken. Endast omkring 15 procent av den inom landet
anvianda pappersmassan inkopes av pappersbruken fran utomsti-
ende massafabriker.

Tillverkningen av papper och papp ar i Sverige helt koncentre-
rad till landets s6dra och mellersta delar och férekommer i mycket
obetydlig utstrackning i Norrland. Det enda stora norrlandska pap-
persbruket ar Skénviks AB:s anliaggningar i Matfors (jvgs. Vattjom),
som huvudsakligen framstaller tidningspapper. Detta foretags in-
hemska foérsiljning ar ungefar lika férdelad mellan Stockholm och
Norrland. Forssa Bruks AB i Nasviken och Wifstavarfs AB i Sunds-
vallsdistriktet tillverka uteslutande papp och kartong. Dynas AB &r
den enda norrlandska tillverkaren av kraftpapper, en produkt, som
har under de sista dren i stor utstrackning vidareforadlats till kraft-
papperssackar.

Pappersbrukens nuvarande lokalisering ar historiskt betingad. De
flesta av dem drivas i kombination med de massafabriker, som un-
der den forsta fasen av massaindustriens utveckling forlades till
sodra och mellersta Sverige.

Endast ett fatal svenska pappersbruk sakna som namnts egna
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Diagram 20. FRAKTKOSTNADER FOR PAPP, OMSLAGSPAPPER OCH
TIDNINGSPAPPER TILL STOCKHOLAM.
Tariff 7: minst 5 ton per vagn.

» 9 A: minst 10 ton per vagn.
»  10: villkor, att frakt erlidgges for minst 15 ton per vagn och minst

) 300 km.
C’fo ;fq‘r Ring anger frakt som erlagts vid utnyttjande av fraktnedsittning.
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massafabriker och maéste inkopa massa. For det stora flertalet fore-
tag forekommer darfér ej nigra betydande massatransporter. Pa
tidigare anférda grunder kommer héar ej massaindustriens transpor-
ter av massaved att narmare behandlas. Papekas bor emellertid,
att, medan transporterna av pappersmassa fran Norrland till lan-
dets 6vriga delar varit obetydliga i forhallande till pappersbrukens
konsumtion darav, synes det vanligare, att pappersbruk i sodra och
mellersta Sverige kopt pappersved fran Norrland. I stort sett kan
man emellertid siga, att den svenska pappersindustrien erhallit ra-
vara frdn avverkningsomraden, som aro forménligt lokaliserade.

Diagram 21. FRAKTKOSTNADER FOR PAPP, OMSLAGSPAPPER OCH
TIDNINGSPAPPER TILL GOTEBORG.

Tariff 7: minst 5 ton per vagn.
» 9 A: minst 10 ton per vagn.
»  10: villkor, att frakt erldgges f6r minst 15 ton per vagn och minst
300 km.
Ring anger frakt som erlagts vid utnyttjande av fraktnedséttning.
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Diagram 22. FRAKTKOSTNADER FOR PAPP, OMSLAGSPAPPER OCH
TIDNINGSPAPPER TILL MALMO.

Tariff 7: minst 5 ton per vagn.
» 9 A: minst 10 ton per vagn.
»  10: villkor, att frakt erlidgges for minst 15 ton per vagn och minst
300 km.

Ring anger frakt som erlagts vid utnyttjande av fraktnedsattning.
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Den norrlandska tillverkningen av tidningspapper avsattes endast
sallan séder om Stockholm. Transporterna skedde uteslutande med
jarnvag med anlitande av medgivna fraktnedsattningar. (Diagram
20—22.) Jarnvégsfrakten utgjorde déarvid vid transport till Stock-
holm ca 7 procent av férsaljningspriset, medan den vid transport
fran Norrkoéping var 4 & 5 procent eller fran Kvarnsveden ca 6 pro-
cent. Merfraktprocenten var salunda relativt 1dg vid leverans till
Mellansverige.

Genom nedsiattning var frakten till Goteborg lika lig som till
Stockholm. Vid transport till Géteborg utgjorde emellertid frakt-
kostnaderna frdmn de vistsvenska pappersbruken hélften till tva
tredjedelar av de fran Norrland gallande. Annu ogynnsammare hade
forhéllandet varit vid ev. transporter till Malmo, dit frakinedsatt-
ningar for transport av tidningspapper medgivits bl. a. fran Norr-
koéping och Vargon.

En stor del av transporterna av kraftpapper och kvistpapper och
samtliga transporter av kraftpapperssidckar skedde med anlitande
av jarnvag, €] endast till Stockholm utan aven till andra platser i
Syd- och Mellansverige. Jarnvagsfrakterna for alla dessa produkter
beraknades efter i stort sett samma tariffer som for tidningspapper.
Négra nedsattningar ha dock ej féorekommit. D& kraftpapper ar en
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betydligt hogvardigare produkt an tidningspapper, blev fraktpro-
centen lagre vid lika stora vagnslaster. Kraftpapper syntes oftare
sindas i mindre partier an tidningspapper. Marknaden fér norr-
landskt kraftpapper och kvistpapper synes ej ha varit si regionalt
begrdnsad som for tidningspapper utan har omfattat de flesta de-
larna av landet. I likhet med vad fallet var betriffande tidnings-
papper voro de vastsvenska tillverkarnas lige avsevart fordelakti-
gare vid forsaljning sarskilt till Syd- och Vastsverige. I stort sett
synes ocksd relationen mellan fraktkostnaderna f6r norrlandska
tillverkare och syd- och mellansvenska tillverkare ha varit den-
samma som betraffande tidningspapper.

De totala transportkostnaderna for de partier kraftpapper, som
sindes sjovégen, lago pa en endast halften sa hég nivd som jarn-
vagstransportkostnaderna. Med hénsyn hartill ar det forvanande,
att sjotransporter ej i storre utstrackning begagnats av Norrlands
hemmamarknadsindustrier.

Tillverkningen av kraftpapperssickar ar relativt ny i Norrland.
Enligt tariff 7 utgjorde fraktkostnaderna till Stockholm ca 5 pro-
cent av 1942 ars forsaljningspris vid jarnvéagstransport. Till Gote-
borg och Malmé, dit sandningarna voro mindre, stego fraktkostna-
derna till ca 8 procent. Vid transport till Stockholm var merfrakt-
procenten i forhallande till véastsvenska fabriker obetydlig, men i
forhallande till 6rebrofabrikerna kan den uppskattas till ca 2. Vid
transport till Goteborg var merfraktprocenten i f6rhéllande till mot-
svarande tillverkare ca 4—5. Vid transport till Malmo var visser-
ligen merfraktprocenten mindre i forhéallande till de véstsvenska
fabrikerna (3—4) men daremot avsevart hégre (6—7) i jamforelse
med landets sydligast belagna tillverkare i Lund och Strémsnésbruk.

TRAKOL.

Tréakolsproduktionen i landet redovisas mycket ofullstdndigt i den
officiella statistiken. I bergsstatistiken redovisas tréikol tillverkade
av ribb (sagverksavfall) genom milkolning och ugnskolning samt
ugnskol av skogs- och stubbved. Den 6vervigande delen av trikols-
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produktionen, eller ca tva tredjedelar av densamma, skedde fére
kriget genom milkolning i skogarna och for detta slag av kolning
finnes ingen statistik. Ett forsok att berdkna landets totala trakols-
produktion har emellerlid gjorts i en utredning, vars resultat publi-
cerats i Jernkontorets Annaler.” Denna ligger delvis till grund for
den foljande framstillningen.

Efter[rdgan pd trikol. Under normala forhallanden kommer hela
efterirdgan pa trakol frén jarnbruken. Avsattningen ar dirfér kon-
centrerad till Bergslagen. Under &ren 1933—37 konsumerade ocksa
Varmlands, Orebro, Vastmanlands, Kopparbergs och Gavleborgs lan
89 procent av landets totala trikolskonsumtion.

