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Forord

Transportpolitiken stdr ofta i rampljuset i den offentliga debatten. Detta &r na-
turligt .med hénsyn till den betydelsefulla roll som transportsektorn spelar for
savil enskilda individer som foretag. Ett effektivt transportvdasende dr en viktig
forutsdttning for industriell utveckling och forbéttrade levnadsvillkor. Institutet
har darfor i sin forskningsverksamhet dgnat transportsektorn betydande upp-
mirksamhet och i tidigare skrifter belyst bl. a. personbilismens utveckling och
lastbilstransporternas struktur.

Det arbete vi nu presenterar har sasom huvudsyfte att klarldgga utvecklingen
pé godstransportmarknaderna till foljd av 1963 ars riksdagsbeslut om nya rikt-
linjer for transportpolitiken. Detta beslut syftade bl. a. till att avveckla detalj-
regleringarna av den yrkesmaissiga lastbilstrafiken och i stillet via en marknads-
ekonomisk styrning sdka astadkomma ett effektivt transportvdsende. Tyngdpunk-
ten i framstédllningen ligger i en analys av hur liberaliseringsprogrammet genom-
fordes och vilka effekter det hade inom framfor allt lastbilstrafiken. I undersok-
ningen gors ocksa jamfdrelser med regleringssystemen i vissa andra linder. Vi-
dare beskrivs och analyseras marknadsstrukturen inom &kerindringen.

I denna undersdkning, som utforts av fil. lic. Lars Kritz, har ett omfattande
arbete lagts ned pa insamlande av statistiskt killmaterial av olika slag. Darvid
har myndigheter, organisationer och fOretag visat stort tillmotesgaende. Institutet
vill i detta sammanhang sarskilt tacka Svenska Akeriférbundet; det stora in-
tresse som dess ledning visat denna undersdkning har i hog grad stimulerat for-
fattaren i hans arbete. Kommunikationsdepartementet har beredvilligt stallt sta-
tistiskt material till institutets forfogande och fdljande foretag har speciellt for
denna undersokning’ldmnat uppgifter om sin verksamhet: AB Svenska Godscen-
traler, AB Godstrafik & Bilspedition, Frigoscandia Transport AB, Fraktarna
Godstransport AB, Svelast AB och GDG Biltrafik AB. Institutet tackar harmed
for denna vardefulla hjilp.

Vi vill ocksa rikta ett varmt tack till Transportforskningsdelegationen for det
ekonomiska bidrag som lamnats for genomforandet av denna undersdkning och
for det intresse som visats projektet.

Manuskript till de olika kapitlen har under arbetets ging diskuterats vid sc-
minarier pa Kulturgeografiska institutionen, Uppsala universitet, under ledning
av professor Gunnar Arpi och institutet tackar for de viirdefulla synpunkter som
darvid kommit forfattaren till del. Dr Murray A. King och dircktor Jonas Gawell
har last boken i manuskript och genom sina goda kunskaper mom imnesomradet
varit till stor hjdlp vid arbetets slutgiltiga utformning.



Slutligen vill institutet rikta ett sirskilt tack till férre kanslichefen Ake Odén,
som medverkat vid den omfattande bearbetningen av material ur statens bil-
trafiknimnds arkiv. Han har vidare till forfattaren formedlat sina praktiska er-
farenheter av tillstandsgivningssystemet, vilket varit till ovirderlig nytta for un-

dersokningen.
Stockholm i april 1976

Lars Wohlin
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Inledning

Undersokningens bakgrund

Transportvasendet har traditionellt varit foremal for omfattande statliga regle-
ringar. Fram till 1920- och 1930-talen inriktades de framst pa jdrnvdgarna for att
hindra dessa fran att utnyttja sin stdllning som monopolforetag. Bilismens fram-
vixt ledde tilt att dven vissa delar av landsvdgstrafiken blev foremal for sirskild
kontroll fran myndigheternas sida. Dirigenom ville statsmakterna begrinsa kon-
kurrensen dels mellan jarnvdg och landsvég, dels inom den yrkesmissiga biltrafi-
ken. Det primidra motivet for regleringar blev ddrmed inte lingre att skydda kon-
sumenterna utan att skydda de etablerade trafikutovarna.

Fria kontra reglerade transportmarknader har sedan 1930-talet varit ett ater-
kommande damne 1 den transportpolitiska debatten i manga linder. Debatten har
emellertid ofta hamnat i en atervindsgrand. Foresprakarna for regleringar har
malat upp bilder av det kaos som skulle bli féljden av "fri” konkurrens. De som
forordat en marknadsekonomisk 16sning for att astadkomma ett effektivt trans-
portvdsende har haft svart att grunda sina argument pd empiriska erfarenheter.
Mot den bakgrunden utgdr den transportpolitiska utvecklingen i Sverige ett ovan-
ligt intressant studieobjekt.

Ar 1963 fattade riksdagen ett beslut som innebar en vandpunkt i den transport-
politiska utvecklingen. Nyorienteringen brukar slagordsmissigt sammanfattas i ut-
tryck som "liberalisering”, ”konkurrens pa lika villkor” och ”marknadsekonomisk
styrning”. Vad beslutet egentligen innebar och vad det lett till har langt in p&
1970-talet varit ett tvistefro i trafikdebatten. Detta dr inte férvanande, eftersom
riktlinjerna for den nya politiken knappast formulerades med den klarhet och
pregnans som hade varit énskvidrd. Pa en punkt var emellertid savél intentionerna
som de konkreta reformétgirderna i 1963 ars beslut mycket klara och entydiga:
de konkurrensbegransande regleringarna av den yrkesmissiga lastbilstrafiken skul-
le successivt avvecklas; regleringstankandet ersattes med en fri konkurrens-ideologi.

Regleringarna kom inte att avvecklas helt i enlighet med den plan som 1963 ars
principbeslut inneholl. Redan nagra fa ar efter beslutet borjade statsmakterna
tveka om huruvida de slagit in pa ritt vag och debatten om regleringarnas effek-
tivitet som transportpolitiskt medel blossade ater upp. Den sk tillstindsgivningen
till yrkesmassig lastbilstrafik har dnda fordndrats i sa hog grad att 1963 drs beslut
markerar ett klart trendbrott.

Undersokningens syfte och upplidggning

1963 ars riksdagsbeslut dr utgdngspunkten for detta arbete, men beslutet i dess
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helhet kommer inte att behandlas. Huvudsyftet dr att soka klarldagga vilka for-
dndringar som skedde pa godstransportmafknaderna till foljd av att etablerings-
och kapacitetskontrollen av den yrkesmissiga lastbilstrafiken forandrades.

Som tidigare namnts kom 1963 ars transportpolitiska program inte att till fullo
genomfdras. Den s k tredje etappen — slutsteget i reformprogrammet — stilldes
ar 1968 pé framtiden. Denna undersdkning syftar ocksa till att klarldgga omstén-
digheterna kring detta uppskov, speciellt frdgan om ldttnaderna i tillstdndsgiv-
ningen hade lett till sddana storningar pad transportmarknaderna att det av det
skidlet var motiverat att tills vidare gora halt i reformprogrammet.

Ett tredje syfte med denna undersdkning &r att sdtta in det svenska reglerings-
systemet och dess utveckling i ett internationellt perspektiv. Darigenom skapas ett
bredare underlag for en bedomning av regleringarnas effektivitet ndr det géller att
na olika transportpolitiska mal. I detta syfte belyses tillstdndsgivningen i Visttysk-
land, Storbritannien och Nederlanderna.

Hur mater man effekterna av ett politiskt beslut av den typ som 1963 ars trans-
portpolitiska reformprogram representerar? I denna undersdkning har foljande
ansats valts. FOr ett antal variabler, som betraktas som centrala i sammanhanget,
har utvecklingen fOre och efter den nya transportpolitikens inforande studerats.
Valet av variabler har grundats pa vissa dverviganden om vad som kunde vintas
intrdffa ndr etablerings- och kapacitetskontrollen blev mindre restriktiv dn tidiga-
re. Dessa Overvdaganden har i sin tur baserats pa undersdkningar av hur tillstands-
givningen var utformad fore 1963 ars beslut.

Bestimmelserna om etablerings- och kapacitetskontroll dar mycket allmint for-
mulerade i 1940 ars yrkestrafikforordning. Det var darfor nodvandigt att klar-
ldgga praxis vid tillstdndsgivningen fore 1963 ars beslut. Eftersom den s k behovs-
provningen varit en av hornstenarna i regleringssystemet, var det sarskilt ange-
laget att undersoka hur den provningen i praktiken gick till. Det dr for Ovrigt en
fraga som praktiskt taget helt forbigatts i saval statliga trafikutredningar som sam-
hillsvetenskaplig transportforskning.

Forutom sjdlva “tekniken” vid tillstandsgivningen har tvd andra huvudomraden
analyserats. Det ena giller foretagsbildningen och branschstrukturen inom den
yrkesmaissiga lastbilstrafiken. Syftet dr bl a att undersoka i vilken utstrickning
etableringskontrollen hindrat foretag frén att komma in pa marknaden och om
1963 ars beslut lett till fordndringar i det fallet. Vidare behandlas frdgan om
etablerings- och kapacitetskontrollen paverkat akeriforetagens storleksfordelning.

Det andra huvudomradet giller kapacitets- och trafikutvecklingen. Att kapaci-
tetsutvecklingen bdr studeras ar tdmligen sjdlvklart, eftersom kapacitetskontrollen
utgjort ectt av de viktigaste inslagen i regleringssystemet. Aven firmabilstrafikens
utveckling studeras, eftersom firmabilar kan utgdra ctt substitut for lejda trans-
porter. Fjdrrtrafiken med lastbil dgnas specicll uppmirksamhet, eftersom regle-
ringarna bl a syftat till att skydda jarnvigarna i konkurrensen om de lénvgv'ziga
transporterna.

Den yrkesmissiga lastbilstrafiken paverkas inte bara av direkta regleringar i
form av ctablerings- och kapacitetskontroll, utan @ven av cn rad andra transport-
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politiska medel. Dessa andra medel har ocksa fordndrats under arens lopp, delvis
som en foljd av 1963 ars beslut, men ocksé helt oberoende av detta. Ett generellt
problem i denna undersdkning ar darfor att avgora om vissa konstaterade forand-
ringar péd transportmarknaderna dr resultatet av liberaliseringen av tillstandsgiv-
ningen eller av andra transportpolitiska beslut.

I syfte att ge ldsaren en allmidn referensram for undersokningen inleds fram-
stallningen med ett kapitel kallat ’Mal och medel inom transportpolitiken”. Dar
diskuteras forst motiven och malen for transportpolitiska atgdrder. Ddrefter foljer
en Oversikt over de olika transportpolitiska medlen. Syftet med den genomgangen
ir att markera att de direkta regleringarna utgor bara ett bland manga medel som
star till statsmakternas forfogande inom transportpolitiken. De direkta reglering-
arna intar emellertid en sarstdllning. Vad denna bestdr i behandlas i kapitlets sista
huvudavsnitt, dir ocksa de viktigaste argumenten for direkta regleringar av den
yrkesmassiga lastbilstrafiken presenteras och diskuteras.

Efter det inledande kapitlet bestar framstdllningen av tva huvuddelar, varav
kapitlen 2—5 utgor den forsta delen. Ansatsen ar hdr att i nirmast kronologisk
ordning behandla det svenska tillstandsgivningssystemets utveckling och effekter.
I den andra huvuddelen, kapitlen 6—38, har varje kapitel karaktdren av en special-
undersokning.

Huvudinnehallet i de olika kapitlen dr i tur och ordning foljande. I kapitel 2
ges en kortfattad Oversikt over hur trafiklagstiftningen utvecklades fram till och
med tillkomsten av 1940 ars yrkestrafikforordning. Detta kapitel skall inte ses som
en eftergift at traditionen att inleda en framstdllning med en kort historik. Inom
tillstdndsgivningens omrade &r det historiska arvet ovanligt rikt och dagens system
kan knappast forstas utan en viss historisk aterblick.

Kapitel 3 handlar om hur 1940 ars yrkestrafikforordning tillampades fram till
ar 1964. Kapitlet inleds med en kort beskrivning av gangen i ett normalt till-
standsdrende fran ansokan till beslut. Tyngdpunkten i kapitlet utgdrs av en ana-
lys av hur behovsprévningen gick till och vilka problem som myndigheterna hade
att 10sa i det sammanhanget. Kapitlet avslutas med ett avsnitt dar tillstandsgiv-
ningen belyses i kvantitativa termer; bl a redovisas hur det totala antalet trafiktill-
stand fordelade sig pa olika typer av tillstdnd och hur stor andel av alla ansok-
ningar om trafiktillstand som avslogs. ‘

Kapitel 4 har tre huvudavsnitt. I det forsta redovisas bakgrunden till 1963 ars
beslut, speciellt de dverviaganden som lag till grund for 1953 ars trafikutrednings
forslag. Det andra huvudavsnittet ger i koncentrerad form innehallet i 1963 ars
riksdagsbeslut. Det tredje ar det omfangsrikaste och skildrar det yttre hiandelse-
forloppet nar reformprogrammet genomfordes — och slopades; dar diskuteras
tankbara forklaringar till uppskovet med tredje etappen.

“Effekterna av 1963 ars transportpolitik inom lastbilstrafiken” ar rubriken pa
kapitel 5. Analysen giller foljande tre huvudomréden: tillstdindsgivningen, fore-
tagsbildningen och branschstrukturen samt kapacitets- och trafikutvecklingen.
Som framgar av det inledande avsnittet till kapitlet har tillgangen pa killmaterial
haft avgorande inverkan pa dels valet av variabler inom dessa analysomraden,
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dels valet av jamfOrelsedr, dvs den period vars utveckling jamfors med vad som
hiande efter den nya transportpolitikens inforande.

Kapitel 6 innehaller en kortfattad redogorelse for regleringarna av lastbilstra-
fiken i Visttyskland, Storbritannien och Nederldnderna. Forst behandlas varje
land for sig, darefter gors systematiska jimforelser, varvid aven Sverige kommer
med i bilden.

Kapitel 7 handlar om marknadsstrukturen och konkurrensférhallandena inom
akerindringen. Forst behandlas frigan om det fran kostnadssynpunkt finns stor-
driftsfordelar inom branschen. Direfter diskuteras hur efterfrageférhéllandena
och de statliga regleringarna kan paverka marknadsstrukturen. Mot bakgrund av
denna diskussion belyses sedan marknadsstrukturen med empiriskt material.
Tyngdpunkten ligger hdr i en analys av branschstrukturen i Sverige. Avslutnings-
vis diskuteras prisbildningen och prisets roll som konkurrensmedel inom bran-
schen.

Kapitel 8 har rubriken “Tillstandsgivningen och konkurrensen lastbil — jdrn-
vag”. Syftet med det kapitlet dr att klarldigga om tillstindsgivningen varit ett
effektivt styrmedel for att gynna jarnvdgarna i konkurrensen om de ladngviga
godstransporterna. Daremot behandlas inte ndrmare fragan hur en samhillseko-
nomiskt effektiv fordelning av godstransporterna pé olika transportmedel skall se
ut. Kapitlet belyser ndrmast de problem som &ar forenade med administrativa
regleringar som fordelningsinstrument. Fjdrrtrafiken med lastbil behandlas for
Ovrigt inte enbart i detta kapitel utan dven i kapitlen 3 och 5.
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KAPITEL 1

Mal och medel inom
transportpolitiken

1.1 Vad &r transportpolitik?

Staten och kommunerna har ett stort inflytande p& de villkor som galler for trans-
porter av personer och gods i samhillet. Detta inflytande utdvas framfor allt via
beslut om investeringar i transportanliggningar, via prisdirektiv och avgifter for
transportanldggningarnas utnyttjande samt via tekniska och administrativa be-
stimmelser for utovande av trafik. Genom dessa olika instrument sdker man na
vissa mal for utvecklingen inom savil transportsektorn som samhdllet i Ovrigt.
Detta agerande fran det allmidnnas sida — att med hjédlp av en uppsittning olika
medel linka utvecklingen pé transportmarknaderna i en viss riktning — utgor vad
som med ett sammanfattande begrepp brukar kallas transportpolitik.

Det bor emellertid omedelbart papekas att statsmakterna inte bara genom trans-
portpolitiska &tgiarder utdvar inflytande inom transportsektorn. Aven den allmén-
na niringslagstiftningen och generella ekonomisk-politiska atgdrder fungerar som
ramar for transportforetagens handlande och paverkar darmed transportmarkna-
derna. Sasom exempel kan ndmnas skattelagstiftningen, kreditpolitiken och ar-
betsmarknadspolitiken. Begreppet transportpolitik innefattar emellertid endast sé-
dana atgirder som uteslutande riktar sig mot transportsektorn eller delar av den-
na. En motsvarande sektorinriktad politik finns for ovrigt inom manga andra om-
raden, tex jordbruket, bostadsbyggandet, gruvbrytningen, energisektorn och
bankvasendet.

En sektorinriktad politik, med vilken statsmakterna soker styra utvecklingen
inom en viss marknad eller bransch, fyller i allmidnhet tva funktioner. Den an-
vdnds dels for att na vissa allmédnna mal for samhallsutvecklingen, sdsom stigande
levnadsstandard, full sysselsdttning, effektivt resursutnyttjande och utjamning av
realinkomsterna, dels for att paverka forhallandena inom sektorn ifraga i en viss
riktning. Utan speciella ingrepp eller stimulansatgarder antas en viss marknad
eller bransch utveckla sig péa sétt som strider mot de allménna politiska maélen.
Transportpolitiken har traditionellt haft detta dubbla syfte, men de sektorinrik-
tade malen har varit de viktigaste.

Man kan inte alltid gora en klar atskillnad mellan mél och medel. En viss
transportpolitisk atgiard kan ses som bade ett medel och ett mal. Om man exem-
pelvis har som mal att dimensionera vignitet for axel- och boggitryck pa 10 res-
pektive 16 ton kan detta vara ett medel att d&stadkomma ekonomiskt effektiva last-
bilstransporter, som i sin tur kan utgora ett medel i syfte att na 6kad ekonomisk
tillvaxt i samhillet. Man kan alltsa tala om en hierarki av mal och medel; det som
pa en viss niva utgdr ett mal kan frdn en hogre niva betraktas som ett medel.
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1.2 De transportpolitiska malen

Behovs en sirskild transportpolitik?

Sasom motiv for en sdrskild transportpolitik anges ofta att transporterna spelar en
speciellt viktig roll i samhillsekonomin. Argumentet brukar byggas under med
uppgifter om tex transportsektorns andel av BNP eller antalet sysselsatta inom
transportnaringen. Enbart transportsektorns storlek dr emellertid inte skil nog till
en speciell transportpolitik. Det finns andra delar av samhallsekonomin som &r
lika resurskridvande utan att for den skull bli foremal for speciella atgérder fran
statsmakternas sida.

