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man kan absolut inte fi veta nir den skall
byggas ut exempelvis ner till Visterss.
Vart klander riktar sig mot att man inte
planerar investeringatna for framtiden. Vi
har gjort en framstillning till statsrdet, att
vi skall & veta hur det skall bli 4tminstone
tre &r framdt, alltsd att anslagen skall bindas
tre &r fram@t for att ge stadga &t planering-
en, men inte ens det kan man av statsfi-
nansiella skil gdra. Det 4r ett underbart fint

_ord, sstatsfinansiella skil>, som man ofta

wn krypa bakom. Jag sade imte att det var
de obotfirdigas forhinder, men jag skulle
kunna siga det. Nu hoppas vi att de roster
fran industrien som s& starkt har papekat
detta skall kunna vinna gehér.

Som sammanfattning vill jag siga, att
vart dnskemdl och vért krav &r att inrikt-
ningen av vigpolitiken ges storre fasthet,
s& att det skapas forutsittningar for indu-

av Lars Kritz

En lasthil 4r for de flesta minniskor en
ganska trivial och alldaglig sak. Vi ser dem
som skdpvagnar tringas i hornet av Svea-
vigen—Kungsgatan. Vi méter dem som sto-
ra kolosser ute pa riksvidgarna och vi traffar
pa dem som mjolkbilar eller timmerbilar pa
de smévigar, som bildar vignitets finaste
maskor. Finns det egentligen nagon mojlig-
het att systematisera denna heterogena sam-
ling och att f4 en &verblick éver vilka funk-
tioner de fyller som transportmedel? Méang-
falden verkar Gvervildigande och svérsver-
skadlig och #mnet kanske alltfor vardagligt
for att te sig intressevickande. Och 4nd3 har
det inom det hir omrédet av transportsek-
torn bara under det senaste decenniet hint
s mycket. Den rubrik, som en av landets

strien att 1 sin tur planera tramsporter, till-
verkning, distribution och t. 0. m. lokali-
sering infér de stundande forindringar som
sammanhinger med skapandet av Europa-
marknaden.

“Jag vill sluta med vad jag bérjade med:
att industrien 4r en viktig faktor i vart sam-
hiallsliv. For att vi skall kunna bevara var
standard och skapa forutsittningar for vi-
dare framsteg méste vi begira att industriens
vitala intressen tillgodoses. Vi industrifolk
har stort intresse av att statsmakterna dgnar
uppmirksamhet &t vigarna sisom transport-
leder for industriprodukter. Vigarna ir ef-
tersatta, det kommer man inte ifran, och att
vigarna forbittras ar ett intresse inte bara
for industrien och inte bara for ett visst be-
folkningsskikt, utan det ar ett vitalt intresse
for hela vart folk. ' X

morgontidningar i hostas hade pa en artikel
i serien »Bilen och framtiden» — nimligen
»Den revolutionerande lastbilen» — 4r fran
ménga synpunkter sett fullt motiverad.
Den forskning pé bilismens och transpor-
ternas omrédde, som vi under arens lopp
inom IUI bedrivit, har skett utifrdn tva helt
olikaNut—ggngspunkter. Vi har & ena sidan
sett pa bilen som en konsumtionsvara bland
alla andra varor och 34 andra sidan bilen
som en produktionsfaktor. Den forstnimnda
forskningsgrenen representeras av docent
Wallanders arbeten rérande privatbilismen,
vilka sokt klarligga biligandets bestimnings-
faktorer, dvs. vilka manniskor som koper bil
och varfér samt hur de utnyttjar den. Den
understkningen har vil bl. a. tagit dod pa
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vissa férestallningar om bildgarna som spe-
ciellt lattsinniga personer och om den hy-
potetiska konflikten barn eller bil. Den and-
ra huvudtypen av forskning utgér arbetet
»Svenskt transportvisende», som utkom fér
tio &r sedan, och som var den férsta stor-
re kartliggningen av bl. a. lastbilstrafikens
sammansittning och ett forssk att fa en
samlad bild av hela transportapparaten i
samhillet och de olika transportmedlens in-
satser.