Utbud av trdkol. Utbudet av trakol kom fore kriget i huvudsak
frdn den egentliga Bergslagen jamte omgivande trakter. De fem
lan, som 1933—37 svarade for 89 procent av totalkonsumtionen, pro-
ducerade under samma tid 61,6 procent av rikets totalproduktion.
De fyra mordligaste ldnen i landet svarade samtidigt for 22,3 pro-
cent av trikolsproduktionen. Huvudparten av produktionen utgjor-
des, som ovan namnts, av skogskol. Det ar alltsd pa skogskolningen
och de transportekonomiska betingelserna harfor, som uppmérk-
samheten i forsta hand maste riktas. Medan produktion och kon-
sumtion i landets sydligare l4n i stort sett vigde jamnt och endast
lamnade en mindre Overskottskvantitet till forsaljning till Bergsla-
gen, forbrukades endast en brakdel av norrlandslanens {rakolspro-
duktion inom produktionsomradet. De fyra nordligaste lanen hade
i stallet 1933—37 en o6verskottsproduktion motsvarande over 20
procent av landets totala trakolsproduktion, ett 6verskott, som ab-
sorberades av de mellansvenska jarnverken.

Jarnverkens inkép. Vid jarnverkens trakolsforsérjning brukar
man skilja pa egna kol, hemkol och kopkol. De egna kolen fram-
komma vid kolning i brukens egna skogar. Hemkolen kopas fran
skogs- och sdgverksigare inom de s. k. hemkolsdistrikt, vilkas gran-
ser bestimmas med hansyn {ill resp. jarnbruks trakolsbehov av

1 Bergstrém, H., Héglund, D., Nordquist, M., Kolvedstillging och trikolsanskaff-
ning. (I: Jernkontorets Annaler 1939:1.)
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Svenska Jarnbrukens Trakols{orening, till vilken sammanslutning
alla svenska jarnbruk &ro anslutna. Eftersom egna kol samt hem-
kol, vilka bada kategorier erhallas frin brukens nirmaste geogra-
fiska omland, tillsammans endast tacka i genomsnitt ca en tredjedel
av det totala trakolsbehovet, maste aterstoden koépas fran langre
bort belagna trakter. Det ar alltsd som leverantér av képkol, som
Norrland har en stor betydelse for jarnbrukens trakolsférsorjning.

Den namnda Svenska Jarnbrukens Trikols{érening reglerar dven
affarerna med koépkol. Foreningen fungerar nidmligen som huvud-
organisation fér fyra inkoépsbolag for kopkol. Varje svenskt jarn-
bruk &r deldgare i nagot av dessa bolag, och erhéller sitt behov av
kopkol genom detta bolag. De fyra inkopssammanslutningarna éro:
Skogens Kol-AB, Kilafors, AB Triakol, Vansbro, Jarnbrukskol For-
ening u. p. a., Stockholm, samt Bergslagsbrukens Kolférening, Stock-
holm. Dessa sammanslutningar tilldelas bestdmda distrikt, inom
vilka de aga uppkopa kol. Dessutom bedriva de i €] obetydlig om-
fattning egen kolning.

Det ar naturligt, att jarnbruken i forsta hand séka tillgodose sitt
trakolsbehov i form av egna kol och hemkol. Forst i andra hand till-
varatagas mojligheterna att komplettera f6rraden medelst kopkol.
Genom att produktionen saval av tackjarn som av gotjarn samt val-
sat och smitt jarn och stal i hég grad fluktuerar med konjunktu-
rerna kan ocksd jarnbrukens trikolsbehov variera hogst avsevirt
mellan olika ar. Dessa konjunktursvangningar drabba i férsta hand
képkolsproduktionen. Under en lagkonjunktur tillgodoses en betyd-
ligt stoérre del av behovet av egna kol och hemkol 4n vad fallet ar
vid hogkonjunktur, di kopkolens andel 6kas avsevart. Under hog-
konjunktur drivas trakolspriserna genom konkurrensen uppat, vil-
ket bl. a. for med sig, att trakolet blir i stdnd att bara hogre frakt-
kostnader och salunda méjliggéras leveranser dven frin de nord-
ligaste distrikten.

Norrlands trdkolsproduktion. Medan produktion och konsumtion
av trdkol i soédra och mellersta Sverige i huvudsak sammanfallit
geografiskt sett, har det forefunnits ett stort transportbehov fran
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norra Sverige till Bergslagen av den forra landsdelens trékolspro-
duktion.

De norrlandska kopkolens andel i jarnbrukens trakolsférsorjning
har varierat ganska mycket mellan olika jarnbruk. Av de koépkol,
som 1937 mottogos i tva av Uddeholms AB:s jarnverk, Haglors och
Nykroppa, voro endast 0,5 resp. 6,5 procent avsanda fran de fyra
nordligaste lanen.* For de jarnverk, som ligga i mellersta och 6stra
delarna av Bergslagen, utgjorde motsvarande siffra 1938 bortat 50
procent.

Vid en undersokning, framlagd i den tidigare anférda artikeln i
Jernkontorets Annaler, rorande bl. a. kolvedstillgangen i de olika
lanen, ha vissa {6r Norrland intressanta {6rhallanden pavisats. Un-
dersokningen avsidg femarsperioden 1933—37. Ca 75 procent av lan-
dets berdknade arliga 6verskott av brannved och ved for skogskol-
ning harrorde fran de fyra nordligaste lanen. Aven om ej samtliga
tillgdngar kunna tankas ekonomiskt exploaterbara, kan dock en be-
tydande tillverkning av skogskol i norrlandslanen tankas ske, om
de nodvandiga transportkostnaderna kunna béras. Detta [orutsatter
aven god tillgdng pa yrkesutbildade kolare, pa vilka brist gjort sig
géallande i Norrland.

Med héansyn tagen till de stora kolvedsreserverna har skogskol-
ning bedrivits i en relativt begridnsad omfattning i vara nordligare
lan. Orsaken hartill har varit den, att hittillsvarande fraktkostnader
for trakol till jairnverken endast tillatit kolning i dessa trakter vid
hégkonjunktur. Medan déarfér norrlandskolen under normala for-
hallanden spelat en relativt obetydlig roll, kommer vid hogkon-
junktur, da efterfragan pa trakol okas, de omfattande kolvedsfor-
réden i 6vre Norrland att lamna betydande bidrag till jarnverkens
rdvaruférsorjning.

Under de hittillsvarande krigsaren ha forhallandena pa trakols-
marknaden helt forandrats. Dels har en helt ny efterfragan pa bil-
kol framkommit som en {6ljd av den installda importen av mine-
raloljor, dels har konkurrensen om ravaran kraftigt skarpts som

1 Arpi, G., Hagfors och Nykroppa jarnverks trikolsforsérjning. Uppsala 1940.
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en f6ljd av de enormt 6kade vedavverkningarna. Samtidigt med att
hégkonjunktur varit radande inom jarnverken, vilket motiverat en
okad kolning i Norrland, har Brénslekommissionen bestdmt, alt den
okade vedavverkningen i forsta hand skall avse Svea- och Gota-
land. Detta har ytterligare bidragit till att utvidga Norrlands bety-
delse som trikolsproducent. Huruvida denna geografiska fordelning
av trakolsproduktionen skall bli bestdende aven i framtiden beror
bl. a. p4, i vilken utstrackning 6veravverkning av brannved har agt
rum i Syd- och Mellansverige. Tidigare har emellertid overskott pa
brann- och kolved varit rddande praktiskt taget i alla lan, varfor det
kan anses sannolikt, att Norrlands trakolsproduktion utan sarskilda
atgdrder kommer att reduceras hogst vasentligt efter krigskonjunk-
turens slut.

