- Transportpolitikey

Av Lars Kritz

1963 ars transportpolitiska beslut har fatt biara skulden for
mycket av vad vi idag upplever som problem inom transpory.
omradet, t ex SJ:s ekonomi, glesbygdernas trafikservice, ts.
orternas trdngselproblem, trafikolycksfallen. Har verklige,
1963 ars beslut haft sa forodande

tiker havdat? i

Det moter vissa svarigheter att be-
doma effekterna av 1963 ars transport-
politiska reformprogram. For det fors-
ta har reformprogrammet dnnu inte
genomforts i1 sin helhet, bara de tva
forsta etapperna. For det andra kan
det vara svart att skilja mellan effek-
ter av den nya transportpolitiken och
effekter av andra faktorer, t ex kon-
junkturutvecklingen. For det tredje
saknas pd manga omréden av trans-
portsektorn tillforlitlig statistik. I
det foljande gors dock ett forsok att

belysa utvecklingen inom vissa delar

av transportsektorn, som direkt be-
rors av 1963 ars beslut. Kan man spara
“hack i1 kurvorna”, och ir dessa i si
fall en direkt foljd av den nya trans-
portpolitiken?

B L&ttnader i behovsprovningen

Ett av de mer radikala inslagen i re-
formprogrammet gallde lastbilstrans-
porterna. Fridn och med den 1 juli
1964 har den s k behovsprovningen for
dkarbilar skett mindre restriktivt an
tidigare. Hur avspeglas den generd-
sare tillstdndsgivningen i statistiken?

Som framgér av diagram 1 okade
dkarbilarnas lastkapacitet mycket
snabbt dren 1965-66 och i-en takt som
var nagot hogre an under borjan av
1960-talet. Den kraftiga 6kningen av
lastkapaciteten aren 1965-66 var utan
tvekan betingad av de nya riktlinjerna
for provningen av ansokningar om'tra-
fiktillstdnd. Ménga &kare tog tillvara
mojligheterna att utdka sin kapacitet
och en del chaufforer startade egna

foretag. Vidare torde 6kningen till en-

del kunna forklaras av att sk svart-
dkare legaliserade sin verksarmihet.
Den kraftiga 6kningen av dkarbilar-
nas lastkapacitet var emellertid ett
kortvarigt fenomen. Okningstakten
var redan ar 1967 mer normal”’. Kon-

l'

i

|

i

verkningar som manga k;;.

|
|
|
q
|
|
|
i
junkturutvecklingen hade sannolik; |
en icke obetydlig inverkan har, |
® Tillbakagéng for firmabilarna f
I diagram 2 redovisas lastkapacie. |
tens forandring for “firmabilarna”,
De arliga fluktuationerna har varj
mycket stora. Det ar vidare intressan
att konstatera att dren 1965-66 visar

- mycket ldga 6kningstal (Jamfor akar-
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trafikens utveckling) och att tvi &, |

1968 och 1971, uppvisar direkta minsk- !

ningar av firmabilarnas lastkapacitet. 1

Lastkapacitetens forandringar for i

den totala lastbilsparken askadliggors |

idiagram 3. For hela perioden 1965-71 4

kan man konstatera en nedatgéende |

trend i kapacitetstillvaxten; ar 1971 .
visar faktiskt en minskning av den to-

tala lastkapaciteten. !

Diagram 3 kan kompletteras med |

foliande tal fér den langsiktiga ut !

vecklingen av den totala lastkapacite- |

‘ten:  1955-59 -+ 5,09 perdr !

1960-64 +7,39% perér |

1965-71  +4,7% perér |

Av hir redovisat material synes |

foljande slutsatser kunna dras. Fordet |

forsta har den ldngsiktiga utvecklinge

av lastbilarnas lastkapacitet varl |

timligen opdverkad av den frén och |

med 1 juli 1964 tillimpade »liberal2: ’}
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"re” tillstdndsgivningen for akarbilar

Lastkapacitetens forindringar synes'
frimsta rummet &terspegla den ﬂ”j
méinna ekonomiska utvecklingen !
landet. For det andra har akarbilar
successivt okat sin andel av den tota”
lastkapaciteten. Ar 1960 var denna "
del ca 43 procent; ar 1965 hade 4
dkat till ca 47 procent och ar 1971 il
ca 56 procent. En viss 6kning av akar
bilarnas andel skedde redan un’
1950-talet, men det ar troligt att 2"
"delsdkningen accentuerats till fole
av den nya transportpolitiken.
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.och statistiken

Den snabba kapacitetsokningen in-
om akartrafiken de forsta dren med
en liberalare” behovsprovning var

[ gelvis en foljd av en livlig foretags-

" ctablerinig. Som framgér av tabell |
kedde en nettodkning av ca 340 dke-
rer per ar under perioden 1953-63. De
foljande femi aren steg siffran till ca
970 per ar. Under de senaste tre dren
har nettookningen daremot varit lagre
in fore den nya transportpolitikens
inforande. -

Det stora tillskottet av nya dkerier
aren 1964-68 har ront stor uppmark-
samhet i den transportpolitiska de-
batten. Man har talat om “overetab-
lering”,  missforhallanden”  och
"osund konkurrens”. De nya fore-
tagen har dock svarat for en relativt
liten del av den totala lastkapacitetens
okning, uppskattningsvis endast 20 a
25 procent av den sammanlagda Ok-
ningen &ren 1965-71.