Sedan négot &r har vi pa nytt tagit upp
den traden tlll behandling och det 4r med
vissa data frin den nu paoaende undersok
ningen om godstrafiken i landet,. som ]ao
hir skall uppehalla mig vid lastbilarna —
vad och vart de kor.

Under 50-talet har det varje 4r salts i ge-
nomsnitt 12.000 nya lastbilar hir i landet.
Ar 1950 uppgick lastbilsbestandet till unge-
fir 85.000 fordon. Med de hoga forsilj-
ningssiffror jag nyss niamnde, borde vi un-
der de senaste tio iren ha fitt en enorm 6k-
zing av lastbilsbestdndet. Men 1 sjilva ver-
ket har okningen varit relativt méttlig, né-
got mer n 4 % per 4r, och detta samman-
hinger med att skrotningen vuxit mycket
starkt. Forra &ret skrotades sannolikt 3 a 4
ginger s& manga lastbilar som for tio 4r se-
dan. Bilbesténdet har séledes undergétt en
markant féryngring och modernisering.

Mot denna relativt méttliga 6kning i for-
donsantalet kan man sitta den avsevirt
snabbare okningen av transportvolymen,
mitt i tonkm, vilken per &r 6kade 9 4 10 %
mellan 1950 och 1960.

Vilka 4r nu orsakerna till dessa markanta
skillnader i tillvixttakt? I forsiljningssiff-
rorna ligger betydande strukturella f6rind-
ringar. Den viktigaste punkten harv1dlag ir
att genomsnittsbilen for'varje ar som gatt
fatt aHt stoérre och storre lastkapacitet. Till-
sammans med Okad slipvagnsanvindning
har detta inneburit att genomsnittsbilen ock-
s& kunnat transportera allt mer och mer
gods, och detta 4r en av orsakerna till de
skillnader 1 tillvixttakt som jag nimnde.

Overgangen till stérre fordonsenheter har
vidare inneburit kostnadsbesparingar, vari-
genom landsvigstransporter blivit ekono-
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miskt férdelaktiga pd allt lingre och lingre
avstdnd. Detta avspeglas i medeltransport-
lingden f6r godset, som under 50-talet okat
fran 16 till 26 km. Parallellt med 6kande
medeltransportlingder har foljt stigande ut-
nyttjandegrad av bilarna, vilket frimst sam-
manhinger med rationaliseringar av lastning
och lossning, och detta 4r en andra orsak
till att tonkmtalet kat visentligt snabbare
4in bilantalet. Slutsatsen av detta blir att an-

talet lastbilar inte i alla avseenden ir ett tills-
“fredsstillande matt att mita transportutvecl

hnoen och "ddrav behoven pa vigsidan.

Vi bér halla dessa strukturella forind-
ringar av bilbestdndet i minnet, nir vi ser
pa vad och vart lastbilarna kér i dag.

Uppgiften om medeltransportlingden fé}

lastbilar brukar ofta chockera folk. Inte mer
in 26 km i dag och bara 16 km &r 1950.
Det dr emellertid visentligt att ha den siff-
ran klar for’ sig Den i4r i sjilva verket en
god indikator pa vad lastbllarna transporte—
rar och vart de kor. F

i

Bade nir det galler persontransporter och-.

godstransporter brukar man skilja pad be-
greppen lokaltrafik och fjirrtrafik. Var
grinsvirdet i kilometer riknat ligger mellan
de tva typerna finns inga enhetliga normer
fér. Men 14t oss betridffande lastbilstrafiken
folja den grinsdragning, som den officiella
statistiken har, nimligen 100 km. Transpor-
ter p& avstdnd 6ver 10 mil kallar vi sdledes
fjarrtrafik. Vi skall se litet ndrmare pa last-
bilstrafiken utifrdn denna funktionella in-
delning i-lokaltrafik och fjirrtrafik. Varfor
jag viljer just denna uppdelning har spe-
ciella motiv, som jag senare dterkommer till.