I nuvarande lage har dessutom en vasentlig utvidgning av ugns-
kolning &gt rum. Av de nyanliggningar, som kommit till stdnd, mér-
kas framst AB Statens Skogsindustriers anliggningar vid Pitea samt
Kooperativa Forbundets vid Lycksele, varjamte antalet nytillkomna
milugnar varit betydande. Mojligheterna att vid ugnskolning till-
varataga for landets f6rsorjning vardefulla biprodukter har i visent-
lig grad bidragit till ugnskolningens expansion. D& avfallsvirke ar
en viktig rdvara for trakolstillverkning har emellertid milkolningen
sin givna plats inom de stora omraden av évre Norrland, som ligga
déligt lokaliserade ur transportsynpunkt. Kolveden kan endast béra
laga frakter, da trakolets vikt blott utgoér en sjundedel av den erfor-
derliga vedens.® De stora kolugnsanliggningarna hiamta darfoér sin
rdvara frdn de bast beldgna skogarna utmed flottlederna.

Fraktkostnader. A diagram 23 visas fraktkostnaderna till Fager-
sta, vilket kan anses representativt for de jarnbruk, som i storre
utstrackning erhéllit trakol fran Norrland. Kurva 1 avser kostna-
derna enligt tariff 11. Denna tillimpades under férutsattning att
befordringen skedde i s. k. trakolsvagnar och att frakt erlades for

! Bergstrom, H., Utnyttjande av skogs- och vedavfall genom kolning samt fram-
stillning av flytande och gasformiga branslen. (I: Tillvaratagande och foridling av

mindervirdigt virke samt avfalls- och biprodukter i skogsindustrien.) Utg. Industriens
Utredningsinstitut. Stockholm 1942,
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Diagram 23. FRAKTKOSTNADER FOR TRAKOL TILL FAGERSTA.

Kurva 1: villkor, att befordringen sker i s. k. trdkolsvagnar och att
frakt erligges for en vikt, som svarar mot anvidnd vagns
fulla rymd.

Kurva II: speciell trakolstariff, gallande fr. o. m. september 1939.
Tariffen #4r alltjamt gillande med de justeringar, som for-
anletts av den provisoriska allmédnna taxehdjningen den 1 juli
1940. Nedsattningen avser nu lésa trdkol i vagnslaster vid
transport fran norrlandska stationer till vissa angivna jarn-
bruk, varvid frakt maéste erlaggas for minst 600 km.

Kurva IIT: speciell trikolstariff, gillande fr. o. m. juni 1936 t. o. m.
november 1937. Avsag transporter i sydlig riktning fran sta-
tioner norr om linjen Séderhamn—XKilafors—Bollnds—Orsa
vid ett minimiavstdnd av 320 km.
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en vikt, som svarar mot anvand vagns fulla rymd. Denna tariff torde
vara den obetingat mest anvénda.

Trékol har under atskilliga &r fraktberaknats enligt olika special-
tariffer. Till och med maj 1936 ha for trakolstransporter under vill-
kor av lastning i fulla vagnslaster frin norrlandsstationer medgivits
vissa med transportavstidndet varierande fraktnedsattningar, dock
ej for kortare transportavstind. Denna fraktnedsittning ersattes
fran juni 1936 med en speciell trakolstarifl, som avsig transporter
i sydlig riktning frdn stationer vid eller norr om linjen Séderhamn
—Kilafors—Bollnds—Orsa till stationer saval vid statens jarmvégar
som i viss samtrafik och med ett minimiavstdnd av 320 km (kurva
IIT). Nedséttningen enligt denna tariff i forhallande till ordinarie
tariff 11 utgjorde exempelvis vid ett avstdnd av 600 km 15 procent f6r
att vid langre avstdnd successivt stiga. Vid ett transportavstand av
2000 km uppgick nedsattningen till drygt 25 procent. Som en foljd
av den under 1937 intrddda hogkonjunkturen inom jarnindustrien
upphéavdes specialtariffen i och med utgdngen av november manad
1937. En ny nedsatining beviljades emellertid fran och med den 1
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sept. 1939 (kurva II). Denna nedsattning ar alltjamt gallande med de
justeringar, som foéranletts av den provisoriska allménna taxehoj-
ningen den 1 juli 1940. Nedsattningen avser endast 16sa trakol i
vagnslaster vid transporter fran stationer i Norrland i rikining s6-
derut till trettiosju sérskilt angivna stationer, dar jarnbruk aro be-
lagna. Dessutom fordras att trikolen skola anvindas i vederboérande
jarnbruks egen drift. Nedséattningen avser transporter, for vilka
frakt erlagges for minst 600 km. Vid detta avstand utgdér nedsatt-
ningen drygt 8 procent och {6r det lingsta tillitna avstandet, 1590
km, narmare 17 procent i férhallande till tariff 11.
Fraktkostnaderna till Fagersta {fran 6vre Norrland ldgo enligt or-
dinarie tariff ca 75 procent hogre an vad fallet var fran mellersta
Jamtland. (Jfr diagram 23, kurva I.) Vid anvandning av den special-
tariff, som tillampades 1936—37 (kurva III), blev motsvarande mer-
fraktkostnad ca 45 procent. Da trakolspriserna varierat avsevart un-
der olika konjunkturlagen, ar det svart att narmare angiva frakt-
kostnadernas andel av trakolspriset vid bruken. Med det trakolspris,
som radde 1938, d. v. s. ca 1: 25 kr. per hl, utgjorde den ordinarie
fraktprocenten ca 15—20 vid transport fran Jamtland, men daremot
minst 27 vid transport fran Norrbotten till Fagersta. Under for-
utsattning av ett trakolspris i paritet med det som radde 1932—34,
d. v. s. 70-—75 6re per hl, blev enligt samma tariff fraktprocenten
fran Jamtland ca 30 och frdn Norrbotten minst 48. Det framgar sé-
lunda, att fraktkostnaderna utgjort en hogst visentlig del av trakols-
priset. Medan de omtalade nedsattningarna spelat f6ga roll vid kor-
tare trakolstransporter, ha de diremot avsevirt reducerat frakt-
kostnaderna fradn 6vre Norrland. Med ett antaget trdkolspris av
75 ore per hl skulle fraktprocenten fran Alvsby till Fagersta en-
ligt tariff 11 utgjort 49. Med utnyttjande av de ovan refererade ned-
sattningarna hade motsvarande procentsififra kommit att utgéra
42 resp. 39,5. Fraktkostnadernas stora betydelse har darfor kommit
att yttra sig i ett intresse fo6r jarnbruken att anskaffa huvudparten
av erforderligt trakol inom en sd sniav rayon som mojligt. Némnda
variationer i trékolspriser och f6ljaktligen dven i transporikostna-
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dernas relativa betydelse ha darfér i hég grad bestamt (illforsel-
omrédenas utstrickning olika ar.

Det synes vara av intresse ej endast f6r Norrland utan {6r hela
landet att skapa en storre och jamnare trikolsproduktion i norr-
landsldnen. Harigenom skulle kolningens omfang vasentligt kunna
okas vid hogkonjunktur, utan att sasom hittills vanligen skett kvali-
tetskraven mast eftersittas till 61jd av nodvandigheten att anvanda
inkompetent arbetskraft. Den priméara foérutsatiningen ir emeller-
tid, att jarnvagsfrakterna hillas pa en sddan niva, att de ej ensamma
hindra detta slag av kolning. Detta borde vara sa mycket lattare att
genomfdra, som det endast avser en normal maximikvantitet, me-
dan den merproduktion, som uppkommer vid hégkonjunktur, borde
kunna béara vanliga fraktkostnader.

Jirn- och stalmanufaktur.