Ett annat motiv for en sidrskild transportpolitik utgar ifran att det finns vissa
oundgingliga “transportbehov” som maste tillgodoses och att statsmakterna av det
skdlet maste vidta transportpolitiska atgarder. I offentliga utredningar och i den
transportpolitiska debatten har man ibland lagt ned ansenlig moda pa att forsoka
kartldgga “transportbehoven” i samhillet.! Det fruktbara i en dylik ansats kan
ifragasittas. Transporter dr inget sjdlvindamal, om man bortser fran vissa typer
av bilresor. Efterfragan pé transporttjdnster har sin grund i efterfrigan pa de
varor som transporteras och i efterfrigan pd den service som blir tillgénglig och
de sociala kontakter som etableras via transportsystemet. Efterfrdgan pa transpor-
ter kan fordndras t ex genom att produktionen och konsumtionen av varor och
tjanster omlokaliseras. Mot den bakgrunden dr det knappast mer betydelsefullt
for statsmakterna att tillgodose efterfrdgan pé transporter an efterfragan pa vissa
varor och tjdnster. Nir sidrskilda transportpolitiska &tgdrder motiveras utifran
resonemang om ’’transportbehoven” i samhallet synes det ndrmast vara efterfra-
gan pé vissa varor och tjanster som man vill underlatta eller stimulera.2

Det som ndrmast motiverar en sirskild transportpolitik dr vissa speciella for-
hallanden som giller utbudet av transporter.3 Den kapitalutrustning som Kkrivs
for att producera transporttjinster bestar dels av fasta anldggningar, dels av ror-
lig materiel. De tva typerna av realkapital har helt olika ekonomiska egenskaper.
De fasta anldggningarna, dvs vigar, jarnvdgar, hamnar och flygplatser, dar dyra
att bygga och de har lang livslingd. En ging gjorda investeringar saknar i all-
minhet alternativa anvindningsmojligheter. Vidare karakteriseras de fasta anldgg-
ningarna av stordriftsfordelar och odelbarheter, och drifts- och underhallskost-
naderna ir oftast mycket laga i relation till investeringskostnaderna.

Den rorliga kapitalutrustningen, dvs bilar, tag, fartyg och flygplan, har daremot
helt andra ekonomiska karakteristika. Den dr forhéallandevis billig i anskaffning,
om man undantar vissa fartyg och flygplan. Livslangden dr i forhéllande till de
fasta anldggningarnas ganska kort, 10 & 15 ar for bilar och 25 a 30 ar for rullande
jarnvigsmateriel och for fartyg. Vidare dr driftskostnaderna for den rorliga kapi-
talutrustningen i allmadnhet mycket hoga i forhallande till anskaffningskostnader-

1 Ett framtridande exempel pa detta utgér den sk trafikplaneringsutredningen som
skiljer mellan "behov av transporter” och “efterfrigan pd transporter”. (Regional
trafikplanering, Anvisningar till lansstyrelserna, del II, DsK 1973:3,s. 19 ff.)

2 For en kritisk analys av begreppet transportbehov, se Bohm et al. [1974] s. 25 ff.

3 Framstéllningen foljer pa denna punkt i stora drag Thomson [1974] s. 37 ff.
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na. Mojligheterna att anpassa utbudet till efterfrigan ar stora; om lastbilar, jarn-
vagsvagnar, fartyg och flygplan inte behovs just dar de befinner sig, kan de rela-
tivt 14tt flyttas till platser ddr deras tjanster efterfrégas.

De fasta anldggningarna har i hog grad karaktdren av s k naturliga monopol,
men ndr det dr frdga om att utnyttja anldggningarna kan—med undantag for jarn-
viagarna — ett mycket stort antal foretag samtidigt vara verksamma. De fasta
transportanldggningarnas monopolistiska karaktiar forklarar till stor del varfor
statsmakterna engagerat sig i eller reglerat byggandet och driften av infrastruktu-
ren inom transportsektorn. Investeringsobjekten har ofta varit sa stora att de an-
setts ligga utom riackhall for privata foretag. Aven i de fall anldggningarna agts
och finansierats av privata foretag, som t ex vissa jarnvagar, har statlig koncession
kravts for att fa bygga och driva dem. Den statliga kontrollen har bl a inriktats
pé att skydda trafikanterna mot s k otillborlig prisdiskriminering.

Fran det allmidnnas sida har vdgar, jarnvigar, hamnar och flygplatser séllan
betraktats som rent kommersiella foretag. Naringspolitiska, kulturella och dven
militdra aspekter har traditionellt lagts pa investeringarna i infrastrukturen inom
transportsektorn. Vidare har det av rattviseskdl ansetts lampligt att statsmakterna
garanterar befolkningen i olika delar av landet en viss minimistandard vad giller
transportmdjligheterna. Tidigare skedde detta frimst via vidginvesteringarna, nu-
mera sker det dven genom finansiering av sjdlva trafiken, t ex via statliga bidrag
till viss jarnvags- och busslinjetrafik.

De ekonomiska egenskaper som utmairker de fasta anldggningarna inom trans-
portsektorn skapar vissa problem, som statsmakterna tvingas 16sa via transport-
politiska eller andra atgarder. For det forsta dr det svart att vélja ldmpliga inves-
teringskriterier, dvs att bestimma hur stora resurser som det allmidnna skall satsa
pa investeringar inom transportsektorn i relation till investeringar inom andra sek-
torer, sasom undervisning, sjukvard och forsvar. For det andra ar det svart att
anpassa kapaciteten till efterfrigefordndringarna. Overskott pa vigkapacitet,
hamnkapacitet osv forekommer, liksom trangsel pa gator och vigar, i hamnar etc.
Man forsoker bl a via prissystemet att anpassa efterfragan till kapaciteten, men
det finns bade teoretiska och praktiska problem forknippade med prissdttningen
pa utnyttjandet av infrastrukturen.!

Med undantag for jairnvdgarna har den rorliga kapitalutrustningen sddana eko-
nomiska egenskaper att det i allmédnhet finns forutsiattningar for en effektiv kon-
kurrens pa olika transportmarknader. De laga etableringshindren har emellertid
ansetts motivera vissa statliga ingrepp i syfte att forhindra ’férédande” konkur-
rens pa vissa transportmarknader, sdsom inom Aakeri-, taxi- och busstrafiken.
Huruvida foreteelser av detta slag verkligen forekommer och kan anses kriva
marknadsingrepp fran statsmakternas sida kommer att diskuteras ldngre fram
(avsnitt 1.4).

Det finns slutligen ytterligare ett motiv for en sérskild transportpolitik, namlj-

1 Dessa problem behandlas utforligt i vdgkostnadsutredningens betdankande, *Vigtrafi-
ken — kostnader och avgifter”, SOU 1973:32. Se dven Turvey [1973].
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gen forekomsten av en rad s k negativa externa effekter inom trafikomradet. En-
skilda personer och foretag saknar i vissa fall mojligheter att bedéma konsekven-
serna av sina beslut att forflytta sig sjdlva eller sina varor vad giller beslutens
aterverkningar pa andra trafikanter eller tredje part. Detta géller sdrskilt olycks-
riskerna i trafiken samt den miljopaverkan via buller, avgaser, ingrepp i landska-
pet m m som fOrorsakas inte bara av landsvigstrafiken utan dven av flyget, sjo-
farten och jarnvidgarna. Det dr sedan ldange allmént accepterat att det allmidnna
via tekniska normer och lagbestimmelser skall soka minska de negativa externa
effekterna av transportverksamhet. Denna typ av transportpolitiska atgéarder skil-
jer sig inte principiellt sett fran motsvarande atgérder inom andra sektorer av
samhaillet.

Det finns alltsd tre huvudomriden inom vilka transportpolitiska beslut méste
fattas. Det géller for det forsta att bestimma omfattningen och inriktningen av
det allminnas investeringar i fasta transportanldggningar, for det andra att be-
stamma villkoren, sdrskilt priset, for wutnyttjandet av transportanldggningarna
samt, for det tredje, att komma till ritta med de negativa externa effekterna av
transportverksamhet. Det som i den offentliga debatten kallas de transportpoli-
tiska problemen kan i allmdnhet hdnforas till ndgot av dessa tre omraden.

Uttalade mal och faktiska mal

De mal som stélls upp for transportpolitiken aterfinns i allmédnhet inte i de lagar
och forordningar som finns inom transportomrédet; i varje fall giller detta for
svenskt vidkommande. Om man vill bilda sig en uppfattning om de riktlinjer som
under olika perioder legat till grund for det transportpolitiska handlandet f&r man
i stdllet gé till utredningsdirektiv, kommittébetinkanden, propositioner, statsrads-
tal och dylikt. I dokument av detta slag dr de transportpolitiska malen i allmanhet
vagt och oklart formulerade. Detta har pa ett klargorande sdtt pdpekats av Bohm
et al., som analyserat malformuleringarna i 1963 ars riksdagsbeslut om nya rikt-
linjer for trafikpolitiken.! Enligt detta beslut skulle maélet f6r den svenska trans-
portpolitiken vara

7att for landets olika delar trygga en tillfredsstdllande trafikforsorjning till

lagsta mdjliga kostnader och under former som medger fOretagsmissig effekti-

vitet och transportmedlens sunda utveckling. Vidare maste trafikpolitiken ut-

formas sé& att de krav som stélls fran trafiksdkerhetssynpunkt blir tillgodosedda

och att utvecklingen pé det tekniska omradet stimuleras.”?
Uttryck som tillfredsstdllande trafikforsorjning” och “transportmedlens sunda
utveckling” ar knappast entydiga och ger utrymme for olika tolkningar, nidr de
skall omsittas i praktiskt handlande. Vid ndrmare eftertanke inses att detta dven
giller begrepp som “kostnader” och “det tekniska omradet”, sésom de hir an-
vands.

Motsvarande diffusa malformuleringar aterfinns dven i andra landers transport-
politiska deklarationer. I en jamforande studie av transportpolitiken i USA, Stor-

1 Bohm, et al. [1974] s. 19—25.
2 Prop. 1963:191, s. 56.
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britannien och Australien féaster Kolsen uppmirksamheten pa fraser och begrepp,
som ofta forekommer i transportpolitiska uttalanden:

”The better known of these are ’co-ordination’, and ’public interest’, but others
abound in great profusion. They include prevention of ’unjust discrimination’,
levels of ’reasonable charges’, maintenance of facilities ’essential’ to the life in
a modern society, ’equity’, and many more. They usually permit interpretations
which are so flexible that they can mean almost anything.”?

Man skulle 1dtt kunna ironisera 6ver hur oklara — och ibland t o m motségelse-
fulla — transportpolitiska deklarationer i allmidnhet dr. Det dr emellertid inte
svart att forklara varfor mélen oftast dr s& generellt och substanslost formulerade.
For det forsta utgor uttalanden av detta slag ofta kompromissprodukter. De ut-
formas av statliga utredningar och kommittéer, dir olika intressegrupper ir repre-
senterade. Formuleringar som kan godtas av savil trafikutovare inom olika trafik-
medel som transportkonsumenter av olika slag och av olika politiska partier blir
ofta utslitade och mangtydiga. For det andra fungerar de allmidnt formulerade
malen ofta som ett paraply, som i efterhand spdnns upp Over konkreta forslag
till atgarder, som det anses lampligt att ge en principiell inramning som ger in-
tryck av vdlgrundade overvaganden.

Bakom de uttalade malen for transportpolitiken finns sannolikt vissa faktiska
mal. Det dr formodligen pa det sittet att bakom fraser av typen “samordning”,
”andamalsenlig trafikuppdelning”, ”6vergripande planering”, “tillfredsstdllande
transportforsorjning”’, etc doljer sig mycket konkreta forestdllningar om vad det
ar man vill dstadkomma. Om s ar fallet, dr det givetvis viktigt att tringa bakom
retoriken for att forsoka klarldgga de faktiska mdlen. Av sjidlvklara skil dr detta
sarskilt betydelsefullt ndr det giller att bedoma om vissa transportpolitiska atgér-
der haft asyftad verkan eller ej.

Langsiktiga forindringar av malen

Tilltron till transportvdsendets mojligheter att generera ekonomisk tillvixt har
gamla anor. Under jarnvigsbyggarepoken i vart land anvéndes uttrycket ’jarnvig
bryter bygd” och en utbyggnad av jarnviagsnitet ansags bli en ’hidvstang” for lan-
dets utveckling. Anda sedan 1930-talet har vidginvesteringarna utgjort ett viktigt
konjunkturpolitiskt instrument.

Taxepolitiken for jarnvagarna utnyttjades tidigt i ndringspolitiskt och inkomst-
omfordelande syfte. I borjan av 1900-talet fanns en s k norrlandstariff, som var
lagre dn de ordinarie taxorna och som syftade till att frimja niringslivets utveck-
ling och att trygga livsmedelsforsorjningen i Norrland. En parallell i vara dagar &ar
de statliga subventionerna av transporter av frimst bearbetade varor fran och in-
om Norrland for att frimja sysselsdttningen ddr. Statliga subventioner till kollek-
tiv persontrafik har sedan decennier tillbaka anvints i socialt och kulturellt syfte.

Fran andra virldskrigets slut och fram till slutet av 1960-talet var den trans-

1 Kolsen [1968] s. 107.
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portpolitiska diskussionen i hogre grad #n tidigare inriktad pa forhallandena inom
transportsektorn. Under denna tid lades tonvikten pd den interna effektiviteten
inom transportvisendet och pa betydelsen av att utnyttja transportresurserna pa
bista sitt. Detta avspeglas redan i 1944 ars trafikutrednings betidnkande!, men
framfor allt i 1963 &rs riksdagsbeslut om nya riktlinjer for trafikpolitiken. Detta
beslut gick bla ut pd att avskaffa en rad detaljregleringar inom lastbilstrafiken,
vilka ansags hindra effektiva och rationella transporter. I forarbetena till beslutet
papekades att transportpolitiken inte primirt borde anvéandas i lokaliseringspoli-
tiskt syfte.2

Sedan slutet av 1960-talet har, inte bara i Sverige utan dven i andra ldnder,
statsmakternas syn pa transportpolitikens uppgifter aterigen fordndrats. Transport-
sektorn ses pa nytt som ett betydelsefullt instrument for lokaliseringspolitiken, be-
byggelseplaneringen och socialpolitiken. Dértill kommer att transportpolitiken an-
ses spela en viktig roll fér miljopolitiken och energipolitiken. Utvecklingen inom
transportomradet diskuteras i hogre grad an tidigare i “vilfardstermer”, och de
negativa externa effekterna av transporter har ront dkad uppmirksamhet. Ut-
valget for Norsk Samferdselsplan papekar i en utredning om mél och medel inom
transportpolitiken att

“samferdselen mer markert enn tidligare er i ferd med & bli et virkemiddel i
samfunnsutviklingen mer enn en selvstendig sektor med selvstendige maélset-
tinger.3
Ett annat exempel pd den nya inriktning man under senare &r velat ge transport-
politiken kan hdmtas frén tillaggsdirektiven till 1972 &rs trafikpolitiska utredning:

7T det fortsatta utredningsarbetet bor undersokas i vad mén och pa vilket sitt
det ar mojligt att — med bibehallande av kravet pd en effektiv transportappa-
rat — styra utvecklingen inom transportomradet i riktning mot vad som be-
doms fordelnings- och regionalpolitiskt, miljo- och trafiksdkerhetsmissigt 6nsk-
vart.”4
Denna, 1at oss kalla det vidgade, syn pé transportpolitikens uppgifter avspeglas
ocksa i ett dokument fran EG-Kommissionen till Ministerradet ar 1973:
”The common transport policy must make a substantial contribution to the
attainment of the objectives laid down in particular by the Summit Conference

in October 1972, which place growing emphasis on the human factor, on re-
gional development and on protection of the environment.”%

Den syn pa transportpolitikens uppgifter som priglade diskussionen under
1950- och 1960-talen har saledes forandrats avsevért under senare ar. Men sedda
i ett ldngre perspektiv dr fordndringarna inte lika patagliga. Statsmakternas stré-

1 SOU 1947:85, s. 43—53.
2 SOU 1961:23, s. 80.

3 "MaAlsettinger og virkemidler i samferdselspolitiken™, Norges Offentlige Utredninger
1974: 44, s. 8.

4 Utdrag ur statsrddsprotokoll den 25 januari 1974.

5 Communication from the Commission to the Council on the development of the
common transport policy, 24 October 1973, (COM (73) 1725 final), s. 1.
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vanden att utnyttja transportpolitiken som ett medel i den allmdnna ekonomiska
politiken och i lokaliseringspolitiskt och socialpolitiskt syfte har gamla traditioner.

1.3 De transportpolitiska medlen

Statsmakternas politik gentemot en viss marknad eller bransch behdver i och for
sig inte innebdra ingrepp, kontroller eller stimulansatgarder. Det dr snarare regel
4n undantag att man later marknaden eller branschen skota sig sjdlv inom ramen
for de generella regler som galler for alla eller flertalet foretag i landet. Som
framholls i avsnitt 1.2 finns det emellertid vissa speciella forhallanden pa trans-
portmarknaderna, som motiverar interventioner frin statsmakternas sida. Dirtill
kommer att man velat utnyttja transportsektorn som ett medel for att na vissa
»gverordnade” mal for samhallsutvecklingen.

Till de transportpolitiska medel som ofta kommer i rampljuset i den offentliga
debatten hor taxepolitiken for jarnvdgarna och bilskatterna. Statsmakternas di-
rekta inflytande Over transportsektorn utovas emellertid ocksd via mindre i6go-
nenfallande atgirder, sdsom arbets- och vilotidsregler for lastbilschaufforer eller
tekniska foreskrifter om hur fordon skall vara utrustade. Foljande sammanstill-
ning utgor ett forsok till systematisering av de transportpolitiska medel som framst
beror landsvégstrafiken:

—

Investeringar i transportanldggningar
Skatter och avgifter

Subventioner

Prisdirektiv och priskontroll

. Etableringskontroll
Kapacitetskontroll
Transportproduktion i offentlig regi
Fordonsbestimmelser

© P N s L

Trafikbestammelser
Arbetstidsregler
11. Forskning, information och utbildning.

—_
=

Denna medellista skall i det foljande helt kort kommenteras.

Vad som faller under rubriken investeringar i transportanldggningar torde
knappast behova forklaras narmare. Det viktiga ur transportpolitisk synvinkel &r
att staten fattar beslut om och finansierar den helt dominerande delen av de fasta
anldggningarna; for jarnvidgarnas del gidller detta dven investeringar i rullande
materiel. Vid sidan om staten svarar kommunerna for vissa vdg- och gatuinveste-
ringar och for vissa anldggningar som betjanar sjofarten och flyget. Den privata
sektorn svarar for en mycket liten del av de totala investeringarna i transport-
vasendets infrastruktur, framst skogsbilvdgar, hamnar och terminaler for lastbils-
trafik.

Genom statens dominerande stillning som investerare bestims centralt inte
bara hur mycket som totalt sett skall satsas pa transportsektorn i forhallande till
andra sektorer utan dven fordelningen pa olika transportmedel. Dirtill kommer
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att de statliga investeringsbesluten inkluderar standardnormer for exempelvis vi-
gar och flygplatser. Genom dimensioneringen av vignitets bdrighet och land-
ningsbanors ldngd sétts automatiskt granser for vilken typ av materiel som trafik-
utovarna kan anvidnda. Investeringarnas stora betydelse som transportpolitiskt
medel forbises latt. Deras omfattning och fordelning pa olika transportmedel har
sannolikt pd lang sikt spelat en mycket stor roll for konkurrensen mellan lands-
végs- och jarnvagstrafik.