Nira 3 av lastbilarnas transportarbete i
tonkm sker p& avstind under 10 mil och 4r
saledes att hinfora till lokaltrafik. Av gods-
mingden i ton gér inte mindre 4n ca 90 %
i lokaltrafik. Det kortdistanta transportarbe-
tet dr siledes det helt dominerande. Detta
innebidr ocksd att lastbilarna tar hand om
varor av de mest skilda slag.

Sadant gods som tegel, cement, cement-
varor, grus, schaktmassor o. dyl., dvs. bygg-
nadsmaterial, svarar fér ca 30 % av lastbi-
larnas transportarbete i tonkm. Den livliga

byggnadsverksamheten har uppenbarligen
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Fig. 1. Overst: Lastbilstransporterad kvantitet rundvirke under ett avverkningsir (12 mén.) i ton.
Nederst: Trafikflodeskarta. Killa: Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen.




varit och &r en synnerligen transportkrivan-
de verksamhet. Det typiska for dessa lands-
vigstransporter ir att de dr kortdistanta och
oftast lokaliserade till vara stider och andra
titorter med nirmaste omgivningar. De for-
bittringar av vigstandarden, som denna tra-
fik har behov av, dr i allminhet punktvisa
och av »kapacitetskaraktir», dvs. pafordras
av kobildningar, vintetider etc.

En helt annan karaktdr har skogstranspor-
terna, som utgdér en andra viktig huvud-
grupp inom godstrafiken pa vigarna. Den
genomgripande omstillning av skogstrans-
porterna, som skett i vart land under det se-
naste decenniet, ir alltfor vilbekant for att
jag hir skall behova g4 nirmare in pi den.
Vi skall emellertid fastsl3 att skogstranspor-
terna i dag torde svara for ca 20 % av det
totala transportarbetet pd vigarna. De skil-
jer sig fran lastbilstransporter i allminhet
pa tre visentliga punkter. For det férsta sker
de pa relativt langa avstdnd, ca 45 km. For
det andra anvinds mycket tunga fordon,
och for det tredje belastar de oftast de minst
trafikerade delarna av vignitet, vad vi bru-
kar kalla smavigarna.

Jag vill illustrera detta med en bild (fig.
1) fran ett omrdde kring Dalilven, som vi-
sar dels den totala trafikvolymen p# vigar-
na, dels pd vilka vigar skogstransporterna
gér fram. Att en kartbild av detta slag kan
skapa allokeringsproblem fér en vigplane-
rande myndighet med begrinsade ekonomi-
ska resurser torde vara fullt klart, och for
gemene man kan den kanske vara en tanke-
stillare, nir det giller frigan om var vig-
investeringarna skall ske.

Var massaindustri 4r pd vag soderut frin
hemlandet Norrland. Namn som Mobnster-
s, Morrum, Hylte bruk och Fiskeby ater-
finner vi pd tidningarnas handelssidor som
notiser om investeringsmiljoner och historis-
ka spadtag. Vi bor goéra klart fér oss att
praktiskt taget varenda stock som i dag och
i framtiden kommer till vira massafabriker
och sigverk i mellersta och sédra Sverige
méste komma per landsvig.

Den tredje huvudgruppen”'av varor, som
4r av betydelse for lastbilstrafiken, utgtrs av
livsmedel och jordbruksprodukter, som i
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tonkm riaknat svarar for nistan lika stor del
som skogstransporterna; i ton riknat betyd-
ligt mer. Vad som hér ir transportkrivande
dr inte distributionsledet - detaljist-konsu-
ment. De av enhetsskolan assimilerade
springpojkarna har inte i férsta hand ersatts
av last- och sképbilar, trots en viss ¢kning
av Hemkop och liknande foretag. Det som
ar transportkrdvande vad giller livsmedel ar
i stillet leden fabrik-detaljist och grossist-
detaljist. Med den 6kande urbaniseringen
och &verflyttningen fran hemmen till fa-
briksproduktion av allt fler varor féljer att
denna grupp av transporter tenderar att oka
kraftigt samt har direkt anknytning till var
i landet folk bor.