Inom jarn- och stdlmanufakturtillverkningen spela transportkost-
naderna en mycket ovasentlig roll, dels emedan produkterna ha ett
hoégt varde i forhallande till vikten, dels emedan den storsta delen
av produktionen stannar inom Norrland. Sdlunda forséljes den jarn-
och staltrad, som tillverkas i Hudiksvall och Sundsvall, uteslutande
inom Norrland. Detsamma géller den tillverkning av kétting, som
bedrives vid Ljusne-Woxna AB, F:a Alfr. Forsberg, Matfors samt
Nordmalings Angsags AB:s smedja i Olovsfors. Dessa tre [6retag dro
tillsammans med landets ovriga storre kéttingfabrikanter ansluina
till Kattingfabrikernas IForsaljningskontor, inom vilket en mark-
nadsdelningsoverenskommelse uppnétts. De olika fabrikernas di-
strikt aro i allménhet sa stora, att de riacka f6r avsattning av resp.
fabrikers produktion. Tillsammans med samma foretags tillverk-
ning av flottningssmide anvindes en stor del av kittingen vid flott-
ning, och man kan hér tala om en industribransch, som ar lokalise-
rad till avsattningsomradena. Sagbladstillverkningen vid AB Igge-
sunds Bruk &r ett exempel pa en sddan tillverkning, vars produkter
ha forméaga att bara mycket hoga frakter. I Edsbyn tillverkas vid
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ett flertal foretag yxor och skogsredskap av andra slag, som séaljas
over hela landet. For den betydande del av skogsredskapsproduk-
tionen, som stannar inom Norrland och Bergslagen, spela fraktkost-
naderna ej nagon roll. Den merkostnad, som uppkommer vid trans-
port till Syd- och Mellansverige ar ej betydande i jdmforelse med
det hoga foradlingsvirdet inom branschen.

Révarorna till namnda tiilverkningar liksom i viss utstrackning
dven till mekaniska verkstadsindustrien himtas fran bergslagsbru-
ken. For atskilliga av jarnbrukens produkter finnas priséverens-
kommelser, som aven reglera fraktkostnaderna. Karakteristiskt ar,
att priserna ofta raknas fraktfritt koparens ort. En viss del av frakt-
kostnaderna synes i allménhet vara inraknad i grundpriserna, var-
efter vissa tilligg {6rekomma for avlidgsnare avndmare. Merfrakt-
procenten kan sélunda i dessa fall relativt sakert beraknas. I jam-
forelse med kopare i Mellansverige utgjorde den f6r ordinért han-
delsjarn vid leverans i vagnslast fritt képarens ort ca 1,5 i nedre
Norrland och ca 5 i évre Norrland. Nordgransen f6r norra nedre
distriktet (enligt terminologien i priséverenskommelserna) utgjor-
des av jarnvigslinjen Umea-—Vannids—Mellansel —Lingsele—Bracke
—Storlien. For exempelvis armeringsjarn och spikvalstradd var mer-
fraktprocenten nagot lagre eller ca 3 resp. 2 i genomsnitt f6r hela
Norrland. For plat uppgick merfraktprocenten till drygt 1 inom
norra nedre och ca 4 inom norra 6vre distriktet. Norra nedre distrik-
tet var likstallt med Sydsverige i fraktkostnadsavseende, och siff-
rorna visa ocks4, att det endast var i dvre Norrland, som frakttillag-
gen voro av nigon betydelse. Fér hogre foradlade produkter spelade
transportkostnaderna som namnts mindre roll och leveransvillko-
ren voro har ofta fraktfritt koparens ort med samma priser i alla
delar av landet. Sdlunda levererades vanligen ledningsror, angpan-
netuber, rostfria ror och kallvalsat bandstal efter ovanndmnda vill-
kor. Négra namnviarda merkostnader f6r koks i forhallande till fran
hamn lika avlagsna orter i Mellansverige synes man ej behovt
rikna med.

Yxor och andra handredskap frin Edsbyn och Bergsj6 dro de
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ARBETARANTAL INOM JARN- OCH STALMANUFAKTURINDUSTRIEN
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enda manufakturprodukter, som haft en vidare marknad, vilken
normalt aven utstrackts utom landet. Transporterna skedde i hu-
vudsak med jarnvag och d& i mindre partier som styckegods. Fér
dessa produkter voro fraktkostmaderna till Stockholm omkring
2,5 gang sd hoga frdn Halsingland som f{ran Eskilstuna. Till
Goteborg och Malmo voro skillnaderna mindre och merfraktkost-
naderna i férhallande till Eskilstuna uppgick ej till 50 procent. Mer-
fraktprocenten vid transport av fardiga produkter var négot olika
for olika hogt foradlade varor. Vid ett genomsnittspris av 175: — kr.
per 100 kg yxor utgjorde merfraktprocenten {6r jarnvégstransport
till Stockholm fran Halsingland 3 &4 3,5 procent av sagda pris. Den
totala merfraktprocenten i férhallande till mellansvenska tillverkare
kan da beraknas till 3 & 3,5 vid forsaljning till Stockholm samt ca
2,5 till Goteborg och Malmé. Hartill kommer att Gransfors Bruks
AB maést vidkannas vissa merkostnader for lastbilstransporter av
rivaror till och av fardigfabrikat fran det frdn Bergsjo jarnvégs-
station 5 km avlagsna bruket.

Mekanisk verkstadsindustri.

Den mekaniska verkstadsindustrien i Norrland har en struktur,
som &r betingad av det norrlandska naringslivet i 6vrigt. Forutom
de sma reparationsverkstidder, som alltid f6lja bebyggelsen, har en
betydande del av den mekaniska verkstadsindustriens kapacitet va-
rit inriktad pé tillverkning och reparation av maskiner {6r de norr-
landska skogsindustrierna. Under senare &r har emellertid ett stort
antal av den norrlandska verkstadsindustriens produkter funnit av-
sattning dven i Syd- och Mellansverige. Det har darvid ej rort sig
om nybildade foretag i egentlig mening utan istillet om reparations-
verkstader, som genom driftiga ledares initiativ tagit upp tiliverk-
ning av olika specialartiklar, samt tillverkare av maskiner fér skogs-
industrierna, som helt eller delvis lagt om sin tillverkning att om-
fatta produkter med en geografiskt mindre begrinsad efterfragan.
Den forsta utvecklingsformen representeras av smaindustrien i
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Norrland, men det finns ocksa exempel pa foretag av denna karak-
tar, som mycket hastigt vuxit ur smaindustristadiet.

Den relativt ringa betydelse, som tillverkningen av maskiner {or
skogsindustrien kommit att fa i-Norrland, kan till en del antagas
sammanhénga med stagnationen i skogsindustriernas kvantitativa
expansion. Som en f6ljd hirav har en del av de mera expansiva
foretagen sokt sig over pa andra omraden av verkstadsindustrien.
Da den norrlandska marknaden fér verkstadsindustriens produkter
ar begrinsad, forutsatter en industriell expansion pa detta omrade,
att férsaljning aven skall kunna vara mojlig séderut. Utvecklingen
har sdlunda lett darhén, att, medan Norrlands mekaniska verkstads-
industri tidigare varit ensidigt inriktad pa att tilifredsstélla den lo-
kala efterfrdgan, har den nu i allt stérre omfattning sokt sina av-
sittningsomraden séderut. Foretag, som tidigare voro relativt obe-
roende av transportkostnadernas storlek, ha i och med en 6kad [or-
siljning utom Norrland funnit dessa vara en viktig faktor, som obe-
tingat paverkar deras konkurrensférmaga.

Eftersom det ligger i den mekaniska verkstadsindustriens natur
att vara oenhetlig, kan nigon jamfiorelse mellan olika produktions-
platser pa basis av diagram ej goras. DA rvarorna dessutom inké-
pas frin en méngd olika hall, har det i atskilliga fall varit svart att
erhdlla ndgon uppiattning om révarutransportkostnaderna. Berak-
ningen av mertransportkostnaderna maéste diarfér med nodvindig-
het goras mycket schematisk, framfor allt pa ravarusidan. Med han-
syn till transportkostnadernas betydelse fér konkurrensférmégan
kunna emellertid de framstallda produkterna sérskiljas i nagra olika
grupper.

I de fall, da de totala transportkostnaderna ej 6verstego 3 a 4 pro-
cent av forsiljningsvardet vid forsaljning till Syd-och Mellansverige,
utgjorde de ej nagot allvarligt hinder f6r konkurrensférmagan. Till
dylika hogforadlade produkter kan t. ex. hanféras hydrauliska pum-
par och pressar av olika utférande, som tillverkas i Sundsvall, och
for vilka Syd- och Mellansverige utgér en betydande marknad. De
véasentligaste merkostnaderna lara uppstd vid rdvarutransporterna.
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Andra exempel pa hogvardiga verkstadsprodukter, vilka levereras
till képare i sédra och mellersta Sverige, dro kuggvixlar samt kugg-
vaxel- och trefasmotorer, vilka tillverkas i Harnésand. Vid dylika
leveranser av precisionskuggvéxlar utgjorde fraktprocenten endast
ca 2,5, varav mindre an bhalften kunde betraktas som merfrakt-
procent.