Gruppen skatter och avgifter innefattar fordonsskatt, accis, kilometerskatt, driv-
medelsskatt, landnings- och passageraravgifter for flyget, lotsavgifter etc. Utanfor
statsmakternas direkta kontroll ligger parkeringsavgifter och hamnavgifter, som
i allmdnhet faststidlls av kommunerna. Sasom transportpolitiska medel bor man
inte rdkna energiskatt och mervardeskatt, eftersom dessa skatter inte enbart drab-
bar transportsektorn.

Statliga subventioner utgar bl a som erséttning till SJ for att uppratthalla trafi-
ken pa vissa svagt trafikerade jarnvigslinjer, som bidrag till viss busslinjetrafik
och som fraktrabatter for vissa godstransporter inom och fran Norrland. Speciella
nedséttningar av de ordinarie taxorna for vissa kategorier av resande, sdsom pen-
siondrer, studerande och militdrer, utgor ocksa ingrepp i prisbildningen. Den sist-
namnda typen av taxenedsittningar behdver emellertid inte ses som ingrepp i
prisbildningen utan kan vara rent kommersiellt betingad ur trafikforetagens syn-
vinkel. Men i den méan statsmakterna genom prisdirektiv av detta och liknande
slag paverkar trafikforetagens priser bor foreteelsen betraktas som ett transport-
politiskt medel. Statlig priskontroll i form av maximitaxor forekommer idag hu-
vudsakligen for vissa delar av persontrafiken med jarnvig, buss och taxi. Fram
till den 1 oktober 1972 faststdllde statlig myndighet maximitaxor dven for viss
yrkesmassig lastbilstrafik.

Etableringskontroll innebar att det krédvs statlig koncession for att f& utdva
transportverksamhet. S&som transportpolitiskt medel har etableringskontrollen
traditionellt spelat en mycket stor roll inom den yrkesmassiga landsvigstrafiken,
inte bara i vart land utan dven i andra ldnder. Etableringskontrollen tar vanligen
sikte pa att bedoma om den som soker koncession kan anses ”lamplig” som tra-
fikutovare eller att prova om det finns ’behov” av fler foretag pa transportmark-
naden. I det senare fallet dr etableringskontrollen kombinerad med en kapacitets-
kontroll, som ocksd giller utvidgning av existerande foretag. I avsnitt 1.4 kommer
olika argument for etablerings- och kapacitetskontroll att presenteras och disku-
teras. .

Transportproduktion i offentlig regi har i vart land endast i undantagsfall be-
traktats som ett politiskt gdngbart transportpolitiskt medel; detta giller i varje fall
godstransporterna. En icke obetydlig del av godstrafiken sker emellertid idag i
statlig regi genom SJ och deras dotterforetag (Svelast, GDG och AB Svenska
Godscentraler). Dessa foretag arbetar dock under samma villkor som de privata
och de ges inte ndgon sérstdllning i transportpolitiskt avseende. Under senare ar
har det funnits starka stravanden att kommunalisera den kollektiva persontrafi-
ken, bl a i syfte att utnyttja stordriftsfordelar i produktionen och skapa forutsatt-

24



ningar for vad som diffust brukar kallas ”samordning” och 6vergripande plane-
ring”.

Med fordonsbestimmelser avses har foreskrifter om fordons beskaffenhet och
utrustning samt kontroller harvidlag. Bestimmelser av detta slag dr framst mo-
tiverade av trafiksakerhetsskdl. Som transportpolitiskt medel ar de darjamte av be-
tydelse genom att de paverkar kostnaderna for bilinnehavet och darigenom kon-
kurrensen med andra transportmedel.

Trafikbestimmelser aterfinns framst i den statliga vagtrafikkungorelsen men
dven i lokala trafikforeskrifter. Liksom fordonsbestimmelserna skall de i forsta
hand tillgodose trafiksdkerhetskrav. For lastbilstrafikens del dr bestimmelser om
hastighet, fordonsldngd, axel- och boggitryck samt bruttovikt sdrskilt intressanta,
eftersom de i hog grad péaverkar kostnaderna for biltransport. Bestimmelser av
detta slag kan darfor utnyttjas inte bara med tanke pé trafiksdkerheten utan dven
for att forandra lastbilstrafikens kostnader i relation till andra trafikmedels. Ett
exempel pd detta dr trafikpolitiska utredningens forslag &r 1975 att minska maxi-
mildngden pa lastbilsekipage fran 24 till 18 meter.

Av statsmakterna faststdllda arbets- och vilotidsregler for forare av motorfor-
don giller for transporter som utfors i forviarvsverksamhet, dvs i praktiken for
nistan all lastbils-, buss- och taxitrafik, ddremot inte for privat personbilstrafik.
Dessa bestimmelser har till syfte att framja trafiksdkerheten. Forandringar av
gallande regler kan i hog grad péaverka kostnaderna for lastbilstransporter, efter-
som arbetskraftskostnaderna utgér den dominerande delen av de totala kostna-
derna.

Forskning, information och utbildning utgdr den sista huvudpunkten p& medel-
listan ovan. Insatser fran statsmakternas sida inom dessa omraden brukar sillan
betraktas som medel inom transportpolitiken, men de hor hemma inom den kate-
gorin. Inom tex trafiksdkerhetsomridet spelar information till allméanheten en
stor roll, bla i form av kampanjer av olika slag. Trafiksikerhetsforskning och
tekniskt utvecklingsarbete kan ge resultat av direkt betydelse for att dstadkomma
en effektiv transportapparat, och statligt stod till sadan verksamhet anses darfor i
hog grad motiverat,

I de fors6k som hir gjorts att systematisera de olika transportpolitiska medlen
har begreppet regleringar inte anvints. Detta begrepp stoter man emellertid ofta
pd i transportpolitiska sammanhang. Det #r inte omedelbart klart vilka tgirder
som skall riknas in under begreppet regleringar. Ordet reglera betyder i och for
sig inte ndgot annat dn ordna, stadga eller faststdlla och utifrén denna grundbety-
delse skulle manga transportpolitiska medel kunna betecknas som regleringar,
tex allménna trafikbestimmelser och foreskrifter om hur fordon skall vara ut-
rustade. Ordet har dock bibetydelsen styra eller kontrollera och har i trafikpoli-
tiska sammanhang fatt den innebdrden.

I den transportekonomiska litteraturen avses med regleringar narmast etable-
ringskontroll, kapacitetskontroll och priskontroll samt mer eller mindre detalje-
rade foreskrifter om vilka transportmarknader ett foretag far betjina. Regleringar
av detta slag utdvas i allmdnhet via statliga koncessioner till transportforetag; i
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svenskt sprakbruk brukar termen rillstindsgivning anvindas. Det karakteristiska
for ett tillstdindsgivningssystem &r att beslutsfattandet vad giller bl a omfattningen
och inriktningen av viss transportverksamhet inte ligger hos de enskilda foretagen
utan hos en statlig myndighet. Nar begreppet regleringar i fortsdttningen anvinds,
avses den typ av transportpolitiska atgdrder som angivits ovan. Sdsom synonymt
begrepp anvinds uttrycket direkta regleringar eller ekonomiska regleringar.

1.4 Varfor direkta regleringar av lastbilstransporterna?
Bland de transportpolitiska medlen intar de direkta regleringarna en sérstillning.
Genom olika former av etablerings-, kapacitets- och priskontroll har statsmakter-
na sedan decennier tillbaka direkt paverkat marknadsvillkoren for de enskilda
foretagen inom den yrkesmaissiga biltrafiken. De i statlig regi uppratthéallna kon-
kurrensbegrinsningarna saknar i allmdnhet motsvarighet inom andra delar av
néringslivet.

Varfor har just den yrkesmissiga biltrafiken kommit att inta en sérstdllning
inom niringsfrihetslagstiftningen? Vad har det funnits for motiv for statsmakter-
na att via konkurrensbegriansande atgarder soka péaverka villkoren for foretagan-
det inom just lastbilstrafiken? Ar forhallandena p& transportmarknaderna sa
unika att de motiverar statlig etablerings- och kapacitetskontroll?1

Det. dr inte ovanligt att statsmakterna stdller professionella krav pa den som
onskar utdva viss yrkesverksamhet. Vélkdnda exempel pa detta ar likare, optiker
och elinstallatorer. Syftet med dylika kompetenskrav och behdrighetsregler ar att
tillgodose visentliga konsumentintressen, som galler médnniskors sdkerhet till liv
och hilsa. Genom ett legitimerings- eller auktorisationssystem soker statsmakterna
skapa garantier for att kvaliteten pa vissa tjanster uppfyller vissa minimikrav. Det
ar hiar narmast fraga om vad man kan kalla ’personauktorisation”.

Vidare fﬁrekomﬁ\ir statlig etableringskontroll i form av ”féretagskoncessione-
ring”. Didrvid provas antingen de ekonomiska fOrutsdttningarna att bedriva viss
verksamhet, t ex vid etablering-av-bank- och forsakringsrorelse, eller de miljd-
maissiga, sdsom vid etablering av viss tung industri. Aven i dessa fall ar syftet att

1 Det finns forvinansviart fa arbeten publicerade som behandlar de direkta regleringar-
na av lastbilstrafiken ur ekonomisk-teoretisk synvinkel. Den mest utforliga och genom-
arbetade studien torde vara: Qort, C. J., The Economic Regulation of the Road Trans-
port Industry (International Bank for Reconstruction and Development, Report No.
EC-177, 1970). Aven foljande arbeten bor nimnas: Munby, D. L., "The Economics of
Road Haulage Licensing”, Oxford Economic Papers, Vol. 17, No. 1 (March 1965);
Meyer, J. R.; Peck, M. J.; Stenason, J. & Zwick, C., The Economics of Competition in
the Transportation Industries, (Cambridge: Harvard University Press, 1964); Fried-
laender, A. F., The Dilemma of Freight Transport Regulation, (Washington, D.C: The
Brookings Institution, 1969); Kahn, A. E., The Economics of Regulation: Principles
and Institutions. Vol. I. Economic Principles. Vol. I1: Institutional Issues, (New York,
London, Sydney and Toronto: John Wiley and Sons, 1970, 1971). Det sistnimnda arbe-
tet behandlar emellertid inte enbart regleringar inom transportsektorn utan ticker ett
vidare falt. Detsamma giller foljande tva uppsatser, som ocksd ir av intresse i detta
sammanhang: Stigler, G. J., "The theory of economic regulation”, The Bell Journal of
Economics and Management Science, Vol. 2, No. 1 (Spring —71); Posner, R. A.,
“Theories of economic regulation”, The Bell Journal of Economics and Management
Science, Vol. 5, No. 2 (Autumn — 74). Framstéllningen i detta avsnitt har framfor allt
influerats av Oort’s och Munby’s arbeten.
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tillgodose konsumenternas och det allminnas intressen.

Det kan i praktiken vara svart att dra en skarp grins mellan personauktorisa-
tion och foretagskoncessionering. Principiellt sett dr det dock viktiga skillnader
mellan dessa tva former av etableringskontroll. Vid personauktorisation bedoms
den personliga kompetensen for den verksamhet det giller med utgngspunkt fran
formella krav pa vissa kunskaper, som dokumenterats via examen eller genom
viss tids praktik i yrket. Ddremot sker sdllan provning av yrkesutdvarens ekono-
miska forhallanden och aldrig en bedomning av om det finns en marknad for
tjdnsterna ifrdga. Vid koncessionering av foretag dr ddaremot de ekonomiska och
marknadsmissiga forutsdttningarna for viss ndringsutdvning den centrala prév-
ningsgrunden eller ocksa vissa tekniska egenskaper hos produktionsanlaggningen,
som t ex méste uppfylla vissa miljovardskrav.

Den statliga etablerings- och kapacitetskontrollen av yrkesmassig lastbils-
trafik har traditionellt utgjort en kombination av personauktorisation och fore-
tagskoncessionering. Den som vill bli dkare skall besitta viss professionell kompe-
tens (ldmplighetsprévning) och vidare maste det finnas en marknad for den trans-
portkapacitet som foretaget kommer att utbjuda (behovsprovning). Till de unika
inslagen i dessa regleringar hor att myndigheterna vid sin marknadsbedémning
skall beakta de redan etablerade transportforetagens intressen. Behovsprévningen
far ddremot en starkt konkurrensbegransande inriktning och dess syfte ligger
knappast i linje med det traditionella vid statlig koncessionering av féretag, nim-
ligen att i forsta hand tillgodose allmanhetens och konsumenternas intressen.

I ménga linder infordes etablerings- och kapacitetskontroll av yrkesmissig last-
bilstrafik under 1930-talet. De stdrningar pa transportmarknaderna som den eko-
nomiska depressionen skapade anges ofta som huvudorsaken till detta. Efterfra-
gan pa godstransporter minskade kraftigt och trafikforetagens intikter sjonk. I
det ldget yrkade sévil jarnvidgs- som akeriforetagen pa statliga atgdrder i syfte
att komma till rdtta med den “Overkapacitet” och "hejdldsa konkurrens” som
ansdgs kdnneteckna transportmarknaderna. Politikerna var i allménhet lyhorda
for dessa onskemal, och en konkurrensbegriansande lagstiftning infdrdes, tex i
Storbritannien ar 1933, i Frankrike ar 1934 och i USA ar 1935.

I vissa ldnder, daribland Sverige, hade emellertid statsmakterna redan tidigare
beslutat om viss etablerings- och kapacitetskontroll av lastbilstrafiken. Reglerings-
systemets framvixt bor darfor ses inte enbart som en foljd av de exceptionella
forhallandena pé transportmarknaderna under 1930-talets ligkonjunktur. Debat-
ten om fri konkurrens kontra regleringar hade kommit i gdng redan tidigare.
Under depressionsdren skdrptes konkurrensen pa transportmarknaderna och de
statliga ingripanden som da skedde hade i viss man karaktiren av krislagstiftning.
Nir den ekonomiska krisen val var over avskaffades emellertid inte regleringarna.
I stillet infordes i manga linder under 1940- och 1950-talen ytterligare konkur-
rensbegransningar inom lastbilstrafiken.

Huvuddragen i de regleringssystem, som introducerades under mellankrigs-
tiden, lever i de flesta fall fortfarande kvar. De dirckta regleringarnas berittigan-
de har visserligen ofta ifragasatts, men det finns ytterst fi exempel pd linder som
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avskaffat de statliga konkurrensbegriansningarna inom lastbilstrafiken.! Mot den
bakgrunden har den brittiske transportekonomen J M Thomson karakteriserat ut-
vecklingen inom akerindringen pé foljande sétt: “The history of the industry is
one of efforts to prevent the entry of new competition and to restrict competition
between established operators.” Men Thomson papekar ocksé féljande: “There is
nothing unusual in private entrepreneurs trying to reduce competition and seeking
government help to that end. But transport operators have been more successful
than most.””2

Forklaringen till detta kan sdkas pa olika vdgar. En fruktbdrande ansats skulle
troligen vara att ndrmare analysera opinionsbildningen och olika patrycknings-
gruppers agerande i den politiska beslutsprocessen. Detta dr emellertid damnes-
omraden som till stor del ligger utanfor ramen for detta arbete. Vad vi i ater-
stoden av detta avsnitt i stdllet skall gora ar att precisera och diskutera de argu-
ment som forts fram for direkta regleringar av lastbilstrafiken. Det fortjanar att
papekas att de flesta av dessa argument standigt dterkommit i den transportpoli-
tiska debatten, trots att de ekonomiska, sociala och tekniska forhallandena for-
dndrats avsevirt under arens lopp, inom séval transportsektorn som samhallslivet
i ovrigt.

Foresprakarna for direkta regleringar brukar hdavda att transportmarknaderna
utmérks av vissa speciella férhallanden som gor att man inte kan fa en ekono-
miskt effektiv transportapparat genom att enbart lata marknadskrafterna styra ut-
vecklingen. Dirfor maste statsmakterna ingripa och via regleringar styra ut-
vecklingen i ”sunda” banor. I kortfattad — och nagot forenklad — form brukar
foljande resonemang foras.

Eftersom det dr forhallandevis enkelt att etablera sig som fdretagare inom
akeribranschen, blir det ldtt ”dveretablering” som leder till ”’&verkapacitet”. Dar-
igenom skapas instabila” marknader ddr “forodande konkurrens”, priskrig och
konkurser florerar. Detta leder i sin tur till att kvaliteten pa transporttjansterna
blir 14g, att trafiksikerhetsbestimmelserna nonchaleras och att arbetsforhillande-
na for de anstillda blir otilifredsstdllande. Konkurrensen med andra trafikmedel,
sarskilt jarnvidgarna, dger inte rum “pa lika villkor”, vilket resulterar i en sam-
hiallsekonomiskt sett felaktig fordelning av transporterna péa olika trafikmedel.

Med utgéngspunkt frén detta resonemang kan syftet med de direkta reglering-
arna av lastbilstrafiken formuleras punktvis pa foljande sitt:

1. att forhindra OGveretablering av akeriforetag;

2. att forhindra ‘uppkomsten av Overkapacitet och forodande konkurrens pa

transportmarknaderna;

3. att hoja kvaliteten pa transporttjinsterna;

4. att skapa anstdllningstrygghet och bittre arbetsforhéallanden for de i bran-

schen anstallda;

5. att fraimja trafiksdkerheten;

1 Till dessa hér Australien och Storbritannien (se Joy [1964] och kapitel 6, avsnitt 6.3
nedan). :
2 Thomson [1974] s. 223 ff.
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6. att minska tringseln pa gator och vigar;

7. att dka jarnvigstrafiken.
Fragan huruvida direkta regleringar ar det mest effektiva medlet att nd dessa mal
skall i det foljande helt kort berdras.

Overetablering

Kraven pa egna kapitalresurser och specifikt yrkeskunnande Ar sannolikt ligre
vid etablering i dkeribranschen #n i minga andra branscher. Att det ar forhallan-
devis ldtt att etablera sig som &kare kan dock knappast anvindas som ett sjdlv-
standigt argument for statlig etableringskontroll. Men hur stiller det sig om de
laga etableringshindren leder till overetablering?

Det ar inte omedelbart klart vad som i detta sammanhang skall menas med
Overetablering. Foretagare i branschen beklagar stundom att “det ar for manga
som slass om samma jobb”. Pastiendet behover i och for sig inte tolkas pa annat
sdtt an att konkurrensen fungerar effektivt. Att manga foretag konkurrerar som
sdljare pd en marknad 4ar knappast ovanligt och brukar snarast betraktas som for-
delaktigt ur konsumenternas synvinkel.

Uttrycket Sveretablering kan mdjligen tolkas sa, att ett litet antal stora foretag
skulle kunna producera ett givet transportarbete till lagre totala kostnader dn vad
ett stort antal smaforetag skulle kunna goéra. Om antalet foretag pd en viss mark-
nad begrdnsades, skulle man kunna utnyttja stordriftsfordelar och fa en effekti-
vare produktion av transporttjanster. En argumentering efter dessa linjer dr vid
niarmare eftertanke knappast hallbar, Det kan inte finnas avsevdrda stordriftsfor-
delar inom &kerindringen samtidigt som ldttheten att etablera sig anses vara négot
typiskt for branschen. Begreppet Overetablering maste darfor innebdra nagot
annat.