Om jag som en fjirde huvudgrupp av
varor, som dominerar lastbilstransporterna,
nimner petroleumprodukterna, forefaller det
sikert manga sjalvklart att sa 4r fallet. Bi-
lismens expansion mdste ju rimligen med-
fora okad efterfrigan pa bensin. Men ben-
sinen utgdr dock bara en liten del av olje-
forbrukningen i landet och bensindistribu-
tionen upptar inte sa stor del av transporter-
na. Den stora posten ér i stillet eldnings-
oljorna for fastigheter och industrin. P3 ol-
jetransporternas omrdde har visentliga for-
dndringar skett bara under de senaste fem
dren. Enligt var understkning av de nio
stora oljeforetagen i landet framgér att un-
der perioden 1955—60 6kade kvantiteten
transporterade petroleumprodukter i m® med
38 % for lastbilarna, medan en minskning
med 25 % skedde for jarnvigen. Det ir
manga orsaker till denna omftrdelning av
oljetransporterna. Jag skall bara nimna den
okade anvindningen av olja till fastighets-
uppvirmning bade i stad och pa landsbygd,
forandrat distributionssystem med &kat an-
tal importhamnar och depder samt anvind-
ningen av storre fordonsenheter.

De huvudgrupper jag hir nimnt, nimli-
gen byggnadsmaterial, skogsprodukter, livs-
medel och oljor, svarar i dag fér ca 80 %
av lastbilarnas totala transportarbete. Och
det typiska for dessa transporter dr att de
regelmissigt 4r av kortdistant natur.

Av nigon anledning har det blivit pa det
viset att manga associerar begreppet lastbils-
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trafik med langtradartrafik. Det ir kanske
forklarligt att det blivit s&. Det ar ju till
fijgrrirafiken och lingtradarna som det tra-
fikpolitiska intresset frimst knutit sig och
diarmed hela diskussionen om konkurrensen
olika trafikmedel emellan.

Hur skiljer sig nu fjirrtrafiken, bortsett
fran transportavstdnden, frin ovrig lastbils-
trafik? Naturligtvis férekommer alla de va-

rugrupper jag har behandlat #ven inom
fyirrtrafiken. Vissa slag av byggnadsmaterial
gér langa avstdnd, vidare sjilvfallet ocks
livsmedel, rundvirke och olja. Men vissa
visentliga skillnader finns dock. For det for-
sta dr det firdigvaror i mycket stérre ut-
strickning #n i 6vrig lastbilstrafik. Det &r
maskiner, djupfrysta livsmedel, grammofon-
skivor, mébler, verktyg, gronsaker etc. Fér

B

Till Frin
Stockholm Slockholm

0 1000 2500 5000 7500 ton

Fig. 2. Den yrkesmdssiga fidrrirafiken med lastbil till och fran Stockholm

under mars—april 1960.
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det andra sker sindningarna oftast i mindre
partier, varfor en normal lingtradarlast kan-
ske samtidigt innehaller alla de varor jag
nyss namnde.

Fjarrtrafiken utgér den del av lastbilstra-
fiken, som under 50-talet expanderat snab-
bast. Transportarbetet for den yrkesmissiga
fjirrtrafiken har mer 4n fyrdubblats under
perioden 1950—60, vilket per ar gor till-
vixten 26 % mot 9 4 10 % for lastbilarnas
totala transportarbete. Men jag vill samti-
digt pdminna om att de bilar som sysselsitts
i denna trafik ar relativt fa; ca 1.500 akar-
bilar och troligen lika manga firmabilar. Det
gor ca 10 % av alla lastbilar éver 5 ton.

Vilka 4r nu orsakerna till denna expan-
sion? Vi dterfinner dem bl. a. p& fordons-
och vigsidan med birkraftigare vigar och
storre fordon med starkare motorer. Foljden
har blivit utékade »aktionsradier» for last-
bilarna med gott ekonomiskt resultat. Frak-
ten per tonkm i fjirrtrafik var 1950 11 6re

och 1960 13 &re (lépande priser). Vidare

har behoven okat av snabba leveranser, ofta
av mindre varupartier, med kort varsel, vil-
ket bl. a. dr en foljd av foretagens strivan
att hélla smé lager. Det har da visat sig att
lastbilarna vil motsvarat kundernas krav pé
snabbhet och service. Speciellt betydelseful-
la har darvid »frin-doérr-till-dérr»-transpor-
terna varit.

Aven om fjirrtrafiken #r av begrinsad om-
fattning inom lastbilstrafiken, intar den, som
jag nyss nimnde, en central roll i den trafik-
politiska debatten. Det kanske dérfor kan
vara befogat att forutom omfattningen dven
beréra den geografiska bilden av trafiken.

Fig. 2 visar lastnings- och lossningsplatser
for godset till och frén Stockholm. Vi bér
ligga mirke till spridningen av trafiken éver
hela mellersta och sodra Sverige.

Det dr pd det viset att fjirrtrafiken med
lastbil inte enbart berér Stockholm, Géte-
borg, Malmé och négra stérre orter till. Den
har i sjilva verket en mycket stor spridning
och har anknytning till en mingd mindre
orter ute i landet.

Hur 4r det nu med utlandstrafiken med
lastbil, den mest utpriiglade formen av fjirr-
trafik? Utvecklingen de senaste aren har va-
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rit mycket snabb. Godsmingden i den tra-
fik med svenska bilar, fér vilka sirskilt till-
stdnd krivs, dvs. trafiken till Danmark och
Visttyskland samt linder séder dirom, var
1957 ca 10.000 ton och 1960 ca 75.000
ton, alltsd mer 4n en sjudubbling. Till och
frin Norge uppgick lastbilstransporterna
1960 till ca 350.000 ton och transporterna
till och fr&n Finland i norr till ca 120.000
ton. I dessa siffror ligger emellertid ocksa en
hel del lokaltrafik, varfér man maste betrak-

ta utlandstrafiken som en marginalpost for |

véra lastbilar. Den totala godsmingden i yr-
kesmissig fjarrtrafik utgjorde &ver 4 miljo-
ner ton 1960. Stérre delen av lastbilstrafi-
ken mellan Sverige och Danmark sker dock

med danska bilar. Trafiken till och genom -

Visttyskland 4r vidare foremal for en rela-
tivt restriktiv tillstindsgivning och foér nar-
varande far bara 95 svenska lastbilar samti-
digt finnas inom Visttyskland. Inte bara den
kvantitativa regleringen av utlandstrafiken
hindrar ett fritt trafikutbyte. Av minst lika
prohibitiv karaktir 4r de skiljaktigheter i oli-
ka linders bestimmelser om fordonens stor-
sta dimensioner och vikter, som finns. Ge-
nom den europeiska transportministerkonfe-
rensen kan man emellertid kanske hoppas
pé liberaliseringar och harmoniseringar.

Jag har hir sokt ge en éversiktsbild 6ver
lastbilarna — vad och vart de kér och valt
att belysa dmnet huvudsakligen utifrin den
funktionella indelningen i lokaltrafik och
fjarrtrafik. Forutom att detta kan vara en
allmint praktisk-pedagogisk uppdelning, kan
den vara meningsfull nir man jimfor olika
transportmedel, - exempelvis lastbil-jamvig.
Man talar allmint om den expanderande
lastbilstrafiken och den stagnerande jirn-
vigstrafiken och sa sitter man likhetstecken
diaremellan. Det kanske kan finnas skil att
i det sammanhanget ha i minnet, att nira
3% av lastbilstrafiken 4r lokaltrafik men bara
ca 10 % av jirnvdgens godstrafik. De tva
transportmedlen har séledes till visentliga
delar helt olika arbetsomriden. Sjilvfallet
finns konkurrens dem emellan och kanske
t. 0. m. en 6kande sidan, men den torde sit-
ta in pa relativt begrinsade omriden.
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