Aven langre norrut belagna {6retag ha med framgang kunnat av-
séatta sina produkter i landets sydiigare delar. Ralsbussar tillhora si-
lunda den norrlandska verkstadsindustriens mest hégféradlade pro-
dukter, och for dessa ha transportkostnaderna spelat en mycket
liten roll. Transporterna av ralsbussar ha alltid foéretagits pa jarn-
vigsvagnar. Man synes kunna rikna med, att merfrakiprocenten
legat omkring 1.

Domkrafter tillverkas i Skellefted med avsittning &dven utom
Norrland. Aven dessa produkter ha ett sa hogt foradlingsvérde, att
merfrakiprocenten endast féga torde ha oversligit 1.

Ett foretag i sodra Norrland har sedan &tskilliga ar tillverkat
troskverk samt en del andra lantbruksmaskiner. Sedan norrlands-
marknaden vid en utvidgning av tillverkningen befunnits vara for
liten, har en stor del av forsaljningen gatt till Mellansverige. De
hoga {raktkostnaderna till Sydsverige ha omojliggjort avsattning déar.
Vid tillverkningen erfordras en del snickerier, vartill ravara kan er-
héallas relativt {6rméanligt, men évriga ravaror aro ur frakisynpunkt
belastade med merkostnader i forhéallande till landets 6vriga forelag
i branschen, vilka samtliga aro belagna i Mellansverige. For att und-
gi samtliga dessa merkostnader ar en forflyttning av fabrikationen
till Sméland planerad. Fraktprocenten for tréskverk vid leverans
till Mellansverige har varierat mellan ca 2 och 3. Vid leverans till
ostra Mellansverige voro [raktkostnaderna ofta mer 4n dubbelt sa
hoga som fran exempelvis Eskilstuna, medan vid leverans till vistra
Sverige stegringen inskrankte sig till bortit 50 procent. Genom att
det har ror sig om en relativt standardiserad produkt, som tillver-
kas p& atskilliga andra hall i landet, ha fraktkostnaderna varit av
en avgorande betydelse, trots att de i relation till varuvirdet varit
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relativt blygsamma, och trots att tillverkningen varit forlagd till
sodra delen av Norrland.

De hittills namnda exemplen ha samtliga avsett hogforddlade pro-
dukter med ett varde av minst 2 500: — kr. per ton. Aven mera lag-
vardiga produkter frdn Norrlands verkstadsindustri ha fatt en vid-
strackt avsétining. I det foljande omnédmnda tillverkningar ha i hu-
vudsak forsiljningsvirden varierande mellan 1000: — kr. och
2500: — kr. per ton.

Ornskoldsvikstrakten har en blomstrande mekanisk verkstads-
industri med ett flertal intressanta tillverkningar. Ett féretag har
till specialitet tillverkning av cirkelsagar och klyvsigar. En bety-
dande del av dessa avsiltas utom Norrland. Merfraktprocenten va-
rierade for olika tillverkningsobjekt. For de relativt hogvardiga
klyvsdgarna uppgick den vid leverans till Stockholm till omkring 3,
medan den for andra tillverkningar kunnat stiga till det dubbla.

Hit har aven forts den omfattande busskarosseritillverkningen i
mellersta Norrland. De i de fardiga bussarna ingdende chassierna
komma frdn Sodertilje och Goteborg. Aven huvudparten av
ravarorna hamtas utom Norrland, varvid tva tredjedelar beriknas
komma fran trakter séder om Stockholm. I likhet med vad fallet
ar {or samtliga i detta avsnitt berérda tillverkningar sker den 6ver-
vagande delen av transporterna med jarnvég. Flertalet fardiga bus-
sar levereras till kopare i sédra och mellersta Sverige. De totala
transportkostnaderna ha harvid berdknats till mellan 7,5 och 9 pro-
cent av karosseriets forsaljningspris. Dessa siffror kunna férefalla
hoéga, men bero pa, att de (ill halften kunna héanféras till transpor-
terna av chassiet, som ej undergar ndgon fériadling i Norriand och
vars pris ej inrdknas i forsaljningspriset for karosseriet. Merirakt-
procenten har beraknats till 4 &4 5 i forhéllande till en i mellersta
Sverige val lokaliserad fabrik. Denna kan likaledes till mycket stor
del hénforas till chassitransporterna.

En merfraktprocent av samma storleksordning som den ovan
namnda (ca 5) uppkommer vid leverans till Stockholm av de tipp-
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anordningar for lastbilar, som tillverkas av ett forelag i 6vre Norr-
land.

Vid tillverkning i Norrland av plétarbeten aro avsattningsméjlig-
heterna pd sydsvenska marknader avgjort begransade. Exempel pé
denna sorts produkter dro tubkondensatorer, som tillverkas i Har-
nosand. Merfraktprocenten vid leverans till Mellansverige har be-
raknats till ca 2,5. I platarbeten iro materialkostnaderna mycket
héga i forhallande till arbeiskostnaderna. Merkostnaderna for {ill-
verkning av platarbeten i Harngsand anses ocksd vara av sa stor
betydelse, att sidana ej med skalig vinst kunna tillverkas dar eller
norr darom fér leverans soderut.

Annu ett exempel pa norrlandsk mekanisk verkstadsindustri, som
trots fraklkostnaderna f6rmatt hivda sig i konkurrensen #ven i
Mellansverige och Sydsverige, utgores av den fabrikation av varme-
ledningspannor, som bedrives bl. a. i Sundsvall och Lule4d. Bida
dessa tillverkare ha haft leveranser till i stort sett alla delar av
landet.

I det ovanstdende har redogjorts for ett stort antal i Norrland
framstallda verkstadsprodukter, som vunnit avsattning dven i andra
delar av landet. Knappast négon tillverkning har varit gemensam fér
flera foretag. Atskilliga produkter ha haft sa hogt varde i forhéllande
till vikten, att konkurrensformégan alls icke paverkats av transport-
kostnaderna. Daremot har det varit svarare att till konkurrensdug-
liga priser vinna avséttning fér tillverkningar, som innehadlla storre
méngder grovplat och gjutgods. Det foreligger emellertid ej nagon
direkt relation mellan mertransportkostnadernas storlek och for-
saljningen utom Norrland. Foretag, som nédgas konkurrera med
andra tillverkare av samma produkt i andra delar av landet, &ro
kénsligare for merkostnader (ex. tréskverk) an foretag med special-
tillverkningar, om vilka de aro i stort sett ensamma. Det ar ocksa
darfor, som tillverkningen av mera standardbetonade artiklar ar s&
ringa inom Norrlands verkstadsindustri. En generell fordel av en
viss avsédttning utom Norrland sarskilt av kapitalvaror uppstar ge-
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nom att [6retagen pad sa satt ha storre mojligheter att f6rbli obe-
roende av konjunkturvariationerna inom det norrlindska néirings-
livet. Det har havdats, att det ar forenat med stora svarigheter att
basera tillverkningen vid ett verkstadsféretag enbart pa avsittning
till de norrlandska skogsindustrierna. Den genomgéende tendensen
synes ocksd peka mot en allt allménnare 6vergéng till tillverkning
av mera hogvardiga produkter och i synnerhet specialiteter, som
mojliggbéra en jamn avsitining inom hela landet.

Kemisk industri.

Den kemiska industrien har utvecklats kraftigt i Norrland under
senare ar och belinner sig alltjamt i expansiv utveckling. Detta gal-
ler saval de organisk-kemiska som de oorganisk-kemiska industri-
erna. De framstallda produkterna ha mycket olika varden i férhal-
lande till sin vikt, varfor transportkostnaderna ocksé 4ro av hogst
olika betydelse {6r olika produkter. I det {6ljande kommer, i den
utstrackning det insamlade materialet medgivit, att lamnas nigra
exempel pa transportkostnadernas betydelse for olika slag av ke-
miska produkter. For nagra viktigare produkter, frimst oorganisk-
kemiska, saknas tyvarr uppgifter.

