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Transporlpoliliken 
Av Lars Kritz 

1963 års transp~rtpolitiska beslut har fått bära skulden för 
mycket av vad vi idag upplever som problem inom transport. 
området, t ex SJ:s ekonomi, glesbygdernas trafikservice, tät. 
orternas trängselproblem, trafikolycksfallen. Har verkligen 
1963 års beslut haft så förödande verkningar som många kri. 
tiker hävdat? ' 

Det möter vissa svårigheter att be- junkturutvecklingen hade sannolikt 
döma effekterna av 1963 års transport- en icke obetydlig inverkan här. 
politiska reformprogram. För det förs­
ta har reformprogrammet än'nu inte 
genomförts i sin helhet, bara de två 
första etapperna. För det andra kan . 
det vara svårt att skilja mellan effek­
ter av den nya transportpolitiken och 
effekter av andra faktorer, t ex kon­
junkturutvecklingen. För det tredje 
saknas på många områden av trans­
portsektorn tillförlitlig statistik. I 
det följande görs dock ett försök att 
belysa utvecklingen inom vissa delar 
av transportsektorn, som direkt be­
rörs av 1963 års beslut. Kan man spåra 
"hack i kurvorna", och är dessa i så 
fall en direkt följd av den nya trans-
portpolitiken? ' 

• Tillbakagång för firmabilarna 
I diagram 2 redovisas lastkapacite. 

tens • f~rändring fö.r "firmabilarna", l 
De arhga fluktuatIOnerna har varit ' 
mycket stora. Det är vidare intressant l 
att konstatera att åren 1965-66 visar I 
mycket låga ökningstal (jämför åkar. l 
trafikens utveckling) och att två år, 1 
1968 och 1971, uppvisar direkta minsk· , 
ningar av firmabilarnas lastkapacitet. 

. Lastkapacitetens förändringar för J 

den totala lastbilsparken åskådliggörs t 
i diagram 3. För hela perioden 1965·71 I 
kan man konstatera en nedåtgående t 
trend i kapacitetstillväxten; år 1971 
visar faktiskt en minskning av den to· l 
tala lastkapaciteten . 

• Lättnader i behovsprövningen Diagram 3 kan kompletteras med 
Ett av de mer radikala inslagen i re- följande tal för den långsiktiga ut· 1 

formprogrammet gällde lastbilstrans- vecklingen av den totala lastkapacite· J 
porterna. Från och med den I juli . ten: 1955-59 + 5,0 % per år 
1964 har den s k behovsprövningen för 19~0-64 + 7,3 % per år 
åkarbilar skett mindre restriktivt än 1965-71 + 4,7 % per år 
tidigare. Hur avspegla~ den generö- Av här redovisat material synes I 
sare tillståndsgivningen i statistiken? följande slutsatser kunna dras , För det I 

Som framgår av diagram I ökade första har den långsiktiga ut~ecklinge~ I 
åkarbilarnas lastkapacitet mycket av lastbilarnas lastkapacitet vant j 
snabbt åren 1965-66 och ien takt som tämligen opåverkad av den från och I 
var något högre än under början av , me~ l juli 1964 tillämpade "Iiber,ala. I 
1960-talet. Den kraftiga ökningen ,av re" tillståndsgivningen för åkarbrlar: 
lastkapaciteten åren 1965-66 var utan Lastkapacitetens förändringar synes I 

tvekan betingad av de nya riktlinjerna främsta rummet återspegla den all: 
för prövningen av ansökningar omtra- männa ekonomiska utvecklingen I 

fiktillstånd. Många åkare tog tillvara landet. För det andra har åkarbilarna 
möjligheterna att utöka sin kapacitet successivt ökat sin andel av den totala 
och en del chaufförer startade egna lastkapaciteten. Är 1960 var denna an' 
företag. Vidare torde ökningen till en' del ca 43 procent; år 1965 hade d~~ 
del kunna förklaras av att s k svart- ökat till ca 47 procent och år 1971 II 

åkare legaliserade sin verksamhet. ca 56 procent. En viss ökning aV åkar' 
Den kraftiga ökningen av åkarbilar- bilarnas andel skedde redan under 

nas lastkapacitet var emellertid ett 1950-talet, men det är troligt, att ,~nd 
kortvarigt fenomen . Ökningstakten 'delsökningen accentuerats tlil foJ 
var redan år 1967 mer "normal". Kon- av (len nya transportpolitiken . 
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och statistiken 
Den snabba kapacitetsökningen in­

om åkartrafiken de första åren med 
en "liberalare" behovsprövning var 
delvis en följd aven livlig företags­
etablering. Som framgår av tabell I 
skedde en nettoökning av ca 340 åke­
rier per år under perioden 1953-63. De 
följande fem åren steg siffran till ca 
970 per år. Under de senaste tre åren 
har nettoökningen däremot varit lägre 
än före den nya transportpolitikens 

, införande. ' 
~ Det stora tillskottet av nya åkerier 
' åren 1964-68 har rönt stor upp märk­
; samhet i den transportpolitiska de­
I batten. M an har talat om "överetab­
lering", "missförhållanden" och 
"osund konkurrens". De nya före­
tagen har dock svarat för en relativt 
liten del av den totala lastkapacitetens 
ökning, uppskattningsvis endast 20 a 
25 procent av den sammanlagda 9k­
ningen åren 1965-71. 