De 13ga etableringshindren anses gdra akerindringen sérskilt attraktiv for dver-
optimistiska smaféretagare, som grovt missbedomer vad det kostar att driva ékeri-
rorelse. Genom alltfor laga taxor forstor dessa foretag marknaden for de “seridsa”
foretagen, vilket resulterar i en pa lang sikt otillfredsstdllande inkomst- och vinst-
nivd inom branschen som helhet. Aven om de nyetablerade foretagen snart for-
svinner fran marknaden, avskriacker detta inte andra fran att etablera sig pa sam-
ma losa boliner. Endast direkta regleringar, hivdas det, kan hejda denna standiga
tillstromning av foretagare, som saknar forutsdttningar att driva rorelsen i affars-
missigt sunda” former.

Detta argument ar ett av de tidigast framforda och oftast dterkommande i de
ekonomiska regleringarnas historia.! Det hade sannolikt en viss tyngd under mel-

1 Foljande citat dr ett klassiskt exempel pa denna argumentationslinje: ”Any individual
at present has an unlimited right to enter the haulage industry, without any regard to
the pressure on the roads or any existing excess of transport facilities. He is able to
purchase his vehicle on the instalment system and is often tempted to force his way in
by offering rates with are completely unremunerative and necessarily lead to a bank-
ruptcy which, nevertheless, does not discourage others — or perhaps even himself —
from following the same course in a perpetual succession. This unrestricted liberty is
fatal to the organization of the industry in a form suitable to a carrier service pur-
porting to serve the public.” (Report of the Conference on Rail and Road Transport,
London: HMSO, 1932, p. 32).
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lankrigstiden, sdrskilt under 1930-talets depression da arbetslosheten var hdg och
manga sokte l0sa sysselsdttningsproblemen genom att starta eget. Det ar tvek-
samt om &kerindringen i vdra dagar ar utsatt for denna form av Overetablering.
Man kan namligen fraga sig varfor just akerindringen skulle dra till sig ett stort
antal ”lycksokare” och mindre nogridknade personer, som pa grund av okunnig-
het, Gveroptimism och dumdristighet haller 14ga priser och dalig service och som
dessutom Overfor samma beteende till andra foretag.

Det 4r inte ovanligt att de valetablerade foretagen inom en bransch soker
myndigheternas hjdlp mot avvikelser frdn gott affirsbeteende som vissa andra
foretag uppvisar och som anses skada hela branschen. Det brukar talas om “’kal-
larforetag”, foretag med “kontoret p& fickan”, “dagslindor” etc, och det giller
genomgiende sddana branscher dir det 4r latt att etablera sig.l Mot den bak-
grunden skulle det vara forvanande om man inte traffade pa denna typ av dver-
etablering dven inom &keribranschen. Déaremot dr det svart att hitta skal till att
den branschen i hogre grad an andra skulle attrahera Overoptimistiska smafdre-
tagare. Aven om sa vore fallet, dr det inte utan vidare givet att den traditionella
typen av etablerings- och kapacitetskontroll skulle vara det effektivaste medlet att
hoja kvaliteten pa &keriforetagarna och hindra Overetablering av det slag som
hir diskuterats.

Overkapacitet och forodande konkurrens

Ett annat traditionellt argument for direkta regleringar ar att det inom akerini-
ringen skulle finnas tendenser till permanent dverkapacitet; utbudet av transport-
kapacitet skulle standigt vara storre dn efterfragan. Det bOr observeras att detta
inte dr samma sak som Overetablering sasom det begreppet definierades ovan;
Overkapacitet skulle kunna uppsta utan att nya fOretag tillkom pa marknaden.

For uppkomsten av forodande konkurrens krdvs inte bara permanent overkapa-
citet utan dven att de fasta kostnaderna under lang tid utgor en hog andel av de
totala produktionskostnaderna. Det sistnamnda torde gilla inom &keriniringen,
om man — vilket det finns viss anledning att gora — till de fasta kostnaderna
ocksé riknar arbetskraftskostnaderna, som normalt svarar for over 50 % av total-
kostnaderna inom branschen. Men finns det tendenser till Sverkapacitet vad géller
kapitalutrustningen? I rent teknisk mening 4r lastbilarnas kapacitet séllan till fullo
utnyttjad, om man mater kapacitetsutnyttjandet med métt som tomkorningsandel
eller andelen utnyttjade barighetstonkilometer. Detta innebidr emellertid inte det-
samma som permanent overkapacitet i samhéllsekonomisk mening.

Det finns framfor allt tre skil till att marknaderna for lastbilstransporter inte
under lingre tid kan drabbas av dverkapacitet. For det forsta har lastbilar en rela-
tivt kort livsldngd, ca tio &r; om skrotningar inte omedelbart foljs av reinveste-
ringar minskar kapaciteten snabbt. For det andra utgdr varje enskilt investerings-

1 Som exempel kan nimnas bilreparationsbranschen, hotell- och restaurangniringen
samt byggnadsbranschen. Frdn dessa branschers sida har man under senare ar uttalat
onskemadl om en statlig etableringskontroll.
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beslut, dvs nyanskaffning av fordon, ett relativt ringa tillskott till den totala ka-
paciteten pd en viss marknad. Lastbilstransportmarknaderna avviker i det avseen-
det markant fran t ex stal-, cement- eller massaindustrin, dir varje enskilt inves-
teringsbeslut kan fa stora effekter pa den totala produktionskapaciteten. For det
tredje dr kapitalutrustningen rorlig. Om det foreligger Sverkapacitet pa en mark-
nad, finns det mojligheter att flytta Sver lastbilar till andra marknader; just regle-
ringarna har emellertid ofta lagt hinder i vigen for detta.

Med hinvisning till vad som hir ndmnts kan utbudet av lastbilstransporter
karakteriseras som flexibelt. Men #r det tillrdckligt flexibelt for att klara de stora
sviangningar i efterfrigan som manga marknader for lastbilstransporter uppvisar?
Det 4dr svért att se hur man via etablerings- och kapacitetskontroll skulle kunna
mildra effekterna av sdsongsvingningar i efterfrdgan. Losningen pa det problemet
torde snarare std att finna i en prissdttning pa transporttjinster som later topp-
trafiken svara for kostnaderna for “reservkapaciteten”, och som ger incitament
till en utjamning av toppar och dalar i efterfrigan. Stora efterfragefluktuationer
ar for ovrigt inte ndgot unikt for dkerindringen utan férekommer i manga andra
branscher utan att for den skull frdgan om statlig etablerings- och kapacitetskon-
troll aktualiserats.

For att tendenser till forddande konkurrens skall uppstd pd en marknad bru-
kar ocksa krdvas att de varor och tjanster som produceras skall vara standardi-
serade eller homogena. Mdjligheterna till produktdifferentiering skall alltsd vara
smi och priset utgora det viktigaste konkurrensmedlet. Har de transporttjdnster
som akerindringen producerar dessa karakteristika? S3 dr utan tvekan fallet for
manga slag av transporter, t ex korning av grus, schaktmassor och rundvirke. Men
i andra sammanhang, t ex distributionskdrningar och fjirrtrafik, spelar vad som
brukar kallas service en stor roll. Faktorer som flexibilitet, palitlighet, sikerhet
och snabbhet utgor dérvid viktiga konkurrensmedel vid sidan om priset. Produkt-
differentiering ar alltsd mdjlig inom Aakerindringen. Ju betydelsefullare ser-
vicen blir i forhéllande till priset som konkurrensmedel, desto mindre blir riskerna
for forodande konkurrens.

Transporttjiansternas kvalitet

Onskemaél om etableringskontroll i syfte att hoja kvaliteten pa transporttjinsterna
har framfor allt framforts frén 8karnas sida, ddremot sdllan fran transportkdpar-
nas. Detta kan verka forvanande, eftersom det rimligen bor ligga i transportko-
parnas intresse att det finns “bra” akeriforetag. Forklaringen torde vara den att
begreppet kvalitet i detta sammanhang inte &r entydigt och att pris och kvalitet i
viss utstrackning ar utbytbara storheter.

I de fall staten via auktorisation garanterar kvaliteten p& vissa yrkesutOvare
bygger systemet péa att det finns ndgorlunda objektivt mitbara kriterier pad kom-
petens och skicklighet. De kvalitetskrav som bor stdllas pd en akeriforetagare
giller emellertid inte enbart testbara kunskaper om trafiklagstiftning, bokforing,
kalkylmetoder etc, utan dven — liksom i andra branscher — allt det som brukar
sammanfattas i begreppen foretagsledarforméga och serviceanda. Det forefaller
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svart att via en personlig lamplighetsprovning salla bort sidana som inte kan
vintas utbjuda transporttjanster av hog kvalitet. Lampligheten kan knappast de-
finieras pd annat sdtt dn via formella krav pa yrkeskunnande och erfarenhet. 1
vissa linder stills som villkor for att fa trafiktillstind godkédnda prov efter vissa
kurser.! Genom dylika formella krav pad lamplighet hojs naturligtvis etable-
ringstroskeln ndgot, vilket sannolikt far till foljd att personer som definitivt sak-
nar forutsittningar att driva akerirorelse inte kommer in p&d marknaden. De far
soka sin lycka i ndgon annan bransch.

Det dr sannolikt att kvaliteten pa transporttjansterna pa lang sikt motsvarar
transportkdparnas krav. Som tidigare namnts utgdr pd manga marknader ser-
vicen ett viktigt konkurrensmedel vid sidan om priset. Nar sd dr fallet bor det
finnas ett naturligt incitament for akarna att erbjuda tjdnster av hog kvalitet,
eller rattare sagt av just den kvalitet som transportkdparna efterfrdgar. Om den
ratta kombinationen av pris och kvalitet inte utbjuds pa marknaden kan ju dkarna
1opa den risken att kunderna sdtter in egna bilar i trafik eller utnyttjar andra
transportmedel.

Arbetsvillkoren for de anstillda

Niar man frén fackforeningshall sett etablerings- och kapacitetskontroll som ett
medel att skapa battre arbetsvillkor for de anstdllda har man utgatt frin samma
resonemang som ovan presenterades i avsnittet om Overetablering. Utan etable-
ringskontroll, hdavdas det, skulle branschen dra till sig alltfor manga sméforetag,
som pressar fraktnivan genom att bryta mot arbetstidsregler och genom bristfal-
ligt underhall av fordonen. De laga fraktpriserna skulle vidare medfora att fore-
tagen inte alltid betalade avtalsenliga 16ner och att konkurser blev vanliga. En
etableringskontroll anses bidra till att skapa stora och solida é&keriforetag och
diarigenom bittre arbetsvillkor for de anstéllda.

Anstdllningsforhallanden och arbetsvillkor regleras i vart land dels av lagar,
dels av avtal mellan arbetsmarknadens parter. Méanga av de krav pa forbitt-
~ ringar av arbetsvillkoren som framforts av arbetstagarna och deras organisationer
har varit av generell karaktdar och inte branschspecifika. I vissa fall har kraven lett
till forhandlingar mellan arbetsmarknadens huvudorganisationer som sedan slutit
centrala samarbetsavtal, tex vad giller arbetarskydd och foretagsnimnder, i
andra fall har lagstiftning skett, t ex ifraga om anstéllningsskydd. Loner samt ar-
betsvillkor, som &ar branschspecifika, regleras oftast via kollektivavtal och andra
Odverenskommelser pa s k forbundsniva.

1 Ett sdreget exempel pd formella kriterier pd lamplighet dr 1972 ars trafikutrednings
forslag att den som vill etablera sig som akeriféretagare méste ha korkort for tung last-
bil: ”En utbyggnad av lamplighetsprovningen sd att man av sokanden kriver att han
innehar korkort ldagst klass ABC*E torde leda till en hojd kunskapsnivd hos &kerifore-
tagarna bade i frdga om teoretiska insikter och ndr det giller den praktiska delen av
transportverksamheten. Kan sokande som ej har sddant korkort visa att han 4nd& har
ett motsvarande yrkeskunnande bor undantag frén sjalva korkortskravet kunna med-
ges.” (SOU 1975:66, s. 171).
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Vissa av de mél som Transportarbetarefdrbundet vill uppnd med etablerings-
och kapacitetskontroll 4r desamma som arbetstagarna inom andra branscher ons-
kar uppnd, t ex 6kad anstillningstrygghet. Andra mal dr ddremot direkt kopplade
till lastbilstransporterna, t ex kraven pa béttre arbetsmiljo. Etablerings- och kapa-
citetskontroll utgdr i bada fallen en indirekt metod att tillgodose arbetstagarnas
intressen. Huruvida detta ar ett effektivare sdtt att nd onskade resultat dn att di-
rekt via avtal eller lagstiftning forbittra villkoren kan ifragasdttas. Dartill kom-
mer att etablerings- och kapacitetskontrollen traditionellt gillt enbart den yrkes-
massiga trafiken. Manga av de forbéttringar av arbetsvillkoren som man Onskar fa
till stand avser all lastbilstrafik. Den omstandigheten utgor ytterligare ett skal till
att ifragasitta etablerings- och kapacitetskontrollens effektivitet nar det géller att
astadkomma béttre arbetsforhallanden for de inom lastbilstrafiken sysselsatta.,

Trafiksikerheten

De fiesta itgdrder som statsmakterna vidtar for att frimja trafiksikerheten ir
direkt malinriktade, sdsom foreskrifter om hur fordon skall vara utrustade och
hur de far framforas i trafiken. Till direkta &tgéarder hor vidare trafikdvervakning
fran polisens sida och obligatorisk kontrollbesiktning av fordon via Svensk Bil-
provning. Aven pa indirekt vdg forsoker man oka trafiksidkerheten, och etable-
rings- och kapacitetskontroll av dkartrafiken &r ett exempel pa detta. Trafiksdker-
hetsargumentet ar for Ovrigt ett av de dldsta som anvints av foresprakarna for
direkta regleringar.

Tankegéngen dr den att foretag som far ekonomiska pafrestningar frestas att
inte halla fordonen i trafikdugligt skick och att bryta mot gillande bestimmelser
om lastvikt, arbetstid, hastighet etc. Det giller ddrfor att skapa stora och solida
foretag och stabila marknader och att hindra att Overkapacitet och forodande
konkurrens uppstar. Som synes ir det samma tankegang som den ovan refererade
betriaffande sambandet mellan direkta regleringar och bittre arbetsvillkor for de
anstillda. I bdda fallen utgar orsakskedjan fran att fri etableringsritt skulle med-
fora overkapacitet och forédande konkurrens. Som tidigare nimnts finns det skil
att ifrdgasétta detta grundantagande.

Trots att trafiksdkerheten varit ett av de oftast framforda motiven for direkta
regleringar kan man hysa betdnkligheter vad géller argumentets trovardighet; det
synes nastan alltid ha forlorat i vikt ndr deklarationerna omsatts i praktiskt hand-
lande. For det forsta har etablerings- och kapacitetskontrollen traditionellt omfat-
tat endast den yrkesmissiga trafiken, vilket innebdr att statsmakterna i realiteten
stdllt olika trafiksdkerhetskrav pad akerindringen och firmabilstrafiken. For det
andra har tillstandsgivningen séllan haft en disciplindr funktion. Det hor till un-
dantagen att en trafikutdvare fatt sin koncession indragen till f6ljd av upprepade
overtradelser av trafiksdkerhetsbestimmelserna.

En etablerings- och kapacitetskontroll skulle emellertid kunna bidra till att 6ka
trafiksikerheten om ritten att utdva lastbilstrafik betingades av hur trafiksiker-
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hetskraven uppfyllts.! Men dven i det fallet blir de direkta medlen, dvs trafikdver-
vakning och fordonskontroller, helt avgérande for systemets effektivitet.

Tringseln i trafiken

Lastbilarna kritiseras ofta for att de orsakar koer i trafiken, eftersom de har
simre accelerationsformaga och ldagre hastighet dn andra fordon och eftersom de
vid lastning och lossning av gods i titorter ofta parkerar pa gatan. Etablerings-
och kapacitetskontroll brukar sillan direkt motiveras med trdngselargumentet.
Det vanliga &r i stillet formuleringar av typen “det dr for mycket lastbilar pa
vigarna”, men innebdrden i dylika uttalanden Ar densamma, ndmligen att last-
bilar skapar trangsel i trafiken till men for andra trafikanter.

Att etablerings- och kapacitetskontroll skulle kunna vara ett effektivt medel att
minska tringseln i trafiken dr knappast troligt. Aven om man sokte begriansa det
totala antaler lastbilar i landet skulle resultatet inte automatiskt bli minskad
trangsel. FOr att restriktioner skall bli effektiva, maste de gilla dtnyttjandet av
fordonen. Men trafiktrangsel ar inte ett generellt fenomen pa gator och végar
utan en geografiskt och tidsméssigt begrinsad foreteelse. Aven regleringar av for-
donsutnyttjandet maste darfor ske mycket selektivt for att fa effekt. Att via ett
tillstdndsgivningssystem astadkomma en s&édan variation i tid och rum av fordons-
anvdndningen dr knappast majligt.

Okad jarnvigstrafik

Nir 6kad jarnvagstrafik stills upp som mal for direkta regleringar av lastbilstra-
fiken utgar man fran att den aktuella fordelningen av godstransporterna pa lands-
vig och jirnvag inte dr den samhillsekonomiskt sett riktiga. Priset pd jarnvigs-
och lastbilstransporter anses inte avspegla de samhillsekonomiska kostnaderna for
respektive transportmedel. Konkurrensen sker inte “pa lika villkor”, och darfor
bor effekterna av de felaktiga prisrelationerna korrigeras med direkta regleringar.

En felaktig prissiattning sigs gdlla inom savil lastbils- som jdrnvégstrafiken.
Lastbilstrafiken anses inte “bara sina kostnader”; de priser som transportkdparna
stdlls infor motsvarar inte de samhillsekonomiska kostnaderna for vigslitage och
for negativa externa effekter i form av tringsel, trafikolyckor, buller och avgaser.
De priser som jarnvagarna tar ut av sina kunder antas ddremot vara hogre an vad
som skulle vara fallet om de baserades pa marginalkostnadskalkyler. Genom kra-
vet pd budgetbalans ("full kostnadstickning”) tvingas jdrnvéagarna hélla for hoga
priser, och de stordriftsfordelar som finns i produktionen av jarnvagstransporter
utnyttjas inte. '

Eftersom den felaktiga fordelningen av transportarbetet antas vara en foljd av
felaktiga priser, forefaller det naturligt att tinka sig att man i forsta hand borde

1 Storbritannien torde vara det enda land dar etablerings- och kapacitetskontrollen an-
vinds pa detta sdtt och dar syftet med tillstdndsgivningen, som ej gor ndgon atskillnad
mellan dkartrafik och firmabilstrafik, dr att frimja trafiksiakerheten. Vad giller utform-
ningen och erfarenheterna av detta system, som infordes 1969, se nedan kapitel 6, av-
snitt 6.3.
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indra prisrelationen lastbil — jarnvdg. Exempel pd sddana dndringar dr heller
inte ovanliga. Stora, generella hdjningar av skatterna pa lastbilstransporter moter
dock politiskt motstand, eftersom det inte anses Onskvirt att priserna stiger dven
for sddant gods for vilket jarnvigstransport inte ar ett realistiskt alternativ.I stillet
for generella hojningar borde da selektiva skatte- och avgiftshdjningar tillgripas sa
att den Onskade styrningen uppnés. Det har emellertid av praktiska skdl visat sig
svart att differentiera skatter och avgifter i den utstrickning som antas nédvindig
for att garantera en samhéllsekonomiskt effektiv omfattning av lastbilstrafiken.
Ar det dd mojligt att via etablerings- och kapacitetskontroll av lastbilstrafiken na
den Onskade f&irdelningen?