Sulfitsprit 16r avsalu framstalles vid ett flertal sulfitcellulosafabri-
ker. Den erhélles genom att det jasbara socker, som ingéar i avfalls-
lutarna vid sulfitmassetillverkning, fAr undergé en jasningsprocess.
Sulfitsprit ar ej en av den kemiska industriens produkier i egentlig
mening, men har placerats i detta avsnitt bl. a. darfor, att den har
stor betydelse som rdvara i den kemiska industrien.

Sulfitsprit ar en typisk hemmamarknadsprodukt, i det sa gott som
hela produktionen avsittes inom landet. Den stérsta avnamarorten
fore kriget var Stockholm, dit transporterna vamligen skedde med
tankbat. Aven i 6vrigt var bat det mest anvindbara transporimed-
let och endast mindre partier fraktades med jarnvag. Vid sj6étrans-
port till Stockholm fran mellersta Norrland utgjorde transportkost-
naderna ungefar 5 procent av varuvardet. Jirnvigsirakten var nar-
mare tre ganger s& hog pd samma avstand, vilket bl. a. berodde pa,
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att transporterna maéste ske i fat eller cisternvagnar. Sindningarnas
storlek var avgérande f6r valet mellan dessa béda transportmedel.

Terpentinolja erhalles som biprodukt savi! vid trikolning som
vid framstéllning av sulfatcellulosa. Renad terpentin ar en produkt
med ungefir samma varde som sulfitsprit, medan raterpentin en-
dast har hélften till en tredjedel si hégt virde. Avnamare till saval
denna som flera i det senare omniamnda produkter ar den kemisk-
tekniska industrien. Denna ar en typisk storstadsindustri, som i vart
land framst lokaliserats till Stockholm och Géteborg. Norrlands-
industriens avnamare ar i forsta hand Stockholm, men dven féretag
i Goteborg och Malmé dro stora kunder. Det ror sig i detta fall om
relativt sm& kvantiteter, vilket lett till att huvudparten av transpor-
terna g4 med jirnvéig. Fraktkostnaderna fran sodra Halsingland till
Stockholm for riterpentin uppgingo till ndrmare 15 procent av for-
séljningsvardet. Man kan rdkna med, att motsvarande siffra frin
Ornskoldsvik utgjorde ca 20 procent och frédn Pited néra 30 pro-
cent. For renad terpentin blev fraktprocenten lagre, trots att ndgot
hégre tariffer tillimpades.

Kaustik soda tillverkas i Norrland endast av Mo och Domsjé AB
vid Ornskoldsvik. Fraktprocenten vid jarnvégsfrakt till Stockholm
har utgjort ca 15. Till Halsingborg har fraktprocenten uppgétt till
narmare 20. For de ej obetvdliga kvantiteter soda, som transporte-
rats sjévigen, har fraktprocenten till Stockholm och Halsingborg
endasl utgjort ca 10 resp. 12. Man torde kunna rdkna med, att lan-
dets 6vriga tillverkare (1 Bohus, Skoghall och Skutskéar) i stort sett
kunna leverera soda till sina respektive konsumtionscentra med
endast halften s& hoga fraktkostnader.

Ett exempel pa en av de hogvardigare organisk-kemiska produk-
ter, som framkommit under senare ar ar etylacetat, ett l6snings-
mede] {6r beredning av cellulosalacker, férbrukat framst av {arg- och
fernissindustrien. Férutom av Mo och Domsj6 AB tillverkas denna
produkt i huvudsak av Stora Kopparbergs Bergslags AB och Skénska
Attikfabriken AB. Etylacetat ar ungefar fyra ganger sa hogvardigt
som kaustik soda, varfér transportkostnaderna har varit av mindre
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betydelse. Man kan ocksa siga, att ndgra mertransportkostnader av
betydelse i férhéllande till de sydsvenska fabrikanterna ej uppsta vid
leverans till Mellansverige. I likhet med vad fallet varit f6r 6vriga
organisk-kemiska tillverkningar, som startats i Norrland under kri-
get, har efterfragan pa etylacetat speciellt under de forsta krigsdren
langt overstigit tillgingen, varfor det ofta framst gallt att ordna sa
snabba transporter som moéjligt. Forsaljningen har ocksa skett fritt
saljarens fabrik, varigenom avnamarna i stort sett bestamt saval
transportvéigar som transportkvantiteter. Framfor allt av denna
anledning har det ej varit mojligt att draga nagra mera vittgdende
slutsatser av transportféorhallandena inom denna och 6vriga nystar-
tade organisk-kemiska industrier i Norrland.

Den kemisk-tekniska industriens efterfragan pa organisk-kemiska
produkter tillgodosdgs fore kriget i stor omfattning genom import
fran bl. a. Tyskland och Forenta Staterna. Det dr darior att vanta,
att transportkosinadernas betydelse for de nystartade norrlandska
organisk-kemiska industrierna kommer att 6kas i och med att im-
porten kommer igdng. Bortsett irdn de lagre tillverkningskostna-
derna synas de utlandska fabrikanterna vara foérmanligare stallda
genom att de kunna leverera till de storsta svenska konsumtions-
orterna med utnyttjande av billiga sjofrakter, ofta utan nigon om-
lastning.

Textilindustri.

Inom textilbranschen finnas i Norrland ett par foéretag, som i detta
sammanhang 4ro av ett visst intresse. Holma-Helsinglands Linne-
spinneri- & Vafveri AB i Sorforsa samt Matfors Yllefabriks AB be-
driva en produktion, som i det forra fallet nastan helt och i det se-
nare i stor omfattning levererar till orter utom Norrland.

Fabriken i Sorforsa anlades ursprungligen for en tillverkning,
som baserades pi héalsinglandsk linodling och férekomsten av vat-
tenkraft. Sedan 6verging skett till importerade ravaror och elek-
trisk drift, ha dessa lokaliseringsfaktorer minskat i betydelse, varfos
fabrikens nuvarande liage ar att anse som historiskt betingat. Den
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vésentliga delen av tillverkningen har bestatt av trad och garn, som
bl. a. férddlats vidare i med foretagét sammanhorande anlagg-
ningar i sédra Sverige. Ravaror importerades frin de stora linpro-
ducerande landerna i Europa. Vid import fran Ryssland och Oster-
sjostaterna, vilken vanligen gatt 6ver Hudiksvall, spelade det nord-
liga laget foga roll ur transportkostnadssynpunkt. Daremot uppkom
en mertransportkostnad vid import frén Belgien och Nederlinderna.
Den upplagring av ravaror, som i ndgon mén féretogs vintertid, sam-
manhéngde med beredningsverkens leveranskapacitet och hade in-
tet samband med det geografiska laget. Garniransporterna mellan
Sérforsa och de i sodra Sverige belagna vaverierna ha under ménga
ar skett med jarnvag. Aren fore kriget infordes delvis aven lastbils-
transporter. Det sistndmnda sammanhanger med att lingarn 4r en
i forhallande till vikten hogvardig vara, varvid man sdlunda dragit
fordel av lastbilstaxornas {ranvaro av tariffsystem. Att fraktkostna-
den likvél varit av underordnad betydelse framgéar av det faktum,
att frakiprocenten totalt uppgick till endast 2 a 3.