Sedan början av '1950-talet har de 

'

Istora åkerierna ökat sin marknadsan­
del, och den nya transportpolitiken 
!har inte förändrat denna trend . Detta 
jframgår av tabell 2, som visar lastbils­
Ibeståndets fördelning på åkerier av 
/olIka storlek. Företag med minst 11 
,bIlar ökade sin marknadsandel från 
ca 9 procent år 1953 till ca 18 procent 

år 1964 och ca 24 procent år 1972. En­
bilsåkarna minskade siii andel från ca 
41 procent år 1953 till ca 34 procent år 
1964. Därefter har denna andel varit 
tämligen konstant, vilket kan tolkas 
som ett resLiltat aven mindre restrik­
tiv etableringskontroll. Åkerier med 
2-5 bilar har däremot visat sjunkande 
marknadsandel. Uppenbarligen. har 
många nya enbilsåkerier tillkommit 
genom uppsplittring av företag i 2-5-
bilsklassen . 

Statistiken över lastbilarnas trans­
portprestationer är ganska bristfällig, 
i varje fall före år 1970. Det är därför 
besvärligt att klarlägga hur 1963 års 
beslut ' påverkat transportarbetets "ut­
veckling. Endast för den egentliga 
"Iångtradartrafiken", dvs den typ av 
transporter som ASG och Bilspedition 
representerar, kan utvecklingen följas 
år för år. ' 

I tabell 3 kan man knappast utläsa 
något samband mellan transportar­
betets utveckling och 1963 års reform­
program. Däremot avspeglas konjunk­
turutvecklingen relativt klart, t ex 
högkonjunkturen 1963-64 och låg­
konjunkturen 1967-68. 

I tabell 4 redovisas föråndringen av 
antalet tonkm på järnväg. Som synes 
är konjunktursvängningarna även här 

Tabell l. Ärlig ökning av antalet åkerier 

Är 
1953-63 

1964 
1965 
1966 
1967 
1968 
1969 
1970 
1971 

Antal 
342 (per år) 

1013 
1068 

697 
1369 

697 
170' 
367 
343 

Källa: Svenska Akeriförbundet 

Tabell 2. Lastbilsbeståndet fördelat på 
åkerier av olika stor/ek (procent) , 

Bilar per 1953 1964 1972 
åkeri 

-1 41,0 34,4 35,1 
2-5 43,3 36,9 30,7 
6-10 6,3 10,8 10,7 

11-15 2,9 4,0 5,5 
16- 6,5 13,9 18,0 
Totalt 100,0 100,0 100,0 

Källa: Svenska Akeriförbundet 

Talell3. Ärlig ökning av antalet tonkm 
i yrkesmässigfjärrtrafik med lastbil 

Är procent Är procent 
1960 12,6 1966 13,7 
1961 11,2 1967 3,0 
1962 ' 8,2 1968 4,5 
1963 16,4 1969 7,8 
1964 16,5 1970 13,4 
1965 14,7 

Källa : 1960-67: Statens biltrafiknämnd 
1968-70: SCB 

LASTKAPACITETENS (bil + släp) FÖRÄNDRING 1965-71 
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Diagram 1 
Yrkesmässig trafik 

Källa: SCB, SMIT 1972:24 
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Diagram 2 
Icke yrkesniässig trafik 
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Diagram 3 
All trafik 
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I stora. Effekter av 1963 års transport­
politiska beslut kan emellertid knap­
past avläsas i förändringen från år till 
år av SJ:s godstrafik. 

Eftersom efterfrågan på godstrans-

I porter är s k härledd efterfrågan, är 
det helt naturligt att man finner en 

'

i ganska göd samvariation mellan den 
allmänna ekonomiska utvecklingen 
och transpörtarbetets kortsiktiga ' 
svängningar. Mer genomgripande för-
ändringar av transportpolitiken kan 

i emellertid väntas påverka den lång­
i siktiga utvecklingen av godstranspor­
i ternas fördelning på transportmedel. 
, 1963 års beslut syftade bl a till att på­
i verka denria~fördelning och i proposi-

tion 191/1963 redovisades vissa pro­
: gnoser för järnvägs- och lastbilstrans-
I 

' porternas utveckling. Hur stämmer 
i verkligheten med prognoserna? 

Enligt järnvägsstyrelsens år 1960 ut­
arbetade prognos skulle SJ:s trans­
portarbete (exkl lapplandsmalm), un­
der vissa bestämda förutsättningar, 
uppgå till 10, alternativt 12, miljar­
der fonkm år 1970, Det faktiska trans­
portarbetet 1970 blev 12 miljarder 
tonkm .. 

Vad gäller lastbilarnas framtida 
transportarbete hänvisades i propo­
sitionen till 1957 års vägplan . Man 
bedömde här att godstransportarbetet 
på landsväg skulle uppgå till 20 a 30 
miljarder tonkm år 1975 - någon siffra 
för år 1970 angavs ej. Är 1970 var den 
faktiska siffran 21 miljarder ton km. 

Den till synes goda överensstäm~ 
melsen mellan prognos och utfall kan 
vid närmare analys visa sig vara mind­

I re god, beroende på att de grundan-
1,1 , taganden som prognoserna vilade på 

inte har slagit in. Även med denna 
reservation är det uppenbart att den 

Tabell 4. Arligjörändring av antalet tonkm på 
SJ {exkllapplandsmalm} , 

Är procent Är procent 
1960 + 9,3 1966 + 5,9 
1961 + 0,1 1967 - 5,4 
1962 + 0,8 1968 + 5,4 
1963 + 9,3 1969 +10,7 
1964 + 3,0 1970 + 10,5 , 
1965 + 5,5 

Kå'lla : SOS Sverigesjämvägar 

faktiska utvecklingen av godstrans~ 
porterna pa järnväg och landsväg inte 
i någon större utsträckning avvikit 
från de bedömningar, som låg till 
grund för det beslut som riksdagen fat­
tade hösten 1963 . 

En huvudpunkt i 1963 års beslut var 
uppdelningen av SJ på två separata 
rörelsegrenar, ett affärsbanenät och 
ett trafiksvagt nät. För underskotten 
på det senare skulle SJ få full kompen­
sation via statsbudgeten (den s k kol­
lektivbiljetten). Denna ersättning 
skulle dock inte hindra en successiv 
nedläggning av sådana bandelar, där 
trafiken med fördel kunde ersättas 
med busstrafik. 

• Ökad järnvägsnedläggning? 
Det är en ganska allmän uppfatt­

ning att 1963 års beslut lett till en for­
cerad nedläggning av olönsamma 
bandelar. I diagram 4 redovisas hur 
många kilömeter järnväg som lagts 
ned åren 1950-71. Som framgår av dia­
grammet kan man knappast hävda att 
den nya transportpolitiken resulterat 
i ökad takt i nedläggningen av olön­
samma järnvägar. 

En följd av att regeri~gen under se­
nare år varit restriktiv med järnvägs­
nedläggningar är den snabba prisök-

Diagram 4. Nedlagda järnvägslinjer (total nedläggning) åren 1950-71. 
Km 
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1950 55 

18 

Källa: SJ, centralförvaltningen 

60 65 70 71 

ningen på "kollektivbiljetten" B 
getå~et 196~/?5 uppgick drif~bid~d. 
get till 215 milJ kr och beträffande d a. 
framtida storlek sade departem es 

h l' f" I' d . ents c elen o Jan e I proposition 19' 
1963: ' 1 

"Såvitt nu kan bedömas torde 
slagsbehovet för de närmast fÖljan~' 
budgetåren komma att nedgå med I; 
a 20 milj kr per år." 

Det ~lev ~u inte ,:iktigt s~. För nästa 
budgetar vant as kollektlvbiljetten'i 
kosta drygt 500 milj kr. Därigenom 
har vi fått ett kombinerat statsfinan. 
siellt och transportpolitiskt problem 
som det blir en av den nya trafikutred: 
ningens uppgifter att lösa. 

• Förutsedda förändringar 

Som framgått av det tidigare finns 
det i vissa fall "hack i kurvorna" 
som kan föras ' tillbaka på 1963 år; 
beslut. Det gäller framför allt det 
ökade nyföretagandet och lastkapa. 
citetens snabba ökning inom åkeri. 
näringen . Denna utveckling låg emel. 
lertid helt i linje med intentionerna 
i den nya transportpolitiken . 1953 
års trafikutredning hade nämligen 
konstaterat att det tidigare regle. 
ringssystemet "berett väg för vissa 
monopolbildningar på lastbilssidan" 
och genom en mindre restriktiv till· 
ståndsgivning ville man ge rum för 
ökad nyetablering. 

Den ökning av åkartrafiken, som 
skett på firmabilstrafikens bekost­
nad, betraktades också som önsk 
värd i proposition 191/1963. Denn 
utveckling har för övrigt uppmärk­
sammats föga i den transportpol}, 
tiska debatten . Den snabba tillväx­
ten av åkarbilarnas transportarbete 
har ofta tolkats som huvudsakligen 
en överföring av gods från järnväg tiIT 
landsväg. I icke obetydlig utsträcK­
ning synes det emellertid vara så a 
företagen valt att i ökad omfattnin 
leja åkare framför att utföra last­
bilstransporterna i egen regi. 

, 1963 års principbeslut om en ny 
transportpolitik har under senare år 
kritiserats häftigt och många har 
krävt en omprövning av beslutel. 
Som skäl iför detta har det bl a sagts 
att "utvecklingen gått snett". Som 
framgått av det tidigare synes så inle 

vara fallet vad gäller utvecklingen 
av lastkapaciteten och företags' 
strukturen inom åkartrafiken, ut· 
vecklingen 'av firmabilstrafiken ell: f 

utfallet av de prognoser för järnva· 
gamas och lastbilarnas transport; 
arbete som låg till grund för 196 
års riksdagsbeslut. • 
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