Prismetoden och regleringsmetoden skiljer sig at pa en vasentlig punkt, namli-
gen beslutsfattandet. Prismetoden innebir att de enskilda transportkoparna fattar
beslut om val av transportmedel pa grundval av de olika trafikmedlens priser, som
— 1 idealfallet — avspeglar de samhallsekonomiska kostnaderna, och deras kva-
litetsegenskaper. Transportmedelsvalet sker alltsd decentraliserat. Regleringsmeto-
den ddremot innebir att besluten centraliseras till en statlig myndighet, pa central
eller regional nivd. Som regel fattas dock inte centrala beslut for varje enskild
transport utan besluten géller de enskilda akeriforetagens transportkapacitet totalt
sett eller for transporter av vissa varuslag, inom vissa delar av landet, mellan
vissa orter, inom vissa avstandszoner etc.

For att myndigheten skall ha mdjlighet att foreskriva rdtt” transportmedel
krdvs ett omfattande beslutsunderlag, eftersom de samhillsekonomiska kostna-
derna for jarnvigs- respektive lastbilstransport varierar fran transportsituation till
transportsituation. Kostnaderna beror bla pa vilken landsvdgs- eller jarnvags-
strdcka som trafikeras, ndr pa dygnet eller under &ret transporten dger rum, etc.
Eftersom endast ett begridnsat antal kalkyler kan goras, maste myndigheternas be-
slut ske efter vissa tumregler, grundade pa forestillningar om vad som &r last-
bilarnas respektive jarnvagarnas naturliga verksamhetsomrade. Transportavstan-
det brukar vara en saddan tumregel, varvid langvidga transporter anses utgora
jdrnvdgarnas naturliga marknad.

En svérighet vid centralt beslutsfattande, som grundas pa vissa kriterier pa vad
som #r ritt transportmedel, dr att virdera kvalitetsegenskaper, som inte direkt av-
speglas i trafikforetagens priser sasom regularitet, flexibilitet, snabbhet, punktlig-
het, pélitlighet. De samhallsekonomiska effekterna av skillnader i dessa avseenden
mellan jarnvdg och lastbil — eller mellan foretag inom lastbilstrafiken — bor
emellertid ocksa ingéa i beslutsunderlaget. Vid direkta regleringar av lastbilstrafi-
ken forsoker man ibland beakta dylika kvalitetsskillnader genom dispensgivning
och s k undantagstransporter.

I princip bor man kunna na samma styrning med direkta regleringar av last-
bilstrafiken som med skatter, avgifter och subventioner. Regleringsmetodens fore-
sprakare hédnvisar ofta till att det dr stora praktiska problem forknippade med att
differentiera och variera priserna sa att man far en effcktiv fordelning av trans-
portarbetet pa landsvdg och jarnvdg. Vid etablerings- och kapacitetskontroll av
lastbilstrafiken undgér man inte motsvarande differentieringsproblem.
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KAPITEL 2

Den historiska utvecklingen av
trafiklagstiftningen

2.1 Fran tekniska bestammelser till konkurrensreglering

1923 drs motorfordonsforordning var det forsta forsoket i vart land att lagstift-
ningsvigen 16sa konkurrensproblemen inom transportsektorn. D& liksom nu gillde
problemet dels konkurrensen inom landsvigstrafiken, dels korkurrensen mellan
landsvig och jarnvig. Genom 1923 irs forordning infordes for forsta gangen kra-
vet att den myndighet som meddelade tillstdnd till yrkesmissig biltrafik skulle ta
hinsyn till ”behovligheten och limpligheten” av trafiken.

Behovs- och limplighetsprévningen gillde i forsta hand linjetrafik (’yrkesmas-
sig trafik i regelbunden fart & viss stricka”) och lokaltrafik (“’yrkesmissig trafik
inom viss stad eller & viss ort pa landsbygden’). Dessa begrepp tiackte den domi-
nerande delen av buss- och droskbiltrafiken, men behovs- och lamplighetsprov-
ning kunde, ”om sérskilda omstandigheter sa pakallade”, ocksa gilla annan yrkes-
missig trafik, dvs huvuddelen av &keriernas lastbilstrafik.

Dessa bestimmelser i 1923 &rs motorfordonsforordning kan betraktas som den
forsta konkurrensbegrinsande lagstiftningen i svensk transportpolitik, varigenom
redan etablerad jarnvidgs-, busslinje- och drosktrafik gynnades. 1920 &rs automo-
bilsakkunniga, vars forslag lag till grund for denna férordning, anférde foljande:

”Konkurrensen kan pé detta omrade, liksom péa andra, vara av gagn, men den
kan ju ocksé drivas for langt och resultera i en mindre vil skott trafik. Den
som vill ordna en tillfredsstdllande linje- eller lokaltrafik bor dirfor kunna hava
ansprak pa att nigon okynneskonkurrens ej kommer till stdnd. Likaledes bor
tillstand till en linjetrafik kunna forvégras, om dirigenom en osund konkurrens
skulle befaras med ett annat trafikmedel . . .”?

Den yrkesmassiga biltrafiken var redan fore &r 1923 foremal for viss reglering,
som dock tog sikte pa enbart tekniska fragor. Den kommitté som utarbetade for-
slaget till 1906 drs forordning om automobiltrafik — den forsta forordningen pa
detta omréde i vart land — framholl bl a att sdrskilt tillstind borde krivas da
det var fraga om att mot ersittning betjina allménheten med befordran av per-
soner eller gods. Motiveringen var bl a foljande:

”DA det hir vore fraga om ett utbjudande till allmanheten av ett visst beford-

ringsmedel, kunde allmidnheten ock dga ansprak péa att limpligheten savil av

befordringsmedlet sjdlvt som av de kommunikationsleder, dar det skall anvin-
das, dgnades en mera grundlig och allsidig prévning.”’2

I 1906 &rs forordning, liksom i foljande nagot omarbetade férordningar —

1 SOU 1922:39, s. 147.
2 Forslag till bestimmelser om automobiltrafik, Stockholm, 1904, s. 14.
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1916 och 1920 ars — var det saledes omtanken om transportkonsumenterna och
hinsyn till vdgars och broars beskaffenhet, som motiverade kraven pa speciella
tillstdnd for att fa driva yrkesmissig biltrafik. Regleringar av landsviagstrafiken
skulle daremot inte utgdra ett instrument med vilket staten skulle paverka trans-
portarbetets fordelning mellan olika transportmedel eller mellan olika foretag in-
om biltrafiken. Det senare synsittet — regleringar som medel att fa till stdnd en
planmissig hushallning med resurserna inom transportsektorn — introducerades
forst i och med 1923 ars motorfordonsforordning. Det kom att successivt fa 6kad
betydelse for att slutligen i 1940 ars yrkestrafikforordning utgéra huvudmotivet
for de statliga regleringarna av den yrkesméssiga biltrafiken.t

Det ar ldtt att forklara varfor en ny motorfordonsforordning tillkom i borjan av
1920-talet och varfor de transportpolitiska fragorna da borjade bli foremél for en
livlig debatt. Efter forsta virldskrigets slut paborjades bilismens expansion i vart
land; 1932 ars trafikutredning karakteriserade denna utveckling som trafikom-
vilvningen efter kriget”.2 Vid slutet av ar 1918 fanns endast ca 9 000 motorfor-
don; tre ar senare hade bestandet okat till ca 37 000, vid slutet av ar 1925 till ca
103 000 och vid 1930-talets ingang till ca 192 000 motorfordon.

Bilismens expansion bestod framfor allt i en snabb 0kning av antalet personbi-
lar. For den transportpolitiska debatten under 1920-talet var emellertid buss- och
lastbilstrafikens utveckling mest betydelsefull, sarskilt den forstnamnda.

Busstrafiken utvecklades mycket snabbt under 1920-talet. Ar 1919 trafikerade
linjebussarna en viglingd av endast 400 km; vid slutet av ar 1925 hade den trafi-
kerade vaglingden Okat till 20 740 km och vid arsskiftet 1929/30 till 35 230 km.3
Som jimforelse kan nimnas att jarnvdgarna vid sistnamnda tidpunkt trafikerade
en linjeldngd av 16 500 km.4

Den reguljdra busstrafiken vaxte fram dels inom omraden som saknade jarn-
vagsforbindelser, dels som anslutningslinjer till jarnvdgarna. Efter hand tillkom
emellertid busslinjer som gick parallellt med jarnvdgarna och som konkurrerade
med dessa. Just denna typ av trafik kom forst i rampljuset i den transportpolitiska
debatten.

Redan kort tid efter det att 1923 ars motorfordonsforordning tritt i kraft bor-
jade kritik vaxa fram mot gillande bestimmelser och framfor allt mot deras till-
lampning. Kritiken kom fran flera hall, men till helt dominerande del fran de
etablerade trafikutovarna; missndjesyttringar fran transportkonsumenternas sida
var sillsynta.

Jarnvédgsforetagen ansdg att behovs- och lamplighetsprovningen tillimpades
alltfor ldttvindigt och att de dirigenom utsattes for illojal konkurrens fran buss-
trafiken, som ansags hota atskilliga jirnvagars existens. Vidare begirde de etable-
rade bussforetagen en ’fornuftig” reglering, som skulle hindra uppkomsten av
”okynneskonkurrens”. Pa en punkt fann jarnvidgarna och bussforetagen varandra

1 Sundberg [1962] s. 155—157. Se dven SOU 1935:12, s. 44.
2 SOU 1934:33,s. 5.

3 Godlund [1954] s. 68 och 72.

4 SOU 1934:33, s. 29.
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i kritiken mot de rddande forhdllandena; de anséag att alltfor ménga personer med
svag ekonomi och med ringa erfarenhet av yrkesmissig trafik tillits komma in pa
marknaden.

Den 23—25 maj 1927 holls den sk jdrnvdgs- och automobilkonferensen i
Stockholm. Till dessa Gverlaggningar hade kommunikationsministern inbjudit bl a
ledande personer fran statens och enskilda jarnvigar, landsvégstrafiken och samt-
liga landshdvdingar. I foredragen och diskussionerna vid denna konferens (som
i sin helhet dterges i SOU 1927:17) framtriadde klart de motsdttningar som vid
denna tid radde mellan olika intressegrupper. Det kan ddrfor vara av intresse att
referera nagra av de synpunkter pd de déatida trafikproblemen som framfordes
och de krav som stédlldes pa statsmakternas agerande. De linjer efter vilka argu-
mentationen drevs har for ovrigt en forvanansvirt stor likhet med vissa inslag i
senare ars transportpolitiska debatt.

En representant for de enskilda jarnvdgarna forklarade att “bussar och bilar
angripa ndmligen alltid jirnvigarnas mest vinstgivande transporter”, och fram-
holl sedan bl a foljande:

”Vid tillstandsgivandet for den yrkesmissiga biltrafiken Onska vi dessutom
kunna erhélla garantier for att tillstand ldmnas endast till foretagare, som eko-
nomiskt och moraliskt kunna bara det med uppritthéllandet av ett offentligt
kommunikationsmedel forenade ansvaret.

Att som nu ofta sker ldmna tillstand &t personer, som fullstandigt sakna ekono-
misk rygg och dessutom ir relativt okdnda kan ej gagna nagon part — kanske
minst automobilféretagarna sjdlva. Forsdkringsfragorna for den yrkesmissiga
trafiken sammanhénger dven hdrmed.

Vi forutsitta vidare att jarnvidgarna obligatoriskt hdras, innan tillstdnd lamnas
for yrkesmissig automobiltrafik i deras trafikomréaden.

Vi halla dvenledes fore att koncession ej bor limnas d& den ej uppfyller ett
verkligt trafikbehov.

En yrkesmissig trafik, vars enda uppgift ar att skumma trafik fran jarnvdgarna
utan att sjdlv kunna Oppna ett nytt trafikomréde eller kunna fortdta den kring
jarnvdgen boende allmidnhetens resemdjligheter, anse vi namligen icke beratti-
gad.

Skulle det fastslas att ndgon jarnvig icke tillfredsstdllande tillgodoser trafikbe-
hovet, borde en frist limnas densamma att vidtaga forbéttringar, innan ett kon-
kurrerande foretag insldppes.”!

Aven bussforetagen hade vissa erinringar att géra mot det sdtt pa vilket till-
staindsmyndigheterna skotte sitt virv:

”De omstindigheter, som menligast inverkat pa linjetrafikens utveckling i vart
land dro:

att rorelsen, atminstone i dess linda, i ménga fall kom i hianderna pa personer,
som saknade ekonomiska begrepp och forutsdttningar for en linjetrafiks drivan-
de, varav blev en f6ljd att vederborande genom sina for ldga taxor fingo limna
sina foretag, till men for dem sjidlva och till skada for de Ovriga kommunika-
tionsmedel, exempelvis jarnvdgarna, med vilka de samtidigt konkurrerat;

1 SOU 1927:17, s. 59.
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\
att manga av vara ldnsstyrelser utlamnat rittigheter till flera trafikutGvare pa
en och samma linje;

att genom detta forfarande en forkastlig konkurrens uppstétt mellan respektive
foretagare, som i de flesta fall slutat med enderas ekonomiska ruin;

att under den tid detta inbordeskrig pagatt med taxor under driftkostnaderna,
i de fall, dar linjetrafiken berdrt jarnvagsintressen, jimvil dessa senare onddigt-
vis tillskyndats kdannbara forluster.”?

Buss- och droskbildgarna reagerade inte minst mot att vissa personer bedrev
yrkesmassig biltrafik som bisyssla, vilket kan belysas med foljande uttalande vid
niamnda konferens:

... det verkar rent ut sagt beklammande, ndr man granskar forteckningen 6ver
dem, som inneha trafiktillstind. Man finner dar att de allra flesta dro ’vid sidan
om korare’. Didr finns bankdirektorer, ingenjorer, handlande, skolldrare, lant-
brukare, barberare, urmakare osv i det oandliga. Vad har nu allménheten for
nytta av alla dessa manniskors trafik? Jo, ndr dessa herrar finna med sin trev-
nad och ndje forenligt att kora, gora de det, annars lata de bli. Om sommar-
sondagarna, d& vidret och véglaget dr fint, di dro de ute och kuska for endast
bensinkostnaden och s bli de bjudna pa fri fortdring. Ja, det har gatt sa langt,
att folk ej skdms for att erbjuda oss yrkesman liknande ersdttning for véra
skjutsar. En yrkesmissig trafikutovare har ju skyldighet att halla sin bil till-
gédnglig ndr och var sa pafordras, men det dr ju nagot som for dessa hér son-
dagskorarna dr omdjligt, varfor jag yrkar pa att deras trafiktillstdnd omedel-
bart indragas. Det &r ju sdkrast och bast for trafiksidkerheten.”?2

Vid konferensen framfordes emellertid inte enbart kritiska synpunkter pa gil-
lande trafikbestimmelser och deras tillimpning. I ett av inledningsforedragen pe-
kade en representant for vdag- och vattenbyggnadsstyrelsen bl a pa svarigheterna
att via administrativa regleringar av den yrkesmaissiga biltrafiken tillgodose savil
jarnvagarnas ekonomiska intressen som ortsbefolkningens krav pd forbattrade
kommunikationer. Avslutningsvis gjorde han f&ljande framtidsbedomning, som
vad galler persontrafiken snart visade sig vara en synnerligen god prognos:

V... den yrkesmissiga trafiken (torde) komma att minska i forhéallande till den
ovriga trafiken med motordrivna fordon och restriktiva bestammelser i jarn-
viagarnas intresse mot den yrkesmaissiga trafiken komma att forlora i betydelse
och bliva verkningslosa, helt enkelt av det skil, att anledningen till ’trafikflyk-
ten’ fran jarnvidgarna till landsvigarna endast till en obetydlig eller sannolikt
forsvinnande del ar att tillskriva den yrkesméssiga trafiken, men till alldeles
overvigande del motortrafiken 6ver huvud taget, mot vars utveckling det torde
vara faféngt att uppstalla nagra restriktiva bestimmelser.”’3

Det direkta resultatet av 1927 ars jarnvags- och automobilkonferens blev att pa
hosten samma ar inte mindre an tre statliga utredningar tillsattes: 1927 ars mo-
torfordonssakkunniga, jirnviagsekonomisakkunniga samt jarnviagsfusionssakkunni-
gat

1 Op. cit., s. 61.

2 Op. cit., s. 69.

3 Op. cit., s. 24.

4 Utredningarna presenterade sina resultat i SOU 1929:16, SOU 1929:2 resp. SOU
1932:5.
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Inte blott busstrafiken utan #ven lastbilstrafiken hade vid slutet av 1920-talet
natt en sddan omfattning att jirnvdgarna ansag sig hotade dven pa godstransport-
marknaderna. Vid slutet av &r 1923 uppgick lastbilsbestandet till ca 11 900 fordon;
vid 1930-talets ingang hade det Gkat till ca 34 600.1

For att mota konkurrensen fran vigtrafiken borjade jarnvédgarna tillimpa in-
dividuella fraktnedsittningar inom godstrafiken och dessutom reviderades tariff-
sittningen for olika varor. Ménga jarnvigsforetag skaffade sig vidare egna for-
don och startade inte bara busslinjetrafik utan dven godsbillinjer.2 Jirnvidgarna
hivdade emellertid att det inte rickte med egna atgdrder for att forbattra kon-
kurrenssituationen. De ville ha en skdarpning av de statliga regleringarna av den
yrkesmassiga lastbilstrafiken.

1927 ars motorfordonssakkunniga, som redovisade ett betinkande &ar 1929
(SOU 1929:16), fann det emellertid inte nddvéindigt att gora nagra stdrre dnd-
ringar i gillande bestimmelser. 1930 drs motorfordonsférordning, som grundades
pé de sakkunnigas forslag och som ersatte 1923 ars forordning, innebar dock en
utvidgning av behovs- och lamplighetsprovningen. Som tidigare nimnts foreskrev
1923 Aars forordning behovs- och lamplighetsprovning for den yrkesmdssiga last-
bilstrafiken endast “om sdrskilda omstindigheter s& pakallade”. Genom 1930 &rs
forordning kom sddan provning att bli obligatorisk for all yrkesmassig trafik, dvs
for savil linjetrafik och stadstrafik som for linstrafik. De nya begreppen stads-
trafik och lanstrafik i 1930 ars forordning motsvarade ndrmast lokaltrafik respek-
tive annan yrkesmassig trafik i 1923 ars férordning.

2.2 1930-talets depression och dess effekter

Under 1930-talet pagick ett stdndigt statligt utredande av trafikfragorna, speciellt
fragan hur man skulle 16sa konkurrensproblemen. Savil utredningarnas forslag
som politikernas stdllningstaganden till dessa paverkades i hog grad av de starka
konjunktursviangningarna. Depressionen i borjan av 1930-talet ledde till en kraftig
nedgang i efterfrdgan p& godstransporter. Sa t ex uppgick godstransportarbetet pa
de svenska jarnvigarna ar 1932 till endast ca 55 procent av 1929 &rs och for
trafikinkomsterna var motsvarande tal ca 63 procent.3

Aven lastbilstrafiken paverkades av den starka konjunkturnedgingen. Bristen p&
statistik gor det emellertid inte mojligt att pa samma sdtt som for jarnvidgarna
analysera utvecklingen under krisdren pa 1930-talet. Lastbilsbestdndets utveckling,
som kan anvidndas som en grov indikator pa transportutvecklingen, visar att 1920-
talets snabba tillvaxt dimpades mycket markant under 1930-talets forsta &r. Un-
der de tre aren 1931—33 Skade antalet lastbilar i landet med ca 900 per &r. Un-
der senare hilften av 1920-talet var okningen ndra 2 000 per &r och under &ren
1934—39 ca 3 600 per ar.* Utvecklingen av lastbilarnas transportarbete, mitt i

1 SOU 1934:33,s. 10.

2 Op. cit.,s. 42

3 Sjoberg [1956] s. 27.

4 Bilismen i Sverige, 1975, s. 16.
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tonkm, paverkades emellertid inte i lika hg grad som jirnvidgarnas av lagkon-
junkturen; enligt vissa bedomningar skedde aven i absoluta tal en 0kning under
aren 1930—33.1

Under 1930-talets depression forekom en omfattande etablering av akerifore-
tag, i varje fall att doma av samtida uttalanden fran redan etablerade akare och
fran jdrnvdgarna. En hel del arbetslosa kopte en begagnad lastbil, etablerade sig
som akare och sokte genom laga fraktpriser skaffa sig tilltrade till transportmark-
naderna. Det dr tyvirr inte mojligt att utifran tillgéangligt kdllmaterial belysa den
kvantitativa omfattningen av foretagsbildningen inom Aakerindringen och prisut-
vecklingen pa transporter under 1930-talet. Det dr ddrfor svart att avgdra om
talet om “missforhallanden” och “’hejdlds” konkurrens mellan trafikforetagen ut-
gjorde Overdrivna generaliseringar utifrdn enstaka foreteelser eller om det av-
speglade mer allmént radande férhallanden.

I takt med nedgangen i efterfragan pad godstransporter vixte jarnviagarnas
ekonomiska svarigheter. Fran jarnviagarnas sida var man bendgen att skylla dessa
svarigheter pad den Okade konkurrensen fradn den yrkesmaissiga lastbilstrafiken.
Det forefaller som om man dven pa andra hall hade svart att avgdra om trafik-
minskningen pa jarnvagarna var en effekt av den ekonomiska depressionen eller
av Okad konkurrens fran lastbilstrafiken. De ménga kraven pa atgarder fran sta-
tens sida for att hdava “trafikmedlens kris och stagnation” resulterade i att /932
drs trafikutredning tillsattes i syfte att verkstédlla ”en allsidig utredning av fragan
om Aatgdrder for erndende av en ur olika synpunkter sund reglering av forhéllan-
det mellan biltrafik, jarnvagar och sjofart.”2

Denna utredning utarbetade bl a ett forslag till ny forordning for biltrafiken,
som sedan Overarbetades av 1936 drs trafiksakkunniga.3 P& grundval av dessa
utredningar utarbetades en proposition (nr 161) till 1936 ars riksdag med forslag
till forordning angéende yrkesmassig biltrafik.

En av huvudpunkterna i denna proposition var att lastbilstrafiken forfattnings-
missigt skulle delas upp i nértrafik och fjdrrtrafik. Nartrafiken skulle fa utvecklas
tamligen fritt, medan didremot fjdrrtrafiken skulle bli foremal for detaljerade
regleringar i syfte att skydda jarnvidgarna.

Riksdagen godkinde emellertid inte propositionen och den frimsta orsaken hir-
till var utan tvivel de snabbt forbittrade transportkonjunkturerna. Redan 1934
hade jarnvigarna borjat g med vinst igen och konkurrensproblemet forefsll inte
langre vara lika aktuellt som tidigare. Den fordndrade attityden beskrevs ett par
ar senare pa foljande sitt:

”De tidigare yppade farhdgorna for att den yrkesmissiga biltrafiken skulle
hota jarnvidgarnas existens over huvud taget méste betecknas sdsom Overdrivna.
Andra omstandigheter &n biltrafiken ndmligen i forsta hand den senaste 13g-
konjunkturen ha varit de kraftigast verkande orsakerna till {orsamringen.”*

1 Petri [1952] s. 190 och Krantz [1972] s. 181.
2 SOU 1935:12,s. 7.

3 SOU 1936:20.

4 SOU 1938:59, s. 70.
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Betriaffande utvecklingen inom biltrafiken framholls féljande:

”Inom den yrkesmissiga biltrafiken ha férhéllandena under senare ar undergatt
en ej ovisentlig forandring till det battre. Enligt vad lansstyrelserna meddelat
trafikutredningen motsvarar for narvarande antalet bilar i yrkesméssig trafik i
stort sett det forefintliga behovet. Orsakerna till denna jamvikt torde vél hu-
vudsakligen bero pa det forbattrade konjunkturldget, som medfort okad efter-
fragan pd lastbilar och mdjliggjort ett béttre utnyttjande av desamma. Men
dven andra omstindigheter ha inverkat. Salunda torde &tskilliga tillstindsmyn-
digheter ha i visentlig mé&n skidrpt behovsprovningen i drenden om trafiktill-
staind. — — — De tidigare ej sillsynta fribytarna inom den yrkesmdissiga tra-
fiken, vilka genom ruinerande konkurrensmetoder astadkommit oro och irrita-
tion pa transportmarknaden, ha i ej obetydlig omfattning forsvunnit eller dver-
gatt till mera sunda arbetsformer.”?

1936 ars riksdag godkinde inte forslaget till en hard reglering av fjéarrtrafiken
med lastbil. Den begédrde i stillet ytterligare utredningar, och som en foljd av
detta tillsattes 1936 ars jarnvigskommitté med uppgift att undersdka mojligheter-
na att forstatliga jarnviagsvidsendet, 1937 ars automobilskatteutredning och 1938
ars jarnvagstaxekommitté. Den for foreliggande framstédllning mest intressanta
utredningen ar emellertid 1936 drs trafikutredning, som ar 1938 presenterade ett
forslag till ny forordning for den yrkesméssiga biltrafiken. Syftet med den nya
lagstiftningen var inte sarskilt klart preciserat i betdnkandet. Trafikutredningen
uttalade sig i mycket allmdnna ordalag for att man inte borde ldgga konstlade
hinder i vigen for biltrafikens sunda utveckling”. Samtidigt skulle inte statsmak-
terna bortse fran det nationalekonomiska intresset av en sund hushéllning i
fraga om den samlade trafikapparaten”.2

Trafikutredningens forslag byggde huvudsakligen pa 1930 ars forordning, men
det inneholl ocksa vissa nyheter. Forslaget kom i praktiskt taget oforandrad form
att utgora 1940 drs forordning angdende yrkesmdssig biltrafik. Eftersom denna
forordning har utgjort den av statsmakterna givna ramen for den yrkesmaéssiga
biltrafikens utveckling under efterkrigstiden, och eftersom den fortfarande giller
(1976) — om dn fordndrad pa manga punkter — finns det anledning att redogdra
for dess viktigaste innehdll. Det dr virt att uppmérksamma att fastdn forslaget till
ny forordning godkandes av riksdagen ar 1940, hade det inte nigot direkt sam-
band med de av kriget betingade krisforhallandena. Det skall snarare ses som
resultatet av ett méngérigt utredande och en intensiv transportpolitisk debatt un-
der de kraftigt vaxlande konjunkturerna under 1930-talet.

2.3 1940 ars yrkestrafikférordning (YTF)

Syftet med detta avsnitt dr att ge en kort sammanfattning av huvudpunkterna i
forordningen. Hir redovisas de ursprungliga bestimmelserna, men i de fall va-
sentliga forandringar skett kommer detta att anges.

Enligt 1940 ars YTF kradvs sarskilt tillstind av myndighet for den person eller

1 SOU 1938:59, s. 70—71.
2 Op. cit.,, s 72—73.
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det foretag som avser att utfdra transporter mot betalning (i forvédrvssyfte). Dar-
emot kan var och en fritt utfora transporter uteslutande for egen rakning”.

Genom undantagsbestdmmelser finns det dock vissa slag av transporter for
vilka koncessionsplikten ej géllt. Hit har hort vissa jordbrukstransporter, tex av
mjolk, mjolkprodukter och slaktdjur (§ 2), vilka redan 1936 fick karaktiren av
”fria” transporter. Listan pa transporter undantagna frdn YTF:s bestimmelser
har efter 1940 utokats vid néagra tillfdllen.

Den grundldggande principen for utfardande av trafiktillstdnd aterfinns i § 12.
I denna anges dels att trafiktillstind m& meddelas endast direst den ifragasatta
trafiken finnes behovlig samt i ovrigt ldamplig”, dels att “trafiktillstind mé& med-
delas allenast den, som med hidnsyn till erfarenhet och vederhiftighet samt andra
pa fragan inverkande omstdndigheter befinnes lamplig sdsom utdvare av yrkes-
missig trafik.”! Behovsprovningens syfte dr att skapa balans mellan utbud och
efterfragan pa transportmarknaderna; limplighetsprovningen tar sikte pa att un-
dersoka trafikutovarens personliga kvalifikationer for yrket.

Behovsprovning sker inte enbart vid etablering av ett &keriforetag. En &kare,
som vill byta till en storre bil eller som vill skaffa ytterligare ett eller flera fordon,
maste ansOka om nytt trafiktillstand (§ 6).

Transporter med vissa slag av specialfordon, tex tankbilar, betongbilar och
mobelbussar, har sedan 1968 varit undantagna fran behovsprévning, men inte fran
YTF:s bestammelser i ovrigt (§ 12).2 Det finns alltsd tva typer av undantags-
transporter: dels sddana som helt och héllet 4r undantagna fran YTF:s bestim-
melser, dels sddana som dr undantagna enbart fran behovsprovningen.

Forordningen skiljer mellan tva slag av yrkesmassig trafik: linjetrafik och be-
stallningstrafik. Med linjetrafik avses trafik for regelbunden befordran av passa-
gerare eller gods & viss végstriacka eller mellan vissa orter under sddana omstén-
digheter att bestaimmanderatt i fraga om automobilens utnyttjande icke tillkom-
mer viss trafikant eller vissa trafikanter gemensamt”. All ovrig trafik bendmns
bestdllningstrafik (§ 4). Begreppet bestédllningstrafik var en nyhet i 1940 ars YTF
och ersatte begreppen lanstrafik och stadstrafik i tidigare gillande forordning.
Praktiskt taget all yrkesmassig lastbilstrafik har utdvats med bestdllningstrafiktill-
stand, varfor reglerna for linjetrafiken forbigas i det foljande.

Enligt 1940 ars YTF blev dven s k godstransportformedling koncessionspliktig.
Darmed avses “’rorelse, varigenom nagon yrkesmissigt at allmdnheten ombesdrjer
hopsamlade eller mottagande av gods till en eller flera upplagsplatser for trans-
port med automobil eller formedling av anbud om utférande av godstransporter
med automobil eller om tillhandahéllande av gods for sddan transport . .. dérest
genom dylik rorelse formedlas regelbundna transporter mellan vissa orter...”
(§ 33). Regelbunden transport anses foreligga om tva eller flera transporter per
vecka dger rum i samma riktning.

1 Ar 1972 infordes bestimmelser om sk ekonomisk ldmplighetsprovning. Dirigenom
utokades lamplighetskriterierna till att omfatta inte bara “erfarenhet och vederhaftig-
het” utan @ven “ekonomiska forhéllanden”. Se vidare kapitel 4, avsnitt 4.3.

2 Se vidare kapitel 5, avsnitt 5.3.
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Bestimmelserna om sérskilda tillstand till transportférmedling var en nyhet i
1940 ars YTF och tillkom for att man skulle f& mojlighet att kontrollera sadana
godstransporter som, om in inte formellt, i realiteten hade karaktiaren av linje-
trafik.t

Ett tillstand till bestdllningstrafik anger hur méinga lastbilar och slipfordon, som
far anvdndas i trafiken samt dessas maximilast. YTF reglerar alltsd utbudet av
transporter, varvid transportkapaciteten méts med antalet fordon och deras storsta
lastforméga. Transportformedlingsverksamheten regleras dock inte via bestim-
melser om hur manga och hur stora fordon som fér sittas in i trafiken, utan de
kvantitativa restriktionerna avser endast antalet turer per vecka mellan tva orter.

I och med att 1940 ars YTF trddde i kraft reducerades antalet tillstindsgivan-
de myndigheter drastiskt. Tidigare var tillstindsgivningen splittrad pa ca 150 olika
myndigheter, ndmligen dels ldnsstyrelserna, dels polismyndigheten i staderna.
Genom 1940 ars YTF tillkom en central myndighet for den yrkesméssiga trafiken,
statens biltrafikndmnd, som blev tillstdindsmyndighet for all bestdllningstrafik i
landet med lastbilar med en lastformaga Over 3,5 ton (bil + sldpvagn; 4,0)2 samt
for transportformedlingsverksamheten. Ovriga tillstdnd till bestdllningstrafik ut-
fardades av ldansstyrelserna. Syftet med denna uppdelning av tillstandsgivningen
var att ge det centrala organet kontroll Gver de langvdga transporterna.3

Ett tillstdnd till bestdllningstrafik ger inte akaren ratt att utfora korningar var
som helst i landet. Ett trafiktillstand anger ndmligen dels den ort (stationsort), dar
bilen skall vara stationerad, dels det lokalomrade till vilket bilen hor. Lokalomra-
det utgors i allménhet av ett 1dn eller av sammanhéngande delar av ett eller flera
Ian (§ 13). Vad giller de korningar som far utféras dr huvudprincipen den att
transporten skall d4ga rum antingen helt inom lokalomradet eller till eller frdn
lokalomradet. En transport som i sin helhet sker utanfor lokalomradet ir inte till-
laten (§ 22). Aven med den begrdnsningen ar s k fjarrtrafik mojlig inom ramen
for ett tillstdnd till bestdllningstrafik.

Bortsett frdn de begrdnsningar i ritten att utfora transporter som foljer av lo-
kalomridesbestimmelserna ger ett bestidllningstrafiktillstdnd innehavaren ratt att i
princip ata sig alla slag av transporter. Den tillstindsgivande myndigheten kan
dock foreskriva begrénsningar i mdjligheterna att utfora transportuppdrag. Ett
trafiktillstand kan saledes utfardas till att gélla transporter av tex enbart vissa
varuslag eller endast for vissa kunder (s k individualisering av trafiktillstdnd).

Ett trafiktillstdnd kan utfardas for savil fysisk som juridisk person. 1 forord-
ningen stadgas dock att juridisk person kan erhilla tillstind “allenast om sir-
skilda sk&l dartill aro” (§ 12). Vad giller trafiktillstandens giltighetstid ir huvud-
principen den att trafiken far bedrivas “tills vidare”. For juridisk person har dock

1 SOU 1938:59, s. 321—329.

2 Denna grans andrades till 4,5 ton (resp. 5,5 ton) ar 1950, till 6,5 ton (8,0 ton) ar 1964
och till 8 ton (12 ton) ar 1966.

3 Statens biltrafiknamnd upphdrde vid arsskiftet 1967/68 och sedan dess har lansstyrel-
serna varit tillstdndsmyndighet for all bestédllningstrafik och for transportformedlings-
verksamheten. Se vidare kapitel 4, avsnitt 4.3.
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tillstdnden alltid varit tidsbegriansade, i allménhet till tre ar. Dessa sdrbestimmel-
ser for juridisk person tillkom for att lamplighetsprovningen inte skulle sdttas ur
spel genom att ett foretags aktier bytte dgare. Genom att ge tidsbegrénsat tillstind
skulle myndigheterna, atminstone i efterhand, kunna préva lampligheten hos den
nye trafikutovaren. .

Overldtelse av trafiktillstdnd &r tilldten, men skilen och villkoren for dverlatel-
sen maste godkdnnas av tillstindsgivande myndighet (§ 18). Nér ett akeri byter
dgare, forsoker tillstandsmyndigheten beddma om kopesumman ar skilig. Denna
provning infordes i syfte att stdvja handel med trafiktillstdnd och hindra upp-
komsten av oskiligt hoga good-will-ersattningar.

Om en tillstandsinnehavare gor sig skyldig till ”svara eller upprepade Overtri-
delser” av YTF:s bestimmelser kan tillstindsgivande myndighet utdela varning,
dra in tillstandet for viss tid eller aterkalla det helt (§ 19).

Eftersom den yrkesmissiga lastbilstrafiken via koncessionssystemet ar forbehal-
len vissa personer och foretag har YTF innehéllit bestimmelser som avsett att
forhindra att tillstdndsinnehavaren otillborligt utnyttjar den formén som trafik-
rattigheterna som sddana ger. Séledes fanns det tidigare bestimmelser om trans-
portplikt och om maximitaxor, men de avskaffades ar 1966 respektive 1972.

Transportplikten (§ 23) innebar att en tillstdndsinnehavare i princip inte kunde
viagra att utfora en bestdlld korning. Bestimmelsernas utformning och konkur-
rensliget pa transportmarknaderna ledde emellertid till att transportplikten kom
att sakna praktisk betydelse.l

Bestimmelserna om maximitaxor (§ 29) var inte forenade med kravet att till-
lampade fraktavtal skulle vara offentliga. Eftersom bestallningstrafiken med last-
bil i stor utstrackning baseras pa individuella fraktavtal av annan konstruktion &n
de av tillstandsmyndigheterna faststdllda typerna av maximitaxor, kom maximi-
taxorna att bli tillampliga pa endast en ringa del av trafiken.

Tom ar 1971 var tillstandsinnehavarna skyldiga att fora transporthandlingar
och driftsstatistik av vissa slag (§ 31) samt halla dessa tillgangliga for granskning
av tillstdindsmyndigheterna. Syftet med driftsstatistiken (de s k kdrrapporterna) var
att ge myndigheterna visst underlag for behovsprovningen.

2.4 Sammanfattning

Var forsta biltrafikforordning — 1906 drs — var inriktad pa sakerhets- och ord-
ningsfragor, varvid omsorgen om transportkonsumenterna och hénsynen till vi-
gars och broars beskaffenhet spelade en dominerande roll. Bilismens begynnande
expansion efter forsta varldskrigets slut ledde bla till en snabb 0kning av buss-
linje- och droskbiltrafiken. Konkurrensen mellan jarnvégs- och landsvagstrafik
och mellan foretag inom landsvégstrafiken kom snart att uppfattas som ett allvar-
ligt problem for samhillet. 1923 ars motorfordonsforordning var det forsta for-
sOket att lagstiftningsvigen 10sa detta problem. Da infordes ndmligen behovs-

1 SOU 1961:24, s. 28.
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och limplighetsprovning vid meddelande av tillstdnd till busslinje- och droskbil-
trafik. Daremot gillde sddan provning bara i undantagsfall den yrkesmassiga last-
bilstrafiken.

I takt med lastbilstrafikens 6kning véxte kraven pa en hardare reglering dven av
akeriernas verksamhet. Genom 1930 &rs motorfordonsforordning blev behovs-
och lamplighetsprovning obligatorisk dven for yrkesmassig lastbilstrafik.

Under 1930-talet styrdes det transportpolitiska tinkandet i hog grad av kon-
junkturliget. Den till foljd av lagkonjunkturen Kkraftiga trafikminskningen pa
jarnvdgarna tolkades i vida kretsar som en effekt av framfor allt den vaxande
konkurrensen fran lastbilstrafiken. Nyetableringen av &keriforetag ansags leda till
en “hejdlos” konkurrens mellan lastbilsforetagen. Fran savil jarnvigarnas som de
etablerade dkarnas sida restes krav pa en “sund”, dvs skirpt, reglering av lastbils-
trafiken.

Fjdrrtrafiken med lastbil borjade vdxa fram under 1930-talet och just denna
trafik ansidgs hota jarnvdgarnas existens. De statliga trafikutredningar som till-
sattes under 1930-talet inriktades bl a pa att 10sa vad som kallades fj'eirrtrafikeris
problem. Ar 1936 foreslog regeringen ldngtgdende detaljregleringar av denna tra-
fik, men forslaget godkindes inte av riksdagen. Den frimsta orsaken hirtill var
de snabbt forbattrade transportkonjunkturerna; konkurrensproblemen forefdll
inte langre lika besvirliga som bara nagra ar tidigare.

Det méngériga statliga utredandet av trafikfrdgorna och den livliga transport-
politiska debatten under 1930-talet utmynnade i 1940 ars YTF. Denna forordning
utgor i tvd avseenden en milstolpe i svensk trafiklagstiftning. For det forsta bildar
den slutsteget i den utveckling fran trafiktekniska bestammelser till konkurrens-
reglering som lagstiftningen rorande den yrkesmassiga biltrafiken undergatt sedan
1900-talets borjan. Ett uttryck for detta dr bl a att bestimmelserna rorande den
yrkesmdssiga trafiken &r 1940 for forsta gangen samlades i en sérskild forfattning;
tidigare hade de ingatt i den allmdnna motorfordonsforordningen. For det andra
har huvudprinciperna i 1940 ars YTF gillt dnda in i vara dagar. Forandringar
har visserligen skett pa vissa punkter, framst till foljd av riksdagens principbeslut
ar 1963 om nya riktlinjer for transportpolitiken, men de har inte formatt rubba
det grundliggande innehéllet i 1940 &rs YTF.

Syftet med de statliga regleringarna av den yrkesmissiga trafiken har varit att
begrinsa konkurrensen dels inom &kerindringen, dels mellan jarnvidg och lastbil.
Konkurrensbegriansningarna har emellertid inte gillt all lastbilstrafik. Vissa slag
av transporter, framst vissa jordbruksprodukter, har varit undantagna fradn be-
stimmelserna om yrkesmissig trafik. Vidare har den icke yrkesmdssiga lastbils-
trafiken (“firmabilarna”) hela tiden legat utanfor koncessionssystemet. Firmabils-
trafiken har dock varit foremal for en viktig konkurrensbegransning: transporter
mot betalning for ”annans rakning” har inte varit tillatna.
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KAPITEL 3

Tillimpningen av 1940 ars
yrkestrafikforordning fram till
ar 1964

Syftet med detta kapitel dr att mot bakgrund av YTF:s ganska allmént héllna
formuleringar forsoka belysa den praxis som utvecklades vid myndigheternas
behandling av tillstindsdrendena fram till &r 1964. Dérvid kommer intresset att
koncentreras till tva fragor: (1) Vilka problem stilldes myndigheterna infor dé det
gillde att tillampa 1940 ars YTF? (2) Hur pass restriktiv var etablerings- och ka-
pacitetskontrollen? For att senare (i kapitlen 4 och 5) ritt kunna bedoma innehél-
let i och effekterna av 1963 ars nya transportpolitik dr det nodvindigt att forst
belysa dessa fragor for perioden fram till &r 1964.

Kapitlet har foljande uppldggning. I syfte att konkretisera de tillstindsgivande
myndigheternas problem ges i avsnitt 3.1 ett exempel pa hur ett tillstindsdrende
handlades i normalfallet. Med detta exempel som bakgrund behandlas sedan nag-
ra av de huvudpunkter i 1940 ars YTF, dar tillimpningen vallat problem av prin-
cipiell eller praktisk art.

Framstadllningen koncentreras till behovsprovningen och de problem som varit
forknippade med denna (avsnitt 3.2).. Detta motiveras av att just regleringen av
transportkapaciteten varit det centrala i 1940 ars YTF. Ovriga omraden som be-
handlas dr lamplighetsprovningen (avsnitt 3.3), kompetensfordelningen mellan
BTN och lansstyrelserna (avsnitt 3.4) samt regleringen av fjarrtrafiken med last-
bil (avsnitt 3.5). Det sistnamnda dmnesomradet har ront stor uppmairksamhet i
den transportpolitiska debatten och det finns darfor anledning att hiar foreta en
réatt utforlig analys.

I avsnitt 3.6 kommer tillstandsgivningen och den yrkesmdissiga trafikens ut-
veckling att belysa i kvantitativa termer. Tyngdpunkten ligger har i en redovis-
ning av IUIL:s undersokning av tillstdndsdarenden, som BTN handlade under pe-
rioden 1953—1963. Dirutover behandlas sysselsdttnings- och kapacitetsutveck-
lingen inom den yrkesmissiga trafiken samt fjarrtrafikens utveckling.

3.1 Ett exempel pa handldggningen av tilistandsdrenden

Vi tinker oss foljande situation. Lastbilschaufféren A, som bor i Sandviken, har
for avsikt att etablera sig som akeridgare. A har tidigare i fem &r arbetat som
chauffor hos en akare pa orten, men han vill nu bli sin egen. Genom sin allminna
kunskap om transportférhallandena pa orten och genom samtal med transport-
chefen pa ett av de storre industrifdretagen tror han att det finns mdjligheter att
forsorja sig som &kare. A har ocksd haft kontakt med en bilhandlare om kop av
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en tva ar gammal lastbil, lastande hogst 8 ton, och en sldpvagn, lastande hogst
6 ton. Nagot kopekontrakt har dock inte undertecknats. Enligt gillande bestam-
melser har A inte rétt att etablera sig som akare forran BTN har givit honom
koncession att driva sddan rorelse. A beslutar att soka trafiktillstind (eller “’trafik-
rittigheter” som det ocksd kallas) och myndigheternas handldggning av detta
arende beskrivs i det foljande.t

1. A sidnder en ansokan till BTN i Stockholm och anger i denna att han Onskar
att med Sandviken som stationsort bedriva bestillningstrafik for godsbefordran
med en lastbil lastande hogst 8 ton och en sldapvagn lastande hogst 6 ton.

2. BTN remitterar A:s ansokan till ldnsstyrelsen i Givleborgs ldn.

3. Lansstyrelsen kungor att en ansokan om trafiktillstdnd har inkommit. Detta
sker genom en annons i en eller flera av ortens dagstidningar.

4. Liansstyrelsen Oversdnder ansokningshandlingarna till ldnets dkeriforening
(&karnas branschsammanslutning inom lanet) for yttrande. Akeriféreningens om-
budsman tar hand om drendet och gor en bedomning av om det finns behov av
ytterligare en bil plus slipvagn inom den del av linet, dir A avser att bedriva
trafik. Vidare tar man stillning till om A kan anses vara ldmplig som trafikutova-
re. Ansokningshandlingarna jimte akeriforeningens yttrande gar sedan tillbaka till
lansstyrelsen.

5. Lansstyrelsen remitterar handlingarna till den lokala polismyndigheten, som
avger yttrande Over A:s lamplighet som trafikutovare. Polismyndigheten kontrol-
lerar bla om A gjort sig skyldig till trafikforseelser. Daremot tar polismyndighe-
ten inte stdllning i behovsprovningsfragan.

6. Eftersom det i detta fall ror sig om ett tungt ekipage (14 tons maximilast) hor
lansstyrelsen dérefter statens jarnvigar i drendet. SJ:s distriktforvaltning medde-
lar linsstyrelsen om det med hédnsyn till SJ:s transportkapacitet finns anledning
att ge trafiktillstand till ytterligare ett tungt lastbilsekipage i Sandvikenomradet.

7. Sedan lansstyrelsen erhillit ovanndmnda yttranden granskar den de senaste ma-
nadernas kérrapporter, dvs den driftstatistik som de inom lokalomradet befintliga
akarna enligt BTN:s bestimmelser dr skyldiga att regelbundet limna till myndig-
heterna. Darvid intresserar sig lansstyrelsen framst for den genomsnittliga syssel-
sittningstiden per bil under det senaste halvaret. Om denna stadigvarande legat
over den normala, tas detta som en indikation pa att det finns behov av 6kad
transportkapacitet. Om den genomsnittliga sysselsdttningstiden daremot legat
under den normala, anses den redan tillgingliga transportkapaciteten vara fullt
tillracklig tills vidare. P4 grundval av inkomna yttranden samt efter studium av
korrapporterna ger lansstyrelsen i ett yrtrande till BTN sin syn pa frigan om A
skall fa det trafiktillstdnd han sokt.

1 Det bor observeras att proceduren skulle i princip ha varit densamma om tex en
&kare med tre lastbilar onskade sitta in ytterligare ett fordon i trafik eller om en &kare
med en lastbil, lastande hogst 7 ton, ville byta denna bil mot en storre, lastande 10 ton.
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8. Pa grundval av ldnsstyrelsens yttrande (bifall eller avstyrkande) beslutar BTN
i drendet. Om ldnsstyrelsen anser att A:s ansokan bor bifallas, dr det troligt att
BTN beslutar att utfirda ett trafiktillstand for A. Det kan emellertid tinkas att
BTN kridver kompletterande upplysningar fran lansstyrelsen innan beslut fattas.

9. Vi antar att BTN beslutar att bifalla A:s ansokan. BTN meddelar direfter A
sitt beslut och denne erhéaller dirvid ett trafiktillstdnd, vars utformning framgér
av exemplet pa s. 49.1

10. Handliggningstiden, fran det datum, da A sénde in sin ansdkan till BTN, till
det da trafiktillstindet erholls, har uppgatt till ca fyra ménader.

11. Om ldnsstyrelsen avstyrkt bifall till A:s ansokan, hade BTN enligt praxis
skickat lansstyrelsens yttrande till A ’for pdminnelse”, sa att A skulle fa tillfdlle
att bemdta de argument som lansstyrelsen anfort for sitt avstyrkande. Direfter
skulle BTN fatta beslut i drendet.

12. Om BTN avslagit A:s ansokan, skulle A ha kunnat anfora besvir hos Kungl
Maj:t over BTN:s beslut. En sddan besvirsskrivelse hade da behandlats inom
kommunikationsdepartementet, som ocksa skulle haft att fatta det slutgiltiga be-
slutet.

De for A kritiska punkterna i denna procedur dr dels provningen av om det
finns behov av den utokade transportkapacitet, som blir foljden av att A far till-
stand att sdtta in sitt ekipage i trafik, dels prévningen av om A dr ldmplig som
foretagare i branschen.

3.2 Behovsproévningen

Den centrala punkten i 1940 ars YTF har varit behovsprovningen som syftat till
att skapa balans mellan utbud och efterfragan pa transporter. 1936 ars trafikut-
redning uttryckte detta pa foljande sdtt: Behovsprovningen &r givetvis av bety-
delse ej endast i friga om konkurrensen med andra trafikmedel utan dven med
avseende & forhallandet mellan trafikutévarna inbordes. Genom denna behovs-
provning erhalles mojlighet att anpassa trafikapparatens storlek efter det forefint-
liga behovet.””2

P4 de flesta andra marknader for varor och tjénster forutsétts att balans mel-
lan utbud och efterfrdgan nis via marknadskrafterna. For transportmarknadernas
del ddremot har YTF:s bestimmelser om behovsprovning inneburit att samhallet
uppdragit at statliga myndigheter att reglera utbudet av transportkapacitet i rela-
tion till den forvintade efterfragan. Systemet innebdr — négot tillspetsat uttryckt
— att BTN och ldnsstyrelserna ansetts vara bittre skickade att bedoma mark-
nadsutvecklingen #n de foretag som opererar pa transportmarknaderna eller vill
etablera sig i branschen.

1 Detta exempel giller dndring av ett tidigare beviljat tillstind. Om det i stillet hade
varit fréga om ett nytt tillstdnd, hade de sista sex raderna Overkorsats (fran ”Nir detta
trafiktillstdnd . . .”).

2 SOU 1938:59,s. 75.
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I det foljande behandlas de metoder som tillstindsmyndigheterna anvédnt for
att 10sa denna uppgift samt de praktiska och principiella problem som darvid
uppstatt. I 1940 &rs YTF saknas helt anvisningar om hur behovsprdvningen rent
praktiskt skall ga till, bortsett fran bestimmelserna om kungorelse- och remiss-
forfarandet (§ 9). Den praxis, som utvecklades redan de forsta aren efter forord-
ningens tillkomst, fick darfor betydelse under lang tid framaét.

Beslutsunderlaget
Behovsprovningssystemet innebar att den tillstdndsgivande myndigheten vid varje
ansdkan om trafiktillstind forsdtts i en prognossituation. Den har dirvid att ta
stdllning till bl a féljande fragor: Kommer efterfrdgan pa transporter att 6ka inom
det geografiska omrédde ddr den sokande avser att bedriva trafik? Kan en viss
forvintad Skning av efterfragan tillgodoses genom den transportkapacitet som
redan finns eller behdvs en utdkning?

Myndigheternas overviaganden och beslut har enligt forordningens bestimmel-
ser och enligt praxis baserats pa foljande underlag:

(a) kungorelse- och remissforfarandet
(b) driftstatistik
(c) allmidn kunskap om de lokala forhallandena.

Syftet med kungérelse- och remissférfarandet har varit att "bereda trafikfore-
tag, sammanslutningar av utovare av yrkesmdssig trafik samt andra inom lénet,
vilka drendet kan anga, tillfdlle att yttra sig” (§ 9). Enligt samma paragraf dr po-
lismyndigheten inom bilens stationsort foreskriven som remissinstans.

Exemplet i avsnitt 3.1 pad handldggningen av ett tillstandsdrende aterger den
praxis som utvecklats vad giller remissforfarandet. Akeriforeningarna i de olika
linen har spelat en central roll i detta sammanhang och ndmns dven i forord-
ningen (”’sammanslutningar av utovare av yrkesmissig trafik’’). En av de vikti-
gaste uppgifterna for &keriforeningarnas ombudsmidn har varit att bevaka till-
standsfragorna. Over praktiskt taget varje remitterad ansokan om trafiktillstind
har lanets dkerifdrening avgett yttrande till lansstyrelsen.

Diskussioner med foretradare for savil akerindringen som tillstindsmyndig-
heterna har gett vid handen att akeriforeningarnas yttranden oftast har vagt tungt.
Detta beror inte bara pa att de i flertalet fall varit de enda som framfort &sikter
till ldnsstyrelserna, utan dven pa att de genom den dagliga kontakten med &kare
och befraktare ansetts besitta goda kunskaper om den framtida utvecklingen pa
transportmarknaderna och om behovet av 6kad kapacitet.

Det har tyvarr inte varit mdjligt att inom ramen for detta arbete undersdka
hur ofta lansstyrelserna vid sina stdllningstaganden till ansOkningar gatt emot
akeriforeningarnas yttranden. En sddan undersdkning vore emellertid vil vird att
gora for att ndrmare undersoka branschintressenas inflytande pd besluten. Det
vore bla intressant att analysera om akeriforeningarna regelmissigt varit mer
positiva till utvidgning av befintliga akeriforetag @n till nyetablering.

Under 1940- och 1950-taler: och dven langt in pa 1960-talet yttrade sig SJ
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nistan alltid Over ansSkningar som gillde fjarrtrafik med lastbil. Det forekom
ytterst sdllan att SJ darvid yrkade bifall till en ansokan om trafiktillstind; som
regel ansdg man att trafikbehoven bidst kunde tillgodoses via existerande trans-
portmedel, dvs i forsta hand SJ. Sedan slutet av 1960-talet har SJ:s bevakning av
trafiktillstdndsdrendena inte skett lika regelbundet och systematiskt som tidigare.

Det har ytterst sidllan hidnt att nagra andra dn akeriforeningarna och SJ yttrat
sig. Transportkoparnas regionala och centrala organisationer har séllan engagerat
sig i tillstdndsgivningsfragorna. I slutet av 1940-talet framholl lansstyrelsen i
Jonkdpings 1dn i detta sammanhang foljande:

”Det for ndrvarande foreskrivna kungorelseforfarandet . .. torde i manga fall

utan namnvirda oldgenheter kunna slopas. De protester eller erinringar, som

da och da inkomma till ldnsstyrelsen i anledning av sddan kungdrelse, goras
regelmiéssigt av andra trafikutovare och nistan aldrig av andra personer eller
sammanslutningar.”!

Innehav av trafiktillstdnd har varit forenat med vissa skyldigheter, till vilka
bla hort att till myndigheterna ldmna uppgifter om den trafik som bedrivits
(§ 31). Driftstatistiken, som var obligatorisk t o m &r 1971, redovisades av trafik-
utovarna pa sirskilda blanketter, s k korrapporter. Akeriféreningarna (eller last-
bilscentralerna) i de olika linen sammanstillde varje manad korrapporterna till
s k huvudsammandrag, ett for lokaltrafik och ett for fjarrtrafik. Huvudsamman-
dragen skickades sedan till lansstyrelsen och till BTN. Sk fristdende akare, dvs
sddana som ej var medlemmar i Svenska Akeriforbundet (tidigare Svenska Last-
trafikbildgareforbundet) sinde i allmidnhet sina korrapporter direkt till ldnssty-
relsen.2

Det primaira syftet med driftstatistiken var att ge myndigheterna visst underlag
for beslut i tillstdndsdrenden. Dartill utnyttjades den av myndigheter, trafikfGre-
tag och andra intresserade for att folja den allménna utvecklingen av den yrkes-
missiga lastbilstrafiken.

Av de data som redovisades i driftstatistiken utnyttjades i samband med be-
hovsprovningen i allmidnhet endast uppgifter om anvdind tid for bilarna. Léanssty-
relsen studerade hur hog den genomsnittliga sysselsittningstiden per bil var inom
det lokalomréade eller lastbilscentralomrade ddr den sokande avsig att bedriva
trafik. Om sysselsittningstiden varaktigt — i detta sammanhang lika med de se-
naste fem a sju manaderna — lag Gver den normala ansags detta utgora en indi-
kator pa att det fanns behov av okad transportkapacitet. Om dédremot sysselsitt-
ningen 1&g under den normala, ansig man att den redan tillgdngliga transport-
kapaciteten inom omradet i fraga tills vidare var fullt tillricklig. Sisom normal

1 Decentraliseringsutredningens PM nr 10 angdende yrkesmissig automobiltrafik, sten-
cil, 27 januari 1948, s. 31—32.

2 En detaljerad redogorelse for och analys av driftstatistikens insamling, bearbetning
och innehdll aterfinns i PM ang. statens biltrafiknimnds transportstatistik (stencil,
1963), som forfattaren utarbetat p&d uppdrag av BTN. BTN offentliggjorde regelbundet
. sammanstillningar av driftstatistiken i Kommersiella meddelanden &ren 1948—50, i
Statistisk tidskrift dren 1951—62 och i SCB:s Allmidn manadsstatistik &ren 1963—67.
Dérefter har motsvarande data redovisats av SCB i serien Statistiska meddelanden t o m
4r 1971, d4 insamlandet av denna statistik upphorde.
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betraktades en sysselsiattningstid p& 175 a 180 timmar per bil och manad.!

Mpyndigheternas praxis att anvianda korrapporterna som beslutsunderlag vid till-
stdndsgivningen ir inte helt invindningsfri. For det forsta kan man fraga sig om
korrapporternas redovisning av anvind tid var tillforlitlig, dvs om den korrekt
atergav de verkliga transportprestationerna. Det finns skdl som talar for savil
“underrapportering” som Gverrapportering” av den faktiska sysselsdttningstiden.
Det dr emellertid sannolikt att den redovisade sysselsdttningen relativt val av-
speglade den faktiska. De etablerade akarna 16pte namligen vissa risker om de
systematiskt underrapporterade eller Overrapporterade. Genom underrapporte-
ring bidddade man for svarigheter att expandera redan befintliga foretag; genom
Overrapportering 6kade risken for att nya foretag kom in pa marknaden.

For det andra — och detta ar det viktigaste — kan man ifragasdtta metoden
att 1ata historiska data om sysselsdttningen utgora en indikator pa den framtida
efterfragan pé lastbilstransporter. Metoden innebar i sjdlva verket att man base-
rade en prognos for de kommande arens efterfragan pa lastbilstransporter pa data
om den existerande bilparkens sysselsidttning under det senaste halvdret.

Anpassningsmekanismer

Savil de tillstandsgivande myndigheterna som trafikforetagen har sjilvfallet varit
medvetna om att dessa metoder att beddma trafikbehoven inte varit helt tillfreds-
stallande. Genom praxis — och delvis redan via YTF:s bestimmelser — har an-
passningsmekanismer av olika slag utvecklats och tritt i funktion som hjdlpmedel
att 10sa problemet att via ett behovsprovningssystem na balans mellan utbud och
efterfragan. Genom olika atgarder har man vidare sokt forenkla den administra-
tiva handlaggningen av tillstindsdrendena.

Forenklad handldggning

En mycket stor del av alla anskningar om trafiktillstand har gillt bilbyten, var-
vid det nya fordonet i allmidnhet haft hogre lastkapacitet an det gamla. For att
forenkla handldaggningen av sadana drenden infordes i YTF (§ 11) den bestim-
melsen att om lastkapaciteten i samband med bilbyte inte dkar med mer in 15
procent, bortfaller det obligatoriska kungorelse- och remissforfarandet. Sddan s k
forenklad handldggning har i praktiken inneburit att ndgon behovsprovning ej
sker. Bilbytet har sa att sdga endast registrerats av tillstindsmyndigheten, men ett
nytt trafiktillstdnd har dock utfardats.

Forenklad handldggning kan enligt § 11 ske dven vid ansGkan om s k korttids-
tillstand, dvs trafiktillstand som utfirdas att gélla for en tid av hogst sex ménader.
Systemet med korttidstillstdnd har framfor allt anvints da det gillt att snabbt oka
transportkapaciteten till f6ljd av en tillfillig, stark 6kning i efterfragan. Som exem-

1] timantalet ingick inte bara den direkta kortiden utan dven anvind tid fér lastning
och lossning samt for framkorning och eventuell tomkorning i retur. I anvisningarna pé
korrapporten definieras anviand tid som “den tid som bilen sttt till bestdllarens for-
fogande”.
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pel pd detta kan niamnas transporter i samband med anldggningsarbeten och -
skogsavverkningar.

P4 grund av det tidsddande remissforfarandet har handliggningstiden for ett
tillstindsdrende normalt varit fyra ménader. Mot denna bakgrund #r det naturligt
att man via bestimmelserna om forenklad handlaggning och korttidstillstand velat
ge akarna mojlighet att snabbt kunna sdtta in fordon i trafik for att méta ett
uppenbart trafikbehov av storre omfattning, men av tillfallig karaktir.

Korttidstillstanden har ofta utnyttjats i syfte att utjamna skillnader mellan olika
lan vad giller utbud och efterfrdgan p& &karbilar. Om det t ex ratt stor efterfra-
gan pé timmerbilar i Gévleborgs lan och det samtidigt funnits Sverskott pa sé-
dana i Uppsala ldn, har man utfirdat korttidstillstind for vissa bilar fran det
senare ldnet for att utféra transporter inom Gavleborgs 1dn. Dirvid har korttids-
tillstdnden inkluderat bestimmelser om tillfalligt dndrat lokalomride. Kombina-
tionen av korttidstillstdnd och tillfalligt @ndrat lokalomrade har mest férekommit
da det gallt skogstransporter och transporter i samband med storre byggnads- och
anldggningsarbeten, t ex vagarbeten, kraftverk och flygplatser.

Ett trafiktillstand har alltid innehallit foreskrifter om stationsort och lokalom-
rade for trafikutdvaren. Eftersom endast sddana transporter som tillgodoser lokal-
omradets behov dr tillaitna har en dkare inte haft mojlighet att utfora transporter
var som helst i landet. Det &r mot den bakgrunden man har att se myndigheternas
praxis att i vissa sammanhang medge tillfdlligt dndrat lokalomrade” eller ut-
okat lokalomrade”. Didrigenom har en tillfdllig geografisk obalans i utbud och
efterfragan pa akarbilar kunnat utjamnas och man har astadkommit ett effektiva-
re utnyttjande av den existerande fordonsparken. Inte minst ur de etablerade
akarnas synvinkel har denna anpassningsmekanism inneburit klara férdelar. Le-
diga bilar har fétt sysselsdttning och i omraden som tillfdlligt haft brist pa bilar
har utfirdandet av nya tillstdnd, vilket skulle kunna medféra permanent 6ver-
kapacitet, forhindrats.

Systemet med s k reservtillstand har utgjort en speciell form av korttidstillstand
med syfte att klara toppbelastningar i trafiken. Det har sitt ursprung i férekoms-
ten av s k reservbilar hos vissa ékare, men det bor understrykas att reservtillstand
och reservbilar inte ar helt synonyma begrepp.

Om en akare har ett trafiktillstind som giller for t ex tre bilar, moter det inget
hinder for honom att halla sig med en reservbil, forutsatt att inte mer an tre bilar
samtidigt &dr insatta i trafik. Trafiktillstinden &r ndmligen enligt § 5 YTF inte
knutna till ett visst eller vissa fordon. Forst genom sk anmidilan av ett fordon
(§ 25) konkretiseras tillstandet till att gilla for en viss bestimd bil (eller flera
bilar).! En trafikutovare som disponerar over fler bilar 4n vad som ticks av

1 Tidigare skulle fordon vara sivil “godkidnda” som "anmilda” innan de fick brukas i
yrkesmaissig trafik. Ar 1957 upphorde bestimmelsen (§ 25) att lastbil j yrkesmissig tra-
fik skulle vara "godkidnd” for sddan trafik innan den fick anvindas. I och med att den-
na bestimmelse upphorde, kan man sidga att det definitiva slutsteget togs i den utveck-
ling fran rent tekniska bestimmelser till naringsréttslig reglering, som férordningarna
angdende den yrkesmissiga lastbilstrafiken undergétt sedan 1900-talets bérjan och som
hédr tidigare behandlats i kap. 2. (Se Sundberg [1962] s. 157.)
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trafiktillstdndet kan alltsd sdtta in sin reservbil i trafik om tex en ordinarie bil
behdver tas ur trafik for reparation. Darvid maste dock tva atgdrder vidtas: dels
skall anmilan ske till ldnsstyrelsen, dels skall det s k beteckningsmirket (den gro-
na trafikbilskylten) flyttas &ver fran den ordinarie bilen till reservbilen. Det bor
tillaggas att en reservbil inte far ha hogre lastkapacitet 4n den ordinarie bil den
skall ersitta.

Under borjan av 1950-talet introducerades begreppet reservitillstind. Genom
sirskilda foreskrifter, som BTN utfardade for Stockholms stad ar 1953, for Gote-
borgs och Bohus lan ar 1955 och slutligen for hela riket &r 1956, bestimdes att
liansstyrelse, vid tillfallig 0kning av transportbehovet, skulle kunna férordna att
reservbilar med s k reservtillstand sattes in i trafik. Sddana bilar skulle ha rod
trafikbilskylt, medan ordinarie bilar skulle ha gron. Genom denna kungorelse fick
myndigheterna mdjlighet att tillfalligt 6ka utbudet av bilar vid toppbelastningar i
trafiken.t I praktiken har detta tillgatt s& att [dnsstyrelsen vid vissa tillfdllen genom
annonser i dagspressen kungjort att bilar med reservtillstand far sittas in i trafik
under en viss bestdimd period. Det bor hir observeras att en akare i och for sig
inte behover ha ett reservtillstind (dvs ha en rod trafikbilskylt) for att f& sidtta in
en reservbil i trafik. Som tidigare ndmnts kan en reservbil ocksd anvindas som
ersittare for en ordinarie bil.

Vad giller systemet med korttidstillstdnd bor ocks&d nimnas att det kommit att
anvdndas dven i helt andra sammanhang an i syfte att klara tillfdlliga toppar i
efterfragan. Det forekommer ibland att en &kare byter till en storre bil (mer 4n
15 procents dkning av lastférmégan) redan innan han ansokt om trafiktillstdnd
for den nya bilen. For att han skall f& formell ritt att omedelbart utnyttja den
nya bilen kan ett korttidstillstdnd utfdardas for den tid som atgér for handldagg-
ningen av hans ansokan om vanligt trafiktillstdnd. Syftet med korttidstillstdndet &r
sdledes i detta fall att undvika stillestdnd for en bil under nagra manader tili {6ljd
av att den sOkande gatt hdndelserna i forvdg genom att forst kdpa en bil och se-
dan ansoka om trafiktillstdnd for denna. Myndigheternas praxis att utfarda kort-
tidstillstind i dylika fall torde knappast ha varit forutsedd vid tillkomsten av
1940 ars YTF.

Individualisering av trafiktillstand

Bortsett fran de geografiska begridnsningar i rorelsefriheten, som foljer av be-
stimmelserna om stafionsort och lokalomrade, ger ett trafiktillstdnd innehavaren
full frihet att utfora alla slag av transporter. Genom vissa bestimmelser i YTF
har emellertid myndigheterna fatt mojlighet att individualisera trafiktillstdnden,
dvs foreskriva att ett tillstand géller for endast visst slag av trafik. I § 12 sigs
namligen: “Didrest forhallandena dartill foranleda, bor tillstdndet begrinsas att

1 Foljande utdrag ur ett trafiktillstdnd, beviljat av lansstyrelsen i Visterbottens lin den
25 juli 1963, dr ett exempel pa hur ett reservtillstdind formuleras: »Trafik pa grund av
detta tillstand ma allenast utdvas antingen da ordinarie bil i tillstindshavarens trafik ar
tagen ur drift till {6ljd av reparation eller dylikt eller d& Isn i AC lin forordnat, att
tillstdndet m& utnyttjas.”
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omfatta vissa slag av transporter” (kursiverat hir). Denna bestimmelse fanns inte
i féregangarna till 1940 ars YTF. I propositionen till 1940 &rs riksdag gjorde de-
partementschefen foljande uttalande: ”. . . tillstindets omfattning skall rittas efter
vad som med hinsyn till forhallandena i varje sirskilt fall 4r erforderliga ...t

Varken statsrddets uttalande eller formuleringen i § 12 anger sarskilt klart ndr
det finns anledning att individualisera trafiktillstinden. ”Direst forhillandena ddr-
till foranleda” #r ett kriterium som kan tolkas pi olika sitt. Det finns darfor an-
ledning att ndrmare berdra hur myndigheternas praxis utvecklats i detta samman-
hang.

Redan i slutet av 1940-talet diskuterades fragan nir det kunde anses berittigat
att begrinsa ett trafiktillstdinds omfattning. Vid denna tid var dock regeln den att
man utfirdade “generella” tillstdnd; individualiserade tillstdnd forekom endast
undantagsvis.2

Under 1950-talet blev individualisering av trafiktillstind med tiden allt vanli-
gare. Detta framgir av den undersdkning som gjorts inom IUI av samtliga de
tillstind som BTN utfirdade under ménaderna februari och oktober &ren 1953,
1955, 1957 och 1959.3 Av samtliga bilar, for vilka tillstind utfirdades under dessa
perioder (savil nya tillstind som Gvertaganden och bilbyten) hade ar 1953 28,5 %
trafiktillstind som p4 nagot sitt var begriansade till sin omfattning och &ren 1955,
1957 och 1959 omkring 40 %. Aven under borjan av 1960-talet 13g andelen in-
dividualiserade tillstind pi en hog nivd. Av det totala antalet bilar i E-, F-, O-,
W- och AC-lin, for vilka BTN utfirdade tillstind, uppgick andelen med indivi-
dualiserade tillstand till 42 9% ar 1961, 37 % &r 1962 och 39 % ar 1963.

De individualiserade tillstdinden har i allmanhet preciserat vilka varuslag som
trafikutovaren haft ritt att transportera. Som exempel pd dylika begrinsningar
kan foljande utdrag ur utfirdade tillstind anges:

“transporter av skogsprodukter och grus samt andra lokala transporter”;
“befordran av grus, sten och schaktmassor’;

“transporter av skogsprodukter pd allmdn védg en stracka av hogst 10 kilome-
ter” (gillande traktortag);

“gravmaskiner och traktorer samt andra typer odelbara laster”;

”dock ma sldpvagnarna begagnas endast sd linge med desamma utfores trans-
porter av jordbruksprodukter, tegel och annat byggnadsmaterial”’;

“slapvagn mé begagnas endast for befordran av skogsprodukter”;

“befordran av 18s cement och kalk i speciellt inrattade tankfordon”;

i trafiken mé jamvil till och med 1966 &rligen under tiden 1 maj—31 oktober
for befordran av asfalt och vigtjira begagnas en slipvagn lastande hogst
15 500 kg”’;

“befordran huvudsakligen av bryggeriprodukter men jimvil av annat gods at
Kooperativa Produktionsforeningen i Umed, Kooperativa lagercentralen i_
Skelleftea samt Kooperativa Produktionsforeningen i Skellefted”;

“transport av oljor”.

1 Prop. 1940:115, s. 97.
2 Odén [1949] s. 348.
3 Denna undersékning presenteras i det foljande pé s. 66 ff.
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Individualiseringen av trafiktillstind har haft samma syfte som behovsprov-
ningen Over huvud taget, nimligen att begrinsa konkurrensen dels mellan lastbil
och jidrnvag, dels inom den yrkesmissiga trafiken. Det dr mot bakgrund av syftet
att begrinsa konkurrensen mellan lastbil och jirnvdg man har att se foreskrifter
av typen “sldpvagnen mé anvindas endast for befordran av skogsprodukter”. Ge-
nom denna begransning av trafikrittigheterna ville BTN forhindra att tunga
ekipage sattes in i fjarrtrafik och ddarmed konkurrerade med SJ. Bil plussldp kunde
ju bli ett konkurrenskraftigare ekipage i fjarrtrafik dn enbart bilen. Tillstind som
foreskriver begransningar till enbart "lokala transporter” har haft samma syfte.

Konkurrensen inom &kerindringen har begrinsats genom att tillstinden ibland
angett vilka varuslag som far transporteras. Det har d& ofta varit frdga om trans-
porter med specialfordon (petroleumprodukter, betong, 10s cement, etc). En akare
som erholl ett sddant individualiserat tillstdnd kunde inte utan vidare byta ut sin
specialbil mot en flakbil for att ddarigenom kunna operera pa en storre marknad.

Det bor hir tilldggas att de som sokt trafiktillstdnd ofta preciserat vilka slag av
transporter de planerar att utfora eller vilka kunder de avser att betjina. Till-
standsmyndigheten har kanske, till foljd av remissinstansernas yttrande, tvekat att
utfarda ett generellt tillstind men ansett att det dndd kunde vara berittigat att
bevilja ett begransat tillstdnd, som da anpassats till just de slag av transporter som
den sOkande angett.

Det har sannolikt funnits ett visst samband mellan & ena sidan graden av res-
triktivitet i tillstdndsgivningen och & andra sidan antalet individualiserade trafik-
tillstdnd. Ju hérdare behovsprovningen varit, savil vid nyetablering som utvidg-
ning, desto oftare torde individualiserade tillstind ha utfardats. Om vidare de
etablerade &dkarna och de som Onskat bli &kare allmént haft den tron att det varit
svart att f4 nya eller utvidgade generella tillstdnd, har det sannolikt funnits en
bendgenhet att redan vid ansokan om tillstand hinvisa till speciella transportbe-
hov, som sedan tillstindsmyndigheten tagit fasta pa vid utfirdande av tillstand.

Ledigforklarande av trafiktillstand

Det visade sig redan under borjan av 1950-talet att handlédggningen av tillstinds-
drendena var forenad med vissa praktiska problem. I framfor allt storstadsldanen
kom ansokningarna i tit foljd till lansstyrelsen. Om man forsokte fa en samtidig
behandling av flera ansdkningar, fordrdjdes handldggningen av de tidigast in-
komna ansdkningarna. Om man & andra sidan behandlade ansdkningarna en efter
en i den takt de kom in, blev remissforfarandet arbetskrivande och det blev ock-
s& svart att f4 en klar dverblick Over transportbehoven och tillgdngen p& trans-
portkapacitet. Dessutom hamnade man ibland i den situationen att man ena da-
gen med viss tveksamhet vad gillde limplighetsfragan beviljade ett tillstdnd och
dagen darpa erholl en ansdkan om trafiktillstind fran en vida bdttre meriterad
trafikutovare, som — om ansokningarna behandlats samtidigt — rimligen borde
ha fatt tillstandet.

Dessa praktiska handldggnings- och bedomningsproblem ledde till att man i
storstadsldnen inforde systemet att ldnsstyrelsen vid vissa tidpunkter “ledigfor-
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klarade” tillstind. Kommunikationsdepartementet legaliserade denna praxis ar
1961 genom ett cirkuldr till tillstdindsmyndigheterna, didr det bla hette: ”Finner
myndighet att mera omfattande behov av yrkesmissig trafik ... foreligger eller
kan berdknas uppkomma ..., bor i tidning ... kungdras att ansokningar om till-
stdnd . .. bora vara myndigheten tillhanda senast & viss angiven dag.”!

Detta system med faststdllda tidpunkter for inlimnandet av ansdkningar skall
framfor allt