Matfors Yllefabriks AB tillverkade tyger, filtar, garn och vadd, av
vilka de bigge f6rstnamnda produkterna forsilts 6ver hela landet.
Importerade radvaror ha vanligen transporterats sjoledes till Sunds-
vall och dérefter med lastbil. Ovriga ravaruiransporter ha gitt med
jarnviag. De enda betydande mertransportkostnaderna ha uppkom-
mit vid rdvarutransporter med jarnvig soderifran. Liksom inom
linneindustrien spelade réivarufrakterna den stoérsta rollen och
kunna sigas ha utgjort tva tredjedelar av samtliga fraktkostnader.
Dessa synas inom denna industri totalt varit av ndgot hogre stor-
leksordning &n inom linneindustrien. Det har dock framhallits, att
fraktkostnaderna ej varit det avgorande hindret {6r en vidgad textil-
industri i Norrland. Aven om révarufrakterna stigit till det dubbla
mot mellansvenska tillverkares ha de likvél varit av en obetydliig
storlek i1 jamforelse med det hoga varuvirdet. Daremot 4r den
svenska textilindustriens kapacitet i huvudsak tillricklig for den
svenska marknadens behov, och den kommande utvecklingen torde
snarast komma att innebara en koncentrering av driftsenheterna.
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Transporterna av de fardiga produkterna ha uteslutande gatt med
jarnvig och da sisom styckegods. Vid bedémandet av dessa frakt-
kostnader bor man beakta, alt avstandet mellan Matfors och Stock-
holm ar foga langre an mellan exempelvis Bords och Stockholm.

Skoindustri.

De norrlandska skofabrikerna driva en i stort sett likartad till-
verkning. De ha salunda specialiserat sig pa tillverkning av grovre
skotyper, i forsta hand arbetsskor och pjaxor. Nagon direkt konkur-
rens med landets stora skofabriker i Narke och Skane synes ej fore-
komma, framst beroende pa att de senares tillverkning i en helt an-
nan utstrickning ar inriktad pa lattare och dyrare skotyper. Darfor
ha mnorrlandsféretagen mojlighet att salja sina produkter aven i
sédra Sverige, medan de dar belédgna fabrikerna férse hela den norr-
landska marknaden med exempelvis barn- och damskor. Det &ar
sannolikt, att de norrlindska fabrikerna, trots att de aro relativt
smd, genom denna specialisering, som annars ej synes vara vanlig
inom den svenska skoindustrien, skapat férutsattningar fér en kon-
kurrenskraftig produktion.

Révarorna, d. v. s. framst ovanlader och bottenlader, ha i stor ut-
strackning inképts fran sédra Sverige sarskilt frén Valdemarsvik
och skanestdderna. Ett par fabriker ha dock egna garverier. Frakt-
kostnaderna fér dessa ravaror voro laga och de ha ej ansetts vara
av nigon betydelse vid valet av inképsort. Detta bestimdes framst
av inkoépspriserna pé olika orter.

Foretag, som ligga i kuststaderna, och som hade reguljara sjofor-
bindelser med sédra Sverige, begagnade sig i stor utstrickning av
sjotransporter for ravarorna och ibland dven for fardigfabrikaten.
Ovriga foretag litade sig daremot helt till jarnvagstransporter, vilka
for foretagen i Mjallom och Raned kompletterades med lastbilirans-
porter fr&n Veda resp. Lulea. Kostnaderna for dessa lastbilstranspor-
ter ha varit relativt obetydliga och ha ej haft nigon stérre inverkan.

Under forutsatining att rAmaterialet inképts till ungefar lika vikts-
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FRAKTKOSTNADER FOR SKOR TILL STOCKHOLM.

Diagram 24.

Den hogra skalan visar fraktkostnaderna i procent av férsidljningspriset.
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Diagram 25. FRAKTKOSTNADER FOR SKOR TILL GOTEBORG.

Den hogra skalan visar fraktkostnaderna i procent av forsiljningspriset.
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Diagram 26. FRAKTKOSTNADER FOR SKOR TILL MALMO.

Den hogra skalan visar fraktkostnaderna i procent av forsdljningspriset.
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delar i mellersta Sverige (Valdemarsvik, Orebro) och Skane erhél-
las foljande fraktkostnader, uttryckta i procent av en firdig stan-
dardpjaxas nettopris:

Tariff 2
till Veda . ............... 1,6
Ornskoldsvik ......... 1,7
Skellefted ............ 19
Lulea ............... 2,3
Orebro .............. 0,7

Motsvarande siffror vid transport av de fardiga produkterna fram-
gd av diagram 24—26. Forutom avstanden till norrlandsfabrikerna
ha aven avstidnden till de storre skoindustriorterna i landets 6vriga
delar angivits. Flertalet norrlandska fabriker salde sina produkter
over hela landet och da sirskilt till Stockholm och Mellansverige
men aven till Goteborg och Malmé. Aven om, som diagrammen visa,
de relativa fraktdifferenserna kunnat vara nog sa framtradande,
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spelade de i praktiken féga roll. Den totala fraktprocenten oversteg
knappast i ndgot fall 4. Fér skoindustrien spelade salunda transport-
kostnaderna en relativt mindre roll é4n for de flesta andra norrland-
ska industrigrenar av namnvard storleksordning. Pépekas bér
dessutom, att sifferexemplen avse en produkt, vilken i féorhéillande
till sin vikt ar betydligt prisbilligare &n genomsnittet av den svenska
skoindustriens {illverkningar. Den allminna uppfattningen bland
Norrlands skofabrikanter dr ocksé, att transportkostnaderna varit
av mycket underordnad betydelse och ej av den storleksordningen,
att konkurrenskraften gentemot sydligare fabrikanter av denna an-
ledning reducerats.

De gjorda beriakningarna av transportkostnadernas relativa bety-
delse for olika slag av produkter och for olika norrldndska produk-
tionsregioner avse framst att vara en utgdngspunkt fér industrifore-
tagarnas framtida handlande. Det har 4dven framgatt hur de senaste
drens produktionsutveckling inom norrlandsk hemmamarknadsindu-
stri bidragit till att minska transportkostnadernas himmande inver-
kan. Det 4r sannolikt, att man fran féretagens sida kan vanta fort-
satta och 6kade anstrangningar for att ytterligare differentiera pro-
duktionen och samtidigt driva den mot hogre féradlingsstadier. For-
skjutningar i norrlandsindustriens produktionsstruktur kunna emel-
lertid endast indirekt paverka transportkostnadernas kommande ut-
veckling. Denna bestidmmes i férsta hand av den befintliga trans-
portapparatens kapacitet och férdelning pd olika slag av trafikme-
del samt av trafikforetagens taxepolitik. Sarskilt f6r Norrlands vid-
kommande &r den framtida avvigningen mellan jarnvags-, sjo- och
lastbilstransporter ett brdnnande sporsmaél. En diskussion hérom
méste emellertid taga vederborlig hiansyn till transporterna av ex-
portproduktionen. Har skall endast givas nagra antydningar i en
del frégor, som éro av vital natur f6r de norrlandska hemmamark-
nadsindustriernas framtida varutransporter.
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Som i ett tidigare sammanhang framhéllits 4r det i férsta hand
transportkostnadernas héjd, som avgér valet mellan de aktuella
transportmedlen. Vad jarnvagstaxorna betriffar har en revision av
1929 ars godstaxa foérberetts genom olika utredningar sedan mitten
av 1930-talet. I januari 1939 framlade 1938 ars jarnvagstaxekom-
mitté ett betinkande med foérslag till ny godstaxa. Med hénsyn till
det radande tidslaget ha emellertid forutsattningar saknats for att
satta detta forslag i kraft. Da den framtida jarnvégsfraktnivan maéste
bli beroende av den allménna fraktnivans utveckling, har det
féor narvarande ej anselts lampligt att foretaga ndgon djupgdende
principiell férandring i tariffschemats byggnad. Den kritik, som
framkommit vid remissbehandlingen av forslaget, har dessutom for-
anlett Kungl. Maj:t att tillkalla sakkunniga {6r en utredning om
transporternas sjélvkostnadef. Resultatet av den sistnamnda utred-
ningen torde foreligga klart forst sedan lugnare ekonomiska férhal-
landen intréatt.

I mars 1944 har emellertid jarnvégsstyrelsen avgivit ett forslag
till ny godstaxa till Kungl. Maj:t.! Detta forslag kan sigas ha karak-
tar av en provisorisk atgérd i véntan pa godstaxans fullstindiga om-
redigering efter kriget. Forslaget ar uppgjort med utgdngspunkt fran
1938 4rs jarnvigstaxekommittés betdnkande. Den viktigaste nu fore-
slagna féridndringen avser ett allmént inférande av femtontons ta-
riffer. Harigenom har jarnviagsstyrelsen velat tillmotesga elt lange
framfort krav fran néringslivets sida. Omtarifferingar av godsslag
ha i ovrigt endast vidtagits i mindre utstrdckning. Diaremot ha be-
tydande formella &4ndringar i {raktberakningsbestammelser och
godsindelning gjorts.

Redan ett allmant inférande av femtontons tariffer skulle emel-
lertid vara av stor betydelse fér Norrlands industri. Det bér dock
beaktas, att dylika tariffer redan tillimpats f6r bl. a. trivaror, wall-
board, torr tramassa och tidningspapper vid transporter pi minst
300 km. Ett genomforande av forslaget skulle darfor for dessa pro-

* Jarnvigsstyrelsens skrivelse till Kungl. Maj:t den 24 mars 1944 med forslag till

ny godstaxa for statens jarnvéigar m. m. (Statens jérnvigars publikationer. Utred-
ningar m. m. 1944:1.) Stockholm 1944.



117

dukters vidkommande endast innebara nya férdelar {6r de indu-
strier, som ligga i sédra Norrland.

Linjesjofarten utmed Norrlandskusten har hittills i stor omfatt-
ning uppritthallits med kombinerade fartyg for savil gods som
passagerare. Forberedelser till en férandring i kustlinjetonnagets
struktur igdngsattes emellertid under de senare férkrigsaren. Avsik-
ten synes vara, att s smaningom skilja gods- och passageraretra-
fiken at. En 6kning av det enbart for godstransporter avsedda ton-
naget anses kunna bereda mojligheter fér en sinkning av frakt-
nivan, sarskilt pa kortare distanser. Aven for foretag i 6vre Norr-
land synas battre fraktvillkor kunna erbjudas. En férutsattning har-
for ar emellertid att det framtida trafikunderlaget blir av erfor-
derlig omfattning.

Lastbilstransporter till och fran Norrland forsiggingo fére kriget
i relativt blygsam omfattning. Aven om deras betydelse kan tankas
6ka i sodra Norrland och aktionsradien striackes langre norrut én
vad hittills varit fallet, kan man knappast forvanta, att lastbilarna
skola komma att f4 samma betydelse vid transporter till och fran
Norrland som vid transporter mellan rikets 6vriga delar. De langa
transporterna pa 50 mil och darover komma sannolikt aven i fort-
sattningen att i huvudsak vara foérbehéllna jdrnvagen och sjofar-
ten, d&ven om franvaron av tariffsystem vid fraktberakning for last-
bilstransporter kunna gora dylika mera lockande vid transport av
mera hogforadlade produkter.
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Bilaga 1.

Foretagets namn :

Foretagets adress :

Ev. kompletlterande upplysningar kunna erhallas /T2 (T ¢« R AR

FRAGEFORMULAR

till undersékning av transportkostnadernas betydelse for hemmamarknadsindustrierna
i Norrland, utféord av Affiarsekonomiska Forskningsinstitutet (AEF) vid Handelshog-
skolan i Stockholm pa uppdrag av Industriens Utredningsinstitut.

De i samband med denna undersékning inlimnade uppgifterna komma att behandlas
absolut konfidentiellt och primirmaterialet till undersékningen kommer under inga {or-
hallanden att utlimnas fr&n AEF.

De ifyllda formuldren torde beniget insandas till AEF, Handelshégskolan, Svea-
viagen 65, Stockholm 6.

Uppgifterna avse ar 1938 (dir ej annat namnes i formuldret, eller i fall dd varan ej
tillverkades 1938, av uppgiftslamnaren).

1. Angiv de viktigaste produkter, som Ni sélja pA hemmamarknaden.

Forsaljning till inhemska képare

Varuslag i 9, av arsforsaljning| .
° Ton Kr. av ifragavarande i 9% av totalfér-
varuslag séljning
a) 1938

b) viktigare produkter,
som tillkommit under
krigsdren

2. Normala transportvigar for viktigare ravaror, ingdende i ovannimnda produkter.

Jarnvig Bat Lastbil

Varuslag Kvant. I“kﬁtps‘
or fran | till | fran | till | fran | till

3. Normala transportvéagar for fardigfabrikat, ndmnda ovan under 1.

l Jarnvag ' Bat Lastbil
Varuslag Kvant.| Dest.ort

fran ‘ till ' fran | till | fran | till
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4. Fraktnedsattningar.

a) utnyttjade fraktnedsattningar pa jarnviag 1937—1939.

Nedsitt- . .
rsl?;%ff}f T:];;S,p,e,zgfi ’| Avtalets Villkor
Varuslag Fran Till sttningen | giltighets- [ (kvant.
ére pr| _ |utnyttjats tid etc.)
100 kg| % |

b) Ha for lampliga stationsrayoner gillande nedsattningar ej kunnat utnyttjas?

¢) I sa fall av vilken orsak?

d) Ha négra ansokningar om fraktnedséttningar avslagits?

Varuslag Fran

Till

Datum fér ansékan

5. Merkostnader vid transport under perioder, d& sjofarten h&

lles stdngd.

ordinarie hamn

Varuslag Skeppad kvant. 6ver [Kvant. fraktad annan

vag

Merkostnad i 9, av
varans virde vid
fabriken

a) rdvaror

b) fardigfabrikat

6. Merkostnader vid tillverkning for lager, under den tid, da skeppning oméjliggores.

Genom- . Mer-
snitts- Lager i ton kostnad
v . lager i9 av
aruslag maj— varu-
novem- | 1 / 1 / 1 / 1 / 1 / 1 / vardet
ber 1938| /12 ! 2 3 ¢ 5 vid
i ton 1937 | 1938 | 1938 | 1938 | 1938 | 1938 |fahriken

a) rdvaror

b) fardigfabrikat




SAMMANSTALLNING FOR TRANSPORTKOSTNADER FOR

a) Transportkostnader till fabriken fér i fardigprodukterna ingdende rivara.

(varuslag)

Ravara

Arsfor-
_brukning

Inkopsort

Genomsnittligt
inkopspris for
aret per enhet
4 i kol. 3 upp-
tagna orter

Transportkostnaden per enhet i kr.!

Jarnvig?

Bat?

Lastbil¢

till och fran
hamn eller
jarnvag®

Totalt

Arsforbruk-
ning x total
transport-
kostn., per
enhet

11



b) Transportkostnader for fiardigfabrikat till kdparens ort.

Férsaljnings-
pris 4 i fore-

gaende kolumn

Transportkostnad per enhet kr.®

Transporterad kvantitet Destinationsort namnda orter till och fran
(genomsnitt Jarnvig? Bat® Lastbil¢ hamn eller Totalt
for Aret) jarnvag®
Stockholm
Gdleborg
Malmé
7
1 Genomsnittlig transportkostnad for aret Specifikation av sjotransportkostnaden.
avser a) av saljaren betald frakt, inriknad i fakturapriset p ! P
b) egna fraktutlagg. .
. . " . Lastning Sped
2 Avser vagnslastgods, sidvida ej annat nimnes av uppgifts- Varuslag Sjofrakt och Hamnavg:| Assurans pt . Totalt
lamnaren; kostnader f6r lastning och lossning inbegripas. Lossning ete.

[

o &

<

Innefattar a) sjofrakt

s . Enl
b) lastnings- och lossningskostnader PRI
¢) hamnavgifter SI’figllsll;a
d) assuranskostnader sarskild
e) speditions-, kommissions- etc. tabla

-kostnader.

Innefattar forutom fraktkostnad dven ev, assuranskostnad.
Kostnader for savil egna som f{orhyrda transportmedel.,

Genomsnittlig transportkostnad for dret
avser a) av koparen betald frakt, som av honom avdrages
4 fakturabeloppet
b) egna fraktutlagg
c) ev. hamtningsersittning till kopare.

Har ifylles arets totala forsialjning.

a). rdvaror

b) pardig-
fabrikat