Sedan borjan av -1950-talet har de
stora dkerierna okat sin marknadsan-

del, och den nya transportpolitiken

‘har inte férdandrat denna trend. Detta
framgar av tabell 2, som visar lastbils-
bestindets fordelning péd dakerier av
olika storlek . Foretag med minst 11
bilar 6kade sin marknadsandel fran
¢a 9 procent ar 1953 till ca 18 procent

ar 1964 och ca 24 procent 4r 1972. En-
bilsdkarna minskade sin andel fran ca
41 procent ar 1953 till ca 34 procent ar
1964. Darefter har denna andel varit
tdmligen konstant, vilket kan tolkas
som ett resultat av en mindre restrik-
tiv etableringskontroll. Akerier med
2-5 bilar har daremot visat sjunkande
marknadsandel. Uppenbarligen- har
mdanga nya enbilsdkerier tillkommit
genom uppsplittring av foretag i 2-5-
bilsklassen.

Statistiken Over lastbilarnas trans-
portprestationer ir ganska bristfillig,
i varje fall fore ar 1970. Det 4r darfor
besvarligt att klarlagga hur 1963 ars
beslut paverkat transportarbetets—ut-
veckling. Endast foér den egentliga
“langtradartrafiken”, dvs den typ av
transporter som ASG och Bilspedition
representerar, kan utvecklingen foljas
ar for Ar. '

I tabell 3 kan man knappast utldsa
ndgot samband mellan transportar-
betets utveckling och 1963 ars reform-
program. Daremot avspeglas konjunk-
turutvecklingen relativt klart, tex
hogkonjunkturen 1963-64 och lag-
konjunkturen 1967-68.

[ tabell 4 redovisas forindringen av
antalet tonkm pé jarnvag. Som synes
ar konjunktursvangningarna aven har

Tabell 1. Arlig 6kning av antalet dkerier

Ar
1953-63
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971

Kadlla: Svenska Akeriférbundet

Antal
342 (per ar)

1
1

1

013
068
697
369
697
170"
367
343

Tabell 2. Lastbilsbestandet fordelat pa
dkerier av olika storlek (procent)

Bilar per
dkeri
-1
2-5
6-10
11-15
16 -
Totalt

Kdlla: Svenska Akeriforbundet

1953

41,0
43,3
6,3
2,9
6,5
100,0

1964

34,4
36,9
10,8

4,0
13,9
100,0

1972

35,1
30,7
10,7

5,5
18,0
100,0

Tatell 3. Arlig 6kning av antalet tonkm
i yrkesmassig fiarrtrafik med lastbil

Ar
1960
1961
1962
1963
1964
1965

Kalla:

procent
12,6
11,2
8,2
16,4
16,5
14,7

Ar
1966
1967
1968
1969
1970

1968-70: SCB

procent
13,7
3,0
4,5
7,8
13,4

1960-67: Statens biltrafiknimnd

Diagram 1
Yrkesmassig trafik
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LASTKAPACITETENS (bil + sldp) FORANDRING 1965-71

Diagram 2
Icke yrkesmassig trafik

1965 66

Diagram 3
All trafik
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stora. Effekter av 1963 ars transport- Tabell 4. Arlzgforandrmgavantalettonkmpa ningen pad “kollektivbiljetten» By

politiska beslut kan emellertid knap-

| past avldsas i fordndringen fran ar till

ar av SJ:s godstrafik.

Eftersom efterfragan pd godstrans-
porter dr sk hirledd efterfrdgan, ar
det helt naturligt att man finner en

' ganska god samvariation mellan den
allmédnna ckonomiska utvecklingen

och transportarbetets  kortsiktiga

| svdngningar. Mer genomgripande for-
¢ dndringar av transportpolitiken kan

emellertid vantas paverka den ldng-
siktiga utvecklingen av godstranspor-

ternas fordelning pé transportmedel.

1963 ars beslut syftade bl a till att pa-
verka denna’fordelning och i proposi-
tion 191/1963 redovisades vissa pro-
gnoser for jarnvdgs- och lastbilstrans-
porternas utveckling. Hur stammer

' verkligheten med prognoserna?

Enligt jirnvagsstyrelsens &r 1960 ut-
arbetade prognos skulle SJ:s trans-

- portarbete (exkl lapplandsmalm), un-

der vissa bestimda foOrutsattningar,
uppgd till 10, alternativt 12, miljar-
der tonkm ar 1970. Det faktiska trans-
portarbetet 1970 blev 12 miljarder

tonkm. .
Vad géller lastbilarnas framtida

transportarbete héanvisades i propo-
sitionen till 1957 &rs vagplan. Man
bedomde har att godstransportarbetet
pa landsvag skulle uppga till 20 a 30
miljarder tonkm ar 1975 - nagon siffra

for &r 1970 angavs ej. Ar 1970 var den

faktiska siffran 21 miljarder tonkm.
Den till synes goda Overensstam-
melsen mellan prognos och utfall kan
vid ndrmare analys visa sig vara mind-
re god, beroende pa att de grundan-
taganden som prognoserna vilade pé
inte har slagit in. Aven med denna
reservation ar det uppenbart att den

SJ (exkl lapplandsmalm)

Ar procent Ar procent
1960 +9,3 1966 + 5,9
1961 +0,1 1967 - 54
1962 +0,8 1968 + 5,4
1963 +9,3 1969 +.10,7

. 1964 +3,0 1970 + 10,5 .
1965  +5,5 ‘

Kadlla: SOS Sveriges jéimviiéar

faktiska utvecklingen av godstrans-
porterna pa jarnvag och landsvig inte
i nagon storre utstrackning avvikit
frAn de beddémningar, som lag till
grund for det beslut som riksdagen fat-
tade hosten 1963.

En huvudpunkt i 1963 ars beslut var
uppdelningen av SJ pa tva separata
rorelsegrenar, ett affirsbanenit och
ett trafiksvagt nat. For underskotten
pa det senare skulle SJ fa full kompen-
sation via statsbudgeten (den s k kol-
lektivbiljetten). Denna  ersattning
skulle dock inte hindra en successiv
nedldggning av sddana bandelar, dar
trafiken med fordel kunde ersattas
med busstrafik.

B Okad jarnvigsnedlaggning?

Det ar en ganska allman uppfatt-
ning att 1963 ars beslut lett till en for-
cerad nedlaggning av olonsamma
bandelar. I diagram 4 redovisas hur
manga kilometer jarnvidg som lagts
ned &ren 1950-71. Som framgar av dia-
grammet kan man knappast havda att
den nya transportpolitiken resulterat
i 0kad takt i nedliggningen av olon-
samma jarnvagar.

En foljd av att regeringen under se-
nare 4r varit restriktiv med jarnvigs-
nedldggningar ar dcn snabba prisok-

Dlagram 4, Nedlagdajarnvagshnjer (total nedlaggning) aren 1950-71.
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Kélla: SJ, centralfdrvaltningen

getdret 1964/65 uppgick drlftbl
get till 215 milj kr och betriffange deg a‘
framtida storlek sade departep,
chefen foljande
1963:

’Sévitt nu kan bedémas torde an.
slagsbehovet for de ndrmast f6ljang.
budgetaren komma att nedgd meg 13
a 20 milj kr per ar.’ A

Det blev nu inte riktigt s&. For nast.r
budgetar vintas kollektivbiljetteps
kosta drygt 500 milj kr. Darigen,
har vi fatt ett kombinerat statsfing,
siellt och transportpolitiskt proble
som det blir en av den nya traflkutred
ningens uppgifter att 16sa. -

€nts;
i proposition 19)

B Forutsedda fordndringar i

Som framgétt av det tidigare finpg
det i vissa fall “hack i kurvorng®
som kan foras tillbaka pa 1963 4
beslut. Det galler framfor allt ge
okade nyforetagandet och lastkapa.
citetens snabba Okning inom ékeri.s
ndringen. Denna utveckling lig emel.
lertid helt i linje med intentionerna
1 den nya transportpolitiken. 1953
ars trafikutredning hade namligen
konstaterat att det tidigare regle
ringssystemet ’berett vag for viss
monopolbildningar p& lastbilssidan”
och genom en mindre restriktiv till-
standsgivning ville man ge rum for‘
okad nyetablering. P

Den Okning av akartrafiken, som
skett pa firmabilstrafikens bekost
nad, betraktades ocksd som oOnsk

utveckling har for ovrigt uppmérk
sammats foga i den transportpol'
tiska debatten. Den snabba tillvae
ten av akarbilarnas transportarbeté
har ofta tolkats som huvudsakliges
en overforing av gods fran jarnvig il
landsvig. I icke obetydlig utstrick
ning synes det emellertid vara si 2
foretagen valt att i okad omfattnin
leja &kare framfor att utfora last
bilstransporterna i egen regi. '

1963 4rs principbeslut om en 1
transportpolitik har under senare ir
kritiserats haftigt och manga hat
krivt en omprovning av beslutel
Som skl ifor detta har det bl a sagt
att “utvecklingen gitt snett”. ST
framgatt av det tidigare synes s in¢
vara fallet vad géller utveckling!
av  lastkapaciteten och foreta
strukturen inom A&kartrafiken,
vecklingen ‘av firmabilstrafiken elle
utfallet av de prognoser for jarn’

garnas och lastbilarnas tranSP"rt'
arbete som lag till grund for |
ars riksdagsbeslut. ]
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