Norrlindska transportférhillanden

Av LARS KRITZ

»The metaphysics of the railways has
been replaced by the mathematics of the
railways: ideology has given way to
accountancy”.

(The Observer, 31.3.1963.)

Transportv'a'.sendets stillning som nodvindig férutsittning for Ov-
riga niringar har medf6rt att man ofta hyst stark tilltro till dess m&j-
ligheter att generera ekonomisk expansion. Den tanke, som lig bakom
jirnvigsbyggarepokens talesitt att jirnvig bryter bygd”, har iven i
vara dagar stor aktualitet i den offentliga debatten. Nu ir emellertid
intresset frimst inriktat pa vigar och flygplatser. I de diskussioner,
som under manga decennier forts om norrlandsproblemen, har just
transport- och kommunikationsfrigorna spelat en stor roll. Minga
har ansett landsdelen underforsérjd frin kommunikationssynpunkt
sett och transportstandarden har ofta betraktats som underligsen den
1 ovriga landet gillande. Dessa forhillanden har ansetts vara en visent-
lig orsak till att Norrland blivit efter 1 utvecklingen”.

Vi skall i denna uppsats diskutera vissa sidor av transport- och
kommunikationsférhdllandena i Norrland. En central friga ir dirvid
att klarldgga om dessa i dag skiljer sig fran forhallandena i andra delar
av landet och om man kan tala om speciella norrlandsproblem i detta
sammanhang. Vi skall vidare férsska komma fram till huruvida ut-
vecklingen pa dessa omraden kan vintas innebira att Norrland i fram-
tiden far det bidttre eller simre stillt dn landet 1 Svrigt.

For att kunna diskutera frigan huruvida Norrland ir underforsorijt
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fran transport- och kommunikationssynpunkt sett méaste man ha jim-
forelsegrunder. Detta betyder att ett begrepp som transportstandard
maste fixeras till sitt innehdll. Att mita transportstandarden och att
bestimma vad man konkret skall mena med lika transportstandard ir
emellertid ett svarlost problem. Vi skall i det inledande avsnittet soka
belysa detta med utgdngspunkt frin den statliga trafikpolitikens mal
och medel.

Den statliga trafikpolitikens dilemma

Den statliga trafikpolitiken utdvas genom beviljningar av medel for
investeringar och underhdll av trafikanliggningar, genom taxesitt-
ningar och beskattning samt genom trafikférfattningar och andra reg-
leringar. Det ir givet att detta timligen breda register av medel gor
det mojligt for statsmakterna att aktivt pdverka transport- och kom-
munikationsforhillandena i landet och att realisera vissa dnskvirda
mail, exempelvis genom stdd 3t vissa trafikantgrupper eller landsdelar.
I de offentliga utredningar som forekommit rérande vart lands trans-
portvisende har emellertid som regel poingterats att trafikpolitiken
inte primirt bor anvindas i exempelvis lokaliseringsbestimmande syfte.

I propositionen till 1963 irs riksdag angdende riktlinjer for den
statliga trafikpolitiken angavs sisom allmint mal f6r samhillets trafik-
politik att ”f6r landets olika delar trygga en tillfredsstillande trans-
portforsdrjning till ligsta mdjliga kostnader” (prop. nr 191). En sa
pass allmin formulering, som den nyss nimnda, ir sjilvfallet mycket
svar att tillimpa i ett konkret fall. Begreppet “tillfredsstillande trans-
portforsorjning” ger stort utrymme for subjektiva virderingar. Man
kan mojligen f4 vissa objektiva kriterier for en gradering av transport-
standarden genom att inom olika omrdden empiriskt studera samban-
det mellan trafikbehov och befolknings- och niringslivsstruktur.

Malet “en tillfredsstillande transportfdrsorjning” kan knappast in-
nebira att alla medborgare skall ha i stort sett lika transport- och
kommunikationsférhillanden. Ett sddant mil skulle snart komma i

konflikt med 16nsamhetsprincipen, vilken ocksd angetts som ett rikt-
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miarke for utformningen av samhillets trafikpolitik. Av sociala, kul-
turella, beredskapsmissiga eller andra skil kan emellertid inte heller
kravet om foretagsekonomisk effektivitet strikt hallas. Det torde vara
allmint accepterat att samhillets insatser pd transportfdrsorjningens
omrade ibland maste gilla verksamhet, dir regeln pris efter prestation
inte kan tillimpas utan direkta subventioner maste forekomma. I den
tidigare nimnda propositionen angavs klart att i den méan det inte gar
att med kravet pd kostnadstickning limna en viss bygd den trafik-
service, som fran samhillets sida ir rimlig, bor ersittning utgd av all-
manna medel (a. a., s. 59). Problemet ir emellertid att i det konkreta
fallet avgora hur lingt samhillets insatser skall stricka sig och att be-
stimma vad som bor riknas till de fér befolkning och niringsliv
visentliga transportbehov, vilka oundgingligen miste tillgodoses. Sa-
som riktlinje i detta sammanhang angav 1953 ars trafikutredning att
”storleken av den uppoffring, som bor avila det allminna, miste std
i rimlig proportion till det antal minniskor, som fir nytta dirav”
(SOU 1961:23, 5. 83).

Avvigningen mellan 3 ena sidan kravet pd tillfredsstillande trans-
portférsdrjning och & andra sidan lonsamhetsprincipen innebir ett
trafikpolitiskt problem nirmast fér landets glesbygdsomrdden och for
skdrgdrdsdistrikten. D3 stora delar av Norrland r utpraglad glesbygd
kan vi ddrfor vinta att hir mota denna typ av problem i tillspetsad

form.

Glesbygden — de kollektiva transportmedlens problem

Nir jirnvigarna borjade byggas hir i landet skedde det utifrin
principen att de s. k. stambanorna skulle bekostas, igas och forvaltas
av staten. Initiativet till byggande av bibanor och ansvaret for driften
av dessa Overlimnades diremot till enskild eller kommunal foretag-
samhet. I Norrland kom emellertid efter hand staten att engagera sig
i byggandet inte blott av huvudlinjerna utan dven av ett jirnvigsnit
i de glesbefolkade omradena. Orsaken hirtill var dels av militdr art,

dels tanken att jirnvigarna skulle frimja den ekonomiska och kul-
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turella utvecklingen. Man riknade redan frin bdrjan med att dessa
“kulturbanor” inte skulle bli ekonomiskt birkraftiga. Det ansidgs di
limpligt att staten helt skulle ta ansvaret for jirnvigskommunikatio-
nerna.

Jarnvigsbyggarepoken har i Norrland omfattat en relativt ling
period jimford med den i Ovriga Sverige. Om man bortser frin de
under senare ar tillkomna industribanorna kan man siga att dess bor-
jan markeras med dret 1875, d3 Norra stambanan nidde Storvik, och
dess slut med aret 1937, da sista delen av Inlandsbanan, linjen Arvids-
jaur—Jokkmokk, firdigstilldes. Andra viktiga drtal i den norrlindska
jirnvigshistorien ir 1886, di tvirbanan Sundsvall—norska grinsen
fullbordades; 1903 togs malmbanan i trafik; 1919 var linjen Haparanda
—finska grinsen klar och 3r 1927 firdigbyggdes den s. k. ostkustbanan,
vilken ir 1933 inforlivades med statsbanorna.

Jarnvigsnitet ir i Norrland betydligt mindre finmaskigt in i landet
1 6vrigt. Detta framgar bl. a. av foljande siffror, som anger antalet km
jirnvig per 1000 km? landyta (exkl. fjillomraden): Givleborgs lin 5,0,
Visternorrlands ldn 3,0, Jamtlands lin 2,2, Visterbottens lin 1,7, Norr-
bottens lin 1,9 och hela riket utom Norrland 6,4. De hir givna rela-
tionstalen synes innebira att Norrland ar underf6rsdrjt med jirnvigs-
leder. Huruvida si ir fallet kan emellertid inte avgdras utifran s enkla
jimforelsegrunder. Ovriga kommunikationsmedel miste ocksa komma
in i bilden och forst direfter kan avgoras om transportapparaten ir
anpassad till transportbehoven.

Inom Statens Jarnvigar sker en omfattande kostnadsutjimning mel-
lan olika landsdelar och trafikanter. Inkomsterna frin det s. k. affirs-
banenitet fir ticka forlusterna pd de trafiksvaga linjerna. Balans i jirn-
vigarnas ekonomi har dock inte kunnat nds under senare &r utan
direkta statsbidrag har visat sig nédvindiga. Enligt av jirnvigsstyrel-
sen utforda berikningar omfattar de trafiksvaga, icke rintabla, jirn-
vagslinjerna for nirvarande en lingd av i runt tal 7000 km, vilket
utgor ca 50 %o av landets totala jirnvigsnit.

Inom Norrland har den férlustbringande linjelingden relativt sett

ungefir samma omfattning som i Ovriga Sverige. Av norrlandslinens
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totala linjelingd pd i runt tal 4500 km torde ca 2400 km kunna hin-
foras till gruppen trafiksvaga jarnvigslinjer. Hit hor hela Inlandsbanan
samt vidare flertalet av tvirbanorna mellan denna och Norra stam-
banan.

De problem, som i dag moter foretaget SJ sdsom ansvarigt for jirn-
vigsdriften i landet, synes icke vara av visentligt annan karaktir i
Norrland 4n i1 6vriga Sverige. Huvudlinjerna har ett {6r [6nsam drift
tillrickligt trafikunderlag sdvil i Norrland som i landet 1 dvrigt. Vissa
tekniska forbittringar av banor och drift kan behdva genomféras, som
t. ex. forstirkning av banorna, ombyggnad av vissa broar och infs-
rande av centraliserad tagkontroll. Dirmed kan sikerheten och snabb-
heten 6kas och ekonomiska vinster erhallas. Det for Statens Jirnvigar
ur foretagsekonomisk synvinkel stérsta problemet ir emellertid i Norr-
land, liksom i dvriga Sverige, de trafiksvaga, foérlustbringande bande-
larna.

Inlandsbanan med tvirbanor tillkom primirt av férsvarshinsyn och
av frimst samma skil ir nedliggning av trafiken f6r nirvarande inte
aktuell. Om emellertid, p.g.a. indrade strategiska forhillanden, ett
bibehillande av dessa banor inte lingre skulle vara nddvindigt av
militdra skil, uppkommer frigan: vad kommer att hinda med de f6r-
lustbringande delarna av Norrlands jirnvigsnit? Miste jirnvigsnitet i
Norrland dven i ett sadant lige ha den nuvarande omfattningen {or att
man skall kunna tala om en “tillfredsstillande transportfdrsorjning™?
Med de snabba forindringar, sirskilt pd det tekniska omrddet, som
sker vad giller sdvil civila som militira forhillanden, bér man inte
vara ofdrberedd pa att frigan kan bli aktuell.

Det dr uppenbart att en stor del av Norrlands jirnvigsnit inte fram-
kallat de nya transportbehov, som man hoppades pi vid dess tillkomst.
Relationen mellan transportapparat och transportbehov har inte
varit tillfredsstillande for en betydande del av de norrlindska jirn-
vdgarna. Frigan ir, med det perspektiv som skisserats, om de nuva-
rande och framtida transportbehoven inom de aktuella omrddena av
inlandet kan tillgodoses utan jirnvigarna. Det frimsta skilet till att

denna friga kan besvaras jakande ligger i de helt nya férutsittningar
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for transportforsdrjningen, som skapats genom bilismens utveckling
och som inte foreldg vid jirnvigarnas tillkomst. Detta giller for sdvil
persontrafiken som godstrafiken.

Det bor i detta sammanhang understrykas att en total Svergdng fran
jirnvagar till andra transportmedel inom de omriden vi hir talar om
inte behdver betyda att samhillet undandrar sig ansvaret for en av
sociala och andra skil dikterad viss minimistandard hos transportappa-
raten. Ett sddant samhilleligt engagement férekommer ju redan inom
jirnvigslosa omraden. En nedliggning av jirnvigar skulle nirmast be-
tyda att en Overgang sker till en billigare subventionsform, vilket frin
allas synpunkt sett miste betraktas som fordelaktigt, om transportfor-

sorjningen dirvid inte forsimras.

Minskande trafikunderlag for busslinjerna

Det alternativ till jirnvigstrafik, som man 1 forsta hand brukar
tinka pd, ir busstrafik. Norrlandslinen, och da speciellt Visterbottens
lan, har sedan linge haft en mycket utvecklad busslinjetrafik och i
relation till befolkningsunderlaget kommer de i dag frimst i Jandet vad
galler antal linjetrafikbussar och trafikerad linjelangd. Trafikintensite-
ten dr dock lig.

Den omfattande busslinjetrafiken ir ett betydelsefullt komplement
till det glesa jirnvigsnitet. Busstrafiken kriver forhillandevis liga
kapitalinsatser och kan bittre anpassas till trafikefterfrigans storlek
och variationer. Den har dirfor ofta visat sig vara en god 18sning pa
de kollektiva persontransporternas problem. P3 landsbygden har dven
godstransporterna bidragit till underlaget for en reguljir busstrafik.

Sedan mitten av 1950-talet har emellertid busslinjetrafiken fatt vid-
kinnas vissa ekonomiska svarigheter, som med tiden blivit allt storre,
iven i Norrland. Samtidigt med att passagerarfrekvensen kontinuerligt
minskat, har driftskostnaderna Skat. Taxehdjningar har inte alltid
kunnat kompensera kostnadsokningarna. Det ir 1 huvudsak tva fakto-
rer, som reducerat trafikunderlaget, dels privatbilismens framvixt, dels

befolkningsutvecklingen, som i minga bygder inneburit stark avfolk-
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ning. Vad som i norrlandslinen hittills torde ha betytt mest f6r minsk-
ningen i trafikunderlaget ir personbilismens utveckling.

Tendensen mot ett minskande trafikunderlag for busstrafiken i
storre delen av Norrland kommer i framtiden att bestd. Okningen av
privatbilsinnehavet har innu lingt ifrin nitt nigon mittnadspunkt.
Dirtill kommer att den hittills relativt mattliga takten i avfolkningen
av Norrlands glesbygder kan vintas 6ka under det nirmaste decenniet.

Det dr emellertid inte bara utvecklingen pa efterfrigesidan, som gor
att busslinjetrafikens omfattning i Norrland kommer att krympa.
Aven forhillandena pd utbudssidan har betydelse. Huvudparten av
busslinjetrafiken bedrivs i enskild regi och féretagen ir genomsnittligt
sett smd. I de fyra nordligaste linen 3terfinns nira hilften av landets
enskilda busslinjeforetag. En enskild verksamhet, for vilken intikterna
i lingden inte motsvarar kostnaderna, méste sjilvfallet forr eller senare
avvecklas.

Inom vissa delar av Norrland, och di nirmast kustomradena, har
forbdttringar i rorelseresultatet kunnat nis genom forindringar i fore-
tags- och linjestrukturen. Sammanslagningar av féretag och olika for-
mer av trafiksamverkan har kommit till stind. Rationaliseringar av
denna typ kan sannolikt leda till kostnadsbesparingar inom vissa delar
av norrlandslinen. Det ir emellertid angeliget att understryka att den
enskilda busslinjetrafikens problem i glesbygderna endast i undantags-
fall kan 18sas genom itgirder betriffande foretags- och linjestrukturen.
Som tidigare anforts ligger orsakerna till svirigheterna pd ett helt an-
nat plan.

Genom privatbilismens utveckling har kommunikationsstandarden
i glesbygderna hojts enormt — for dem som har bil. Men det finns och
kommer alltid att finnas minniskor, for vilka mojligheterna till lingre
forflyttningar blir synnerligen begrinsade, om de kollektiva transport-
medlen liggs ned. Frimst drabbas personer med l3ga inkomster och
aldringar. Inom glesbygderna har kommunikationsstandarden tidigare
varit tillfredsstillande for alla eller dilig for alla. I och med privat-
bilismens expansion har en lokal standardskillnad borjat vixa fram och

den kommer att 6ka. Det kan knappast ur allmin social synvinkel an-
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ses tillfredsstillande att i glesbygderna minga minniskors transport-
standard skall betingas av grannsimjan. Vi mdste dirfor i framtiden
rikna med ett relativt omfattande statligt och kommunalt st6d it
glesbygdernas kommunikationer.

Okad biltithet — hojd kommunikationsstandard

Bilismens expansion har berort skilda delar av virt land i olika hog
grad. Fore och omedelbart efter andra virldskriget hade storstadsom-
radena mycket hogre biltithet in 6vriga delar av landet. Norrlands-
linen hade lig biltithet jimfort med de mellan- och sydsvenska linen.
Differenserna har emellertid successivt utjimnats och i dag har Norr-
land genomsnittligt sett ungefir lika hog biltithet som landet i Svrigt.
Som framgir av tabell 1 fanns i Norrland vid arsskiftet 1962/63 i
genomsnitt 183 personbilar per 1000 inv. For riket i dvrigt var mot-
svarande siffra 189.

Som en komplettering till det i tabell 1 angivna mittet pa biltdt-
heten, antalet personbilar per 1000 inv., limnas i det foljande nagra
data om hur stor andel av hushillen, som 1960 innehade personbil,
registrerad i ndgon hushillsmedlems namn. Personbilar i yrkesmissig
trafik och firmaigda bilar ingdr sledes icke i denna redovisning. Upp-
gifterna ir himtade frdn 1960 ars folkrikning (SOS: Folkrikningen
1960:VIL, tab. 4).

Ar 1960 innehade 35,6 0 av landets privata hushéll personbil. Mot-
svarande genomsnittssiffra for norrlandslinen var 37,3 /o, alltsa nagot
hogre. Huvudforklaringen till att biltitheten, mitt pa detta sdtt, dr
hogre i Norrland n i 6vriga Sverige men motsatsen, om man anvinder
det i tabell 1 givna mittet, sammanhinger med att hushdllen i allmédn-
het ir storre i Norrland. Inom de olika linen fanns foljande andel hus-
hall med bil: Givleborgs lin 35,0 %o, Visternorrlands lan 35,8, Jamt-
lands l4n 36,7, Visterbottens lin 41,4 och Norrbottens lan 38,8 %b.

De hir redovisade uppgifterna synes tyda pa att biltitheten dr rela-
tivt lika inom skilda delar av Norrland; endast Visterbottens lin med
sin hoga biltithet avviker markant fran Gvriga lin. Eftersom skillna-

derna vad giller niringslivsstruktur och befolkningsforhdllanden ir
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TABELL 1. Personbilar och personbilstithet i Norrland och i landet
i Gvrigt dren 1948 och 1963

Antal personbilar

Antal personbilar per 1000 inv.

Lin 1948 1963 1948 1963
Givleborgs 5603 53 356 20 182
Visternorrlands 4661 51308 17 182
Jimtlands 2731 24 481 19 180
Visterbottens 3636 45 840 16 194
Norrbottens 3611 46 839 16 178
Norrland 20242 221 824 17 183
Owriga Sverige 140 989 1202225 25 189
Hela riket 161226 1424049 24 188

Anm: Uppgifterna avser liget den 1 jan. resp. ir.
Killa: Centrala bilregistret.

stora redan inom linen, skall vi med ledning av folkrikningsmaterialet
ocksd gora jamforelser mellan andra regionala enheter 4n lanen.

Vad forst giller forhallandet titorter-landsbygd kan man f6r Norr-
land som helhet konstatera att praktiskt taget ingen skillnad i biltdthet
foreligger. Inom tdtorterna hade 1 genomsnitt 37,6 %/o av hushallen per-
sonbil, pd landsbygden 37,1 %. Skillnader i detta avseende foreligger
emellertid mellan a ena sidan Givleborgs lin och & andra sidan de fyra
nordligaste linen. Inom det férstnimnda omradet var biltitheten ndgot
hogre pd landsbygden #n i titorterna. Motsatsen gillde for de fyra
nordligaste linen. Mellan tdtorterna inbordes fanns 1960 mycket stora
skillnader 1 biltithet, vilket framgdr av nedanstiende siffror, som anger
andelen hushall med personbil (i procent):

Lycksele 54,4 Pited 40,5 Bollnis 331
Sollefted 46,8 Kiruna 40,3 Givle 31,8
Frosdn 44,7 Luled 38,8 Haparanda 31,5
Skellefted 44,6 Boden 38,8 Kramfors 31,4
Ornskosldsvik 440 Ostersund 37,4 Séderhamn 30,9
Gillivare 43,8 Sandviken 37,0 Hudiksvall 29,7
Umei 43,2 Sundsvall 35,6

Hofors 41,3 Hirndsand 34,6 (Stockholm 27,5)
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P4 figur 1 redovisas biltdtheten inom Arbetsmarknadsstyrelsens s. k.
B-regioner. Denna karta ger ocks en uppfattning om den regionala for-
delningen av det absoluta antalet bilar, d& cirklarnas yta r proportio-
nell mot antalet privatdgda personbilar ar 1960.

Som framgar av tabell 1 var biltitheten i Norrland ar 1963 i genom-
snitt ca elva ganger hogre an ar 1948; for landet 1 6vrigt Skade biltit-
heten under samma period ca sju och en halv ginger. Denna f6r Norr-
land exceptionellt starka Skning i tillgdngen pd individuella firdmedel
har sjilvfallet helt omskapat kommunikationsbetingelserna. Denna om-
vandlingsprocess kan ocksa ses som ett uttryck for den allminna stan-
dardstegringen.

Bilresorna kan schematiskt hanforas till tre olika kategorier: arbets-
resor, serviceresor och fritidsresor. For samtliga tre typer av resor har
bilen medfort okad rorlighet, storre valfrihet och oftast snabbare trans-
porter. Arbetsplatsen behover inte lingre vara i omedelbar nirhet av
bostaden. Detta har kanske frimst ftt konsekvenser for skogsarbetare
och byggnads- och anldggningsarbetare. For glesbygdsbefolkningen har
kommersiell och samhillelig service av olika slag plotsligt kommit inom
rimligt tidsavstdnd. Mojligheterna till fritidsresor har vidare betytt
mycket for att bryta kdnslan av isolering i glesbygderna och har givit
titorternas invanare mangdubbelt stérre rekreationsomraden.

Resor mellan storre orter inom Norrland har alltid varit tidsddande
med de kollektiva firdmedlen. Norrlands jirnvigsforbindelser med
Stockholm har ofta varit forhallandevis snabbare och bekvimare. Fol-
jande exempel pa resor med ungefir lika avstdnd kan dskadliggora detta
(avser tidtabellerna i april 1963):

Skellefted — Ostersund 571 km 12 t. 28 min.
Stockholm — Sollefted 583 ,, 9, 9
Ostersund — Storuman 312 ,, 6, 3

Stockholm — Hudiksvall 325 ,, 3, 49
Det 4r uppenbart att bilresor kan betyda avsevirt snabbare kommu-
nikationer inom Norrland dven pd medellinga och ldnga avstind.
Framfér allt ger bilen storre frihet att vilja avrese- och ankomsttid.

Bilismens snabba utveckling har under senare ar gjort att man ofta
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FIGUR 1. Antal hushall med privatigd personbil samt bil-
titheten inom AMS’ B-regioner dr 1960

77



diskuterat sddana fridgor som kostnaderna for bilinnehavet och vigarnas
kvalitet. Vi skall i det féljande négot berora dessa spdrsmal.

Ar det dyrare att ha bil i Norrland dn i landet i 6vrigt?

Man kan a priori tinka sig att svaret pa ovanndmnda fraga ir jakan-
de, bl. a. beroende pa avstdndet till landet i 6vrigt, vilket bor fordyra
transporterna av bilfornodenheter, och beroende pd de klimatologiska
forhillandena. En frdga, som i den offentliga debatten ofta kommit i
forgrunden 4r bensinprisets regionala differentiering. I bl. a. riksdags-
motioner har krav framférts om en utjamning av bensinpriset mellan
olika delar av landet. Vi skall hir stanna ndgot vid frigan om det hogre
bensinpriset och betydelsen dirav for Norrland. o

Inom petroleumbranschen tillimpas s. k. zontilldgg, som innebir pris-
tilligg av ett visst antal 6ren per liter. I O-zon, som omfattar Stock-
holm, Géteborg och Malmd med narmaste omgivningar, utgar inget till-
ligg; ddremot 1 1-zon med ett Ore, i 2-zon med tvd Ore osv. upp till
5-zon med fem Ore.

Som framgar av figur 2, vilken visar de olika zonernas utbredning
den 1 februari 1963, kan man inte sdga att Norrland generellt sett har
dyrare bensin dn landet i Ovrigt. Storre delen av mellersta och sodra
Sverige ligger i 2-zon, men samma pris galler ocksd for hela norrlands-
kusten upp till Kalix. Bensinpriset 4r detsamma i Boden som i Vix;o,
1 Luled som i Kristianstad, 1 Ostersund som 1 Ludvika. De delar av
Norrland, som i forhdllande till landet i &vrigt har ett simre lage, utgo-
res av inlandet och av fjilltrakterna. Enligt kalkyler baserade pa data
fran 1960 ars folkrikning fordelade sig bilbestandet i Norrland pd de
olika zonerna pa foljande sitt:

Zon 1 2 3 4 5

Procent av bilbestdndet 26 34 24 11 5 100

Vad betyder det for bildgaren, om han i Norrland bor i ett ur prissyn-
punkt ogynnsamt omrdde? Som framgir av figur 2 ir det skillnaden
mellan 1-zon och 5-zon, som dédrvid bor studeras. Denna utgor fyra ore

per liter. Om man utgdr frin en arlig korstricka pd 1500 mil och en
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brinsledtgang av en liter per mil, forbrukas totalt 1500 liter per 4r. En
merkostnad pa fyra ore per liter betyder d& totalt 60 kronor per &r.
Bensin och olja brukar svara for ca 50 % av drskostnaderna for en per-
sonbil. Om man antar att totala drskostnaderna uppgar till 3000 kronor
innebdr merkostnaden for bransle pd 60 kronor att en bildgare i T4rna-
by, genom att han bor i 5-zon, far ca 2 %o higre arliga kostnader for sin
bil 4n en bildgare i Umea eller Givle, som bor i 1-zon.

Det 4r uppenbart att enbart det hgre bensinpriset inte ens i extrem-
fallet kan sdgas utgora ndgon mer betydande fordyring av den norr-
lindske bilistens kostnader. Andra faktorer betyder relativt sett mer
eller i varje fall lika mycket i ckade kostnader. Hit hor exempelvis
bilforsakringspremierna, som p.g.a. skadefrekvensen ligger hogre i Norr-
land 4n 1 landet 1 6vrigt utom storstadsomradena. DA de olika bolagen
har skilda grunder for premieberikningarna, stiller det sig svart att
exakt ange hur mycket hogre premierna ar 1 Norrland. Ett genomsnitt
av de sju storsta forsakringsbolagens premier torde emellertid innebara
ca 30 %0 hogre premier i de fem norrlandslinen for en s. k. helférsikring
och ca 15 %o hogre utan helforsakring. Detta motsvarade hosten 1962 i
absoluta tal ca 140 resp. ca 40 kronor. I detta sammanhang bor dock
observeras att premierna dr lika hoga eller t. 0. m. hogre i Stockholms-,
Goteborgs- och Malmoomradena.

Beroende pd avstdndsfaktorn idr leveranskostnaderna for en ny bil
ndgot hogre i Norrland 4n i 6vriga Sverige. Av samma skil torde dven
vissa reservdelskostnader ligga hogre. Detta i kombination med ett ge-
nomsnittligt ndgot hogre 1oneldge i Norrland resulterar sannolikt i hogre
reparations- och underhillskostnader. Dirtill kan rent klimatologiskt
betingade kostnadshojningar uppkomma, exempelvis hogre brinsledt-
gang.

Sammanfattningsvis kan saledes sigas att flera olika faktorer kan
samverka till att, jamfort med landet i 6vrigt, bilkostnaderna genom-
snittligt sett blir ndgot hogre i Norrland, frimst i inlandet och fjalltrak-
terna. Det 4r svart att kvantifiera kostnadshdjningarna. En grov kalkyl
ger emellervid till resultat att den totala kostnadshojningen i de simst
stillda omrddena ror sig om 5 2 10 %. Denna berdkning har utgatt fran
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en arlig kdrstricka pa 1500 mil och en total drskostnad for genomsnitts-
bilisten i &vriga delar av landet pa ca 3000 kronor.

Vigarnas standard

Av landets allminna vignit pd i runt tal 96000 km &r ca 33 %o be-
ldget i de fem norrlandsldnen. Vigtitheten ar i Norrland genomsnittligt
sett inte fullt hilften s hog som i landet 1 6vrigt. Antalet km vig per
100 km? landyta (exkl. fjillomrdden) uppgick ar 1962 till 16,7 i Norr-
land mot 38,9 km i dvriga Sverige. Speciellt glest ir vignitet i Norrbot-
tens och Jimtlands lin, dir motsvarande relationstal ar 12,7 resp. 14,4
km. Giavleborgs lin har 18,7, Visternorrlands 23,4 och Visterbottens
lin 19,8 km vidg per 100 km? produktiv mark.

Som tidigare nimnts har bilismens expansion medfért att vig- och
trafikfragor 1 allt stérre utstrickning blivit foremal for allmin diskus-
sion. Inom olika delar av Norrland har ofta stark kritik riktats mot
vignitets beskaffenhet och det har ibland talats om en efterslipning i
forhallande till landet i 6vrigt. Hur forhdller det sig med den saken?

Inom vig- och vattenbyggnadsstyrelsen arbetar man sedan ndgra ar
tillbaka med en kvalitetsgradering av vignitets viktigare delar. Syftet
med detta dr att skapa underlag for prioritetsbedomningar i samband
med vigplaneringen och vigutbyggnaderna. Vid denna kvalitetsgrade-
ring utgdr man frin olika graderingselement, som tilldelas vissa poing.
Graderingselementen ar samlade under tre huvudrubriker: vigens tek-
niska standard, dess korforhdllanden samt dess trafiksikerhet. Under
dessa rubriker ingdr sddant som vigytans beskaffenhet, bdrighet, kor-
banebredd, linjeforing och stoppsikt. Resultatet av podngberdkningen,
dvs. vigens nuvarande standard, har satts i relation dels till dagens tra-
fik, dels till den for &r 1975 prognosticerade trafiken, dvs. vigplanens
mélsittning.

Kvalitetsgraderingen av riksvignitet har slutforts och resultatet avser
liget den 1 januari 1962. Riksvignitet omfattar i de fem norrlandslinen
4400 km av en total viglingd pa 31400 km, alltsd endast 14 %o av vig-
nitet. Férutom europavigarna ingdr vigarna med nr 80—99. Till riks-

vigarna hor saledes de utan tvekan viktigaste delarna vagnitet.
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TABELL 2. Riksvignitets standard

(Siffrorna anger procent av viglingden)

Fullgod standard Godtagbar Icke godtagbar
standard standard
. 1/1 1962 EnLVAS— i qo g1 1962 Enl Vi
Omréde planen planen
Norrland 36 26 21 43 74
Ovriga Sverige 33 15 32 35 85
Hela riket 35 19 28 37 81

Killa: Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen.

Som framgar av tabell 2 hade riksvignitet i Norrland den 1 januari
1962 en nagot storre andel dn landet 1 6vrigt med fullgod standard i
forhallande till dagens trafik. I behov av omedelbar ombyggnad, dvs.
vigar med icke godtagbar standard, befann sig dock i Norrland en
négot storre andel 4n 1 6vriga Sverige. I forhallande till vigplanens mél-
sdttning ar bilden ndgot ljusare for Norrlands del. Den icke godtagbara
standarden fanns pa 74 % av viglingden mot pd 85 %/o i landet i dvrigt.

Man kan utifrdn de 1 tabell 2 givna siffrorna med en viss generalise-
ring sdga att vissa delar av riksvignitet i Norrland bestdr av mycket
bra vigar, andra av mycket diliga. Kontrasterna torde sammanhinga
med att viginvesteringarna 1 norrlandsldnen de senaste aren legat pa en
synnerligen hog nivd. Detta har f6r manga strickor inneburit en direkt
utbyggnad till vigplanens standard. Aren 1959—62 uppgick viginveste-
ringarna i de fem nordligaste lanen till sammanlagt 837 miljoner kronor,
vilket utgjorde ca 37 %o av de totala viginvesteringarna i landet under
samma tid. Over hidlften av beloppet hinforde sig till beredskapsarbe-
ten, framst lokaliserade till de tva nordligaste lanen.

De okade viginvesteringarna har dven kommit det s. k. linsvignitet
till godo. Inom vig- och vattenbyggnadsstyrelsen pagar en kvalitetsgra-
dering dven av detta, dock endast av det s. k. primdra linsvignitet.
Dess lingd uppgar till totalt ca 9500 km, varav ca 3300 km i de fem
norrlandsldnen. Tabell 3 ger en uppfattning om standarden pa detta
vignit 1 forhallande till dagens trafik.
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TABELL 3. Det primdra lansvigndtets standard, juli 1963

(Siffrorna anger procent av viglingden)

Fullgod Godtagbar Icke godtagbar
Lin standard standard standard
Givleborgs 13 30 57
Visternorrlands 8 13 79
Jamtlands 15 17 68
Visterbottens 17 12 71
Norrbottens 14 16 70
Norrland 14 17 69
Owriga Sverige 19 29 52
Hela riket 17 25 58

Killa: Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen.

Standarden pd det primira lansvignitet var i juli 1963 genomsnitt-
ligt sett ligre 1 Norrland 4n i landet i &vrigt. Samtliga fem lin hade en
storre andel i behov av omedelbart ombyggnad dn &vriga Sverige. Av
norrlandslinen har Givleborgs, Jimtlands och Norrbottens lin den
genomsnittligt bdsta standarden medan Visternorrlands lin karakteri-
seras av motsatsen.

Bland olika métt pd en vigs standard intar birigheten en central
plats, eftersom den bl.a. dimensionerar lastbilstrafikens omfattning.
Som framgar av tabell 4 har under de senaste tio dren en mycket kraftig
upprustning skett vad giller birighetsstandarden. Ar 1953 utgjorde 6
tons axeltryck det normala savil 1 Norrland som i landet i dvrigt. For
endast en obetydlig del av vignitet tillats hogre axeltryck. I dag har
huvudparten av vigarna 8 tons axeltryck och 12 tons boggietryck. For
riksvignitets del giller detta till 100 %, dven i norrlandslinen. De
skillnader mellan Norrland och landet i 6vrigt, som aterfinns i tabell 4,
ir sdledes helt knutna till lansvignitet. Den ldgsta birighetsstandarden
har vdgarna i Visternorrlands, Visterbottens och Norrbottens lin, me-
dan ddremot Jamtlands och i synnerhet Givleborgs lan har det gynn-
sammare stillt in landet i dvrigt.

De jamforelser rorande vigstandarden, som hir gjorts, har grundats

pa vig- och vattenbyggnadsstyrelsens undersokningar, vilka gillt dels
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TABELL 4. Tillitna axeltryck pad landets allminna vigar dren
1953 och 1962

Axeltryck 1 % av totala viglingden

< 6 ton 6 ton 7 ton 8 ton

Lin 1953 1962 1953 1962 1953 1962 1953 1962
Givleborgs 13,6 0,1 86,4 1,1 — 3,1 — 95,7
Visternorrlands 36,7 — 54,3 57,9 9,0 0,7 — 41,4
Jamtlands 10,6 1,8 87,7 26,9 1,7 — — 71,3
Visterbottens 32,4 0,9 67,6 51,3 — — — 47,8
Norrbottens 40,1 — 59,9 41,1 — — — 58,9
Norrland 295 06 68,6 403 19 05 — 586
Owvriga Sverige 18,8 0,7 80,8 27,9 1,2 1,1 — 70,3
Hela riket 22 07 764 31,9 14 09 — 665

Killa: Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen.

riksvigarna, dels det primidra linsvignitet. Av den totala lingden pa
landets allmédnna vidgar omfattar dessa tva grupper 14 resp. 16 *o. I mil
riknat dr det siledes fraga om en liten del, men pd dessa vigar utfors
inte mindre dn 55 resp. 15 %o, dvs. totalt ca 70 %, av det totala trafik-
arbetet. Relationen viglingd — trafikarbete dr 1 huvudsak densamma i
Norrland. Vig- och vattenbyggnadsstyrelsens kvalitetsgradering ger
dirfsr god information om standarden pa de fér niringsliv och befolk-
ning 1 Norrland viktigaste vigarna.

En hopvigning av siffrorna for riksvignitet och det primira lins-
vignitet i Norrland visar att 27 %o av dessa vigar har fullgod standard
i forhéllande till dagens trafik. Samma andel giller fér landet 1 Svrigt.
Icke godtagbar standard hade i Norrland 54 %/ av dessa vigar och 1
ovriga Sverige 43 %o. I behov av omedelbar ombyggnad finns saledes
en nagot storre andel i Norrland.

Vissa delar av Norrland har patagliga brister vad giller birighets-
standarden. Detta giller emellertid inte riksvagnitet utan enbart lins-
vignitet. Den tunga trafikens krav pd genomgdende strickor med en-
hetliga belastningsbestammelser gor det aktuellt att forbattra barighets-

standarden pa vissa delar av linsvignitet i Norrland.
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TABELL 5. Antalet lastbilar i Norrland dren 1948 och 1963

Antal lastbilar dirav rfled maxim

last 8ver 6 ton

Lin 1948 1963 1948 1963
Givleborgs 2 657 4932 29 616
Visternorrlands 2401 5029 19 838
Jimtlands 1320 2254 15 358
Visterbottens 1824 3434 14 929
Norrbottens 2020 4 480 24 950
Norrland 10222 20129 101 3691
i % av riket 14,3 15,7 7,7 21,6

Anm.: Uppgifterna avser liget den 1 jan. resp. ar.
Killa: Centrala bilregistret.

Lastbilstransporterna

De senaste drens hojningar av axel- och boggietrycken har medgivit
insdttandet av tyngre fordon 1 trafik. Man kan ocksd se orsakssamban-
den pad omvint sitt, nimligen att en anpassning har skett av vigarnas
barighet till de storre fordonsenheterna.

Tabell 5 ger en bild av lastbilsbestindets utveckling i Norrland under
de senaste femton dren. Antalsutvecklingen totalt sett dr inte anmirk-
ningsvird. Mellan aren 1948 och 1963 skedde en fordubbling av antalet
lastbilar. Det som diremot ir idgonenfallande ir de tunga fordonens
frammarsch. Av landets samtliga lastbilar med en maximilast 8ver 6 ton
fanns ar 1948 knappt 8 % i de fem norrlandslinen. Ar 1963 var mot-
svarande andel inte mindre dn ca 22 %o.

Den snabba och kraftiga 6kningen av antalet tunga fordon har be-
tingats av en okad efterfrdgan pa lastbilstransporter frimst frdn skogs-
bruket och byggnads- och anliggningsverksamheten. Den Skade efter-
fragan har delvis tillkommit genom fordndringarna pa utbudssidan, som
bl.a. bestdtt i de tunga fordonens intride pd marknaden. Det sistndmnda
har sedan i sin tur padverkat men dven pdverkats av vigarnas utveckling

och d& nirmast forbittringen av birighetsstandarden. Man bor alltsd se
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lastbilstransporternas utveckling som en komplicerad vixelverkan mel-
lan flera olika faktorer. Hur kommer dessa att verka i framtiden?

For det forsta kommer kostnadsutvecklingen for andra transport-
medel att sannolikt medfdra en tendens till fortsatt 6vergang till last-
bilstransporter. Harvid berors bl. a. de korta och medelldnga jirnvigs-
transporterna. For distribution av exempelvis oljor, drivmedel, bygg-
nadsmaterial och livsmedel kommer lastbilstransporter att fa allt storre
betydelse. En eventuell nedliggning av icke lonsamma jirnvigslinjer
kommer diremot inte att betyda sirskilt mycket i trafiktillskott pa
landsvigarna. En overflyttning har oftast skett redan fore nedlagg-
ningstillfillet.

Skogstransporternas utveckling ir ett gott exempel pd hur lastbilen
griper in i de delar av transportkedjan, dir den stiller sig billigare dn
andra transportmedel. For narvarande pagar en kraftig relativ forskjut-
ning av rundvirkestransporterna fran flottled till landsvag. Det dr fram-
for allt 1 tva delar av flottledsstrickan, som bilen visat stor konkurrens-
kraft, dels i de 6vre, dels i de nedre delarna. Bivattenflodena kriver
stora manuella arbetsinsatser i forhallande till flottgodsmingdens stor-
lek och biltransport till huvudflottled betyder dirfor ofta ligre trans-
portkostnader. Direkttransport per bil till industrin innebdr bl. a mins-
kade lagringsskador, billigare barkning, inga sorteringskostnader samt
minskade ravarulager med lagre kapitalkostnader som foljd.

Exempel pa de hittillsvarande férandringarna kan limnas frin Kalix-
dlvens omrdde. Avverkningsdret 1951/52 uppgick andelen bilvirke av
den till Kalixkusten flottade och bilburna kvantiteten virke till 8 %b.
Sisongen 1959/60 hade andelen vuxit till 24 9/s. Medeltransportlingden
for det direkttransporterade virket kade under samma tid frin 39 till
85 km.

Nu rddande tendenser pd virkestransportomrddet kommer att bestd
och t. 0. m. att forstarkas, beroende pa skogsindustrins planerade kapa-
citetsutvidgningar och lovvedens och klenvirkets kade anvindning vid
massafabrikationen. Minskade flottgodsmingder tenderar vidare att 6ka
styckkostnaderna for flottning av det kvarvarande virket, vilket i sin

tur ytterligare paskyndar &vergdngen till biltransport. Vi kan alltsd
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vanta att det norrlindska vignitet i framtiden kommer att fa ta hand
om visentligt storre kvantiteter virke an for nirvarande. De stdrsta
transportvolymerna kommer dven i framtiden att koncentreras till kust-
distriktens végar, vilket en forutseende vigplanering bor ta hinsyn till.

For det andra kan man vinta en fortsatt koncentration av narings-
livet och bebyggelsen till kustomrddena. Okad byggnadsverksamhet
samt tendenserna till koncentration och specialisering inom industri och
handel kommer ddrvid att medfora en stark 6kning av behovet av last-
bilstransporter inom och mellan titorterna. De ofta mindre tillfreds-
stdllande jarnvigsforbindelserna mellan Norrlands kustorter innebir att
nagot substitut till lastbilstransporter inte alltid foreligger i de inter-
urbana relationerna.

Vigtransporternas tillvixt kommer givetvis att stilla 6kade krav pa
vagnitets kvalitet. A andra sidan paverkar sjilvfallet vigstandarden
transporternas omfattning. Det finns dirfor skdl att rikna den paga-
ende upprustningen av vigarna som en tredje faktor, vilken betingar en
fortsatt kraftig okning av lastbilstransporterna. Det torde inte drdja
manga ar innan exempelvis barighetsstandarden dven pd linsvignitet
kommer att vara i paritet med den pa andra hall i landet. For ndrvaran-
de hindras i manga fall en rationell transport, dd genomgaende vigstrac-
kor inte har enhetliga belastningsbestimmelser. De delar, som har hoga
axel- och boggietryck, kan inte alltid utnyttjas, dd den svagaste lanken

i transportkedjan dimensionerar lasten.

Transporterna Norrland — landet i 6vrigt

Vi har hittills huvudsakligen uppehallit oss vid lokal- eller omlands-
trafiken samt de interurbana transporterna i Norrland. Det finns ocksa
starka skal att lagga huvudvikten just vid den typen av resor och trans-
porter. Analyser av trafikfloden pa skilda hall i Sverige och utlandet
har nimligen visat att de i allmdnhet utgor den helt dominerande delen
av den totala landsvigstrafiken. Detta férflyttningsmonster for perso-
ner och gods skiljer sig heller inte i Norrland frdn det pd andra hill

gillande. Ar 1960 lag exempelvis medeltransportavstdndet for lastbils-
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transporter genomsnittligt sett inte hogre i de fyra nordligaste linen 4n
1 landet i 6vrigt.

I takt med den allminna ekonomiska utvecklingen har emellertid
forbindelserna Norrland — landet i 8vrigt fatt en allt stdrre omfattning
och betydelse. Detta avspeglas i okad turisttrafik och i intensifierat
varuutbyte. Ar 1960 transporterades ungefir fem ginger s& stor mingd
gods pd jirnvig mellan Norrland och 6vriga Sverige som ar 1937.

Nir det giller varutrafiken mellan Norrland och landet i 6vrigt sker
for ndrvarande den helt dominerande delen av transporterna pi jirn-
vag. Vagnslastgodstrafiken till och frén Norrland uppgick &r 1960 till
ca 5,2 miljoner ton. For lastbils- och fartygstransporterna finns inte
motsvarande exakta data. Enligt utférda berikningar torde emellertid
den s. k. fjarrgodstrafiken med lastbil till och fr&n Norrland ha uppgatt
till hogst 1 miljon ton gods ar 1960 och fartygstransporterna till unge-
fir samma eller ndgot storre volym.

I statliga utredningar och i den offentliga debatten har upprepade
ganger forslag vickts om att vidtaga speciella taxesinkningar for jarn-
vagstransporter mellan Norrland och 6vriga Sverige samt inom Norr-
land. Syftet hirmed skulle vara att reducera de ldnga avstindens verkan
pa transportkostnaderna. Den s. k. norrlandstariffen, som infordes re-
dan 1895, innebar fraktsinkningar for vissa livsmedel och jordbruks-
produkter. Dessa rabatteringar upphdrde i borjan av 1930-talet 1 och
med att en allmén sinkning av tarifferna pd linga avstind skedde. For-
slag har vid senare tidpunkt gallt bl. a. inférande av s. k. virtuella av-
stand, varigenom Norrland tariffmissigt skulle komma narmare landet
1 6vrigt. Ett geografiskt avstind av exempelvis 400 km skulle vid be-
stimningen av fraktkostnaden riaknas som 200 km.

Under senare ar har en allmin Skning av jarnvigstaxornas degressivi-
tet gt rum. Tarifferna pd langa avstdnd har ndmligen hojts relativt sett
mindre 4n for de korta. Fordndringar av detta slag har kommit Norr-
land till godo. En speciell och ytterligare sinkning av taxorna for Norr-
lands del avstyrktes 1956 i den senaste jirnvigstaxekommitténs betdn-
kande och di av rent jirnvigsekonomiska skil. Vidare kan nimnas att 1
betinkandet Svensk trafikpolitik (SOU 1961:23, s. 240), ansags en
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virtuell avstdndsberikning inte vara trafikpolitiskt motiverad. Ett si-
dant taxesystem betraktades nirmast som en direkt niringssubvention,
vilket inte skulle vara forenligt med de allminna trafikpolitiska prin-
ciperna.

Om vi for tillfdllet bortser fran de speciellt jirnvigsekonomiska och
trafikpolitiska aspekterna pa problemet, kan man friga sig vad en radi-
kal sinkning av jarnvigstaxorna kan vintas innebira for norrlandsfore-
tagen. Skulle en sidan atgird verka forbittrande pd féretagens 16nsam-
het? Skulle foljderna bli en industriell expansion i norr? Skulle norr-
landsféretagen mota okad konkurrens frin sydligare beligna foretag?

Det gir sjilvfallet inte att ge ett allmingiltigt svar pd dessa fragor.
Verkningarna av en kraftig fraktnedsittning fér godstransporterna pé
jarnvdg mellan Norrland och landet i 6vrigt maste analyseras och be-
démas frén fall till fall. Man miste dirvid bl.a. ta hinsyn till var
foretagen himtar sina rdvaror och pd vilka marknader firdigvarorna
avsdtts. Av betydelse dr ocksd varornas forddlingsgrad, da transport-
kostnaderna betyder relativt sett mindre for produkter med hogt driven
fordadling dn for varor med 18g bearbetningsgrad.

De frigor, som hir stillts, har blivit utférligt behandlade i en nyligen
utford undersokning av L. Backlund med titeln ”Fraktreducering for
norrlindsk industri som lokaliseringsbefrimjande atgird”. Denna un-
derskning utfordes pa uppdrag av kommittén for ndringslivets lokali-
sering (SOU 1963:58) och syftade till att klarldgga vilka effekter en
generell fraktsinkning pd jirnvidgarna skulle f& pd den industriella
verksamheten i Norrland. Undersckningen byggde bl. a. pa intervjuer
med ett 70-tal norrlandsforetagare.

Bland resultaten frdn denna undersdkning kan foljande ndmnas.
Fraktsinkningens effekt beror i mycket hog grad pa vilken geografisk
marknadsinriktning, som foretagen har. For foretag inriktade pd den
lokala marknaden visar svaren samstimmigt att en fraktsinkning kan
vintas fa negativa effekter. Fraktkostnaderna till Norrland f6r varor
frin konkurrerande foretag, beligna i mellersta och Sédra Sverige,
ansigs vara ett “tullskydd” for den lokala industrin. Foretag med savil

lokal som nationell marknad redovisade i stort sett liknande synpunktet.
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Manga av foretagen med hela landet som marknad ansdg diremot att
en fraktsinkning skulle forbittra 16nsamheten.

Undersskningen forsokte ocksd fa en uppfattning om andra f&r 16n-
samheten negativa faktorer, vilka liksom transportkostnaderna samman-
hinger med att norrlandsforetagen har 1angt till den nationella markna-
dens tyngdpunkt. Dirvid framkom, speciellt frain foretag inom industri-
branscher som ir underrepresenterade i Norrland, att norrlandslokalise-
ringen genom personkontaktproblemen pa inkdps- och forsiljningssidan
belastar foretagen ekonomiskt 1 storre utstrickning dn vad merkostna-
derna for varutransporterna gor. Man skulle med en tillspetsning kunna
uttrycka det si att norrlandslokaliseringen snarast kan medfsra kom-
munikationsproblem och icke i forsta hand transportproblem. Det finns
i detta sammanhang anledning att podngtera snabbtdgens och flygfor-
bindelsernas stora roll for norrlandsforetagarna. Dessa kan underldtta
just de personliga kontakterna med marknaderna, med branschorganisa-
tionerna och med den centrala forvaltningen.

Sammanfattning

I denna uppsats har det varit mojligt att behandla endast ndgra sidor
av transport- och kommunikationsforhdllandena i Norrland. Huvud-
vikten har dirvid lagts vid nuldget och utvecklingstendenserna. En
central uppgift har varit att soka belysa skillnader och likheter gentemot
landet 1 dvrigt.

Redan inom landsdelen finns stora regionala differenser. Mot den
bakgrunden bor man undvika generaliseringar. Detta har dock inte all-
tid varit mojligt i denna uppsats, beroende pd det statistiska killmate-
rialets karaktir.

Bara for femton ar sedan var personbilstitheten avsevirt ligre i
Norrland 4n i 6vriga Sverige. I dag foreligger genomsnittligt sett ingen
skillnad. Norrland har snarast ndgot hogre biltithet 4n landet i 6vrigt,
och vissa delar hor till de omrdden, som har landets hogsta biltithet.
Utvecklingen av personbilismen 1 Norrland utgor ett gott exempel pa
innovationsprocessen for en ny vara. Denna process har ofta den karak-

tiren att innovationsforloppet inom marknader, dir introduktionen
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skett sent, gir avsevirt snabbare an inom de marknader, dir produkten
forst borjade siljas.

Personbilismens expansion har radikalt omskapat kommunikations-
betingelserna i Norrland. De fordelar och den standardhdjning inom
kommunikationsomradet, som den Skade bilismen medfért, har emel-
lertid dven fétt vissa negativa foljdverkningar. Trafikunderlaget for de
kollektiva firdmedlen har minskat kraftigt, vilket medfort ytterligare
forsimrad lonsamhet for glesbygdernas jirnvigs- och busslinjetrafik.

Nir man talar om bilismens expansion r det oftast personbilismen
man har i tankarna. Det finns emellertid all anledning att ocksd upp-
mirksamma vad som hint inom lastbilstrafiken. Under det senaste
decenniet har godstransporterna pa landsvig okat mycket kraftigt i
Norrland, i synnerhet de tunga transporterna. Norrlandslinens andel av
landets lastbilspark med minst 6 tons maximilast dkade mellan aren
1948 och 1963 fran ca 8 till ca 22 .

En av forutsittningarna for lastbilstransporternas expansion har varit
forbittringarna av vignitet och di speciellt dess barighet. Trots den
mycket hoga volym, som viginvesteringarna haft 1 Norrland under de
senaste aren, dr vigstandarden for nirvarande genomsnittligt sett inte
helt i paritet med den i &vriga Sverige. Enligt vdg- och vattenbygg-
nadsstyrelsens kvalitetsgraderingar av huvudvignitet ir i Norrland en
storre andel i behov av omedelbart ombyggnad 4n i landet i dvrigt.

Transport- och kommunikationsvisendet brukar ibland anféras som
ett av de omraden, dir speciella norrlandsproblem anses foreligga. Som
framgatt av denna uppsats finns det i vissa fall forhdllanden och
problem, som kan betecknas som speciellt norrlindska och som samman-
hinger med naturforhillandena och liget. De norrlandska sirdragen bor
dock inte Gverbetonas. Manga av de problem, som brukar omnimnas
som speciellt norrlindska, dterfinns dven i andra delar av landet. Hit
hor exempelvis problemen glesbygdens trafikservice och vignitets birig-
het. De l@nga avstdnden till den nationella marknadens tyngdpunkt ir
ddremot nagot for Norrland specifikt och skapar ofta kontaktproblem
for foretagen. Avstdndens inverkan pad varutransportkostnaderna och

konkurrenssituationen gentemot sydligare belagna foretag bor dock inte
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overdrivas. Man bor undvika att tala om generella verkningar, eftersom
forhallandena varierar med hidnsyn till foretagens lokalisering, mark-
nadsinriktning och varuslag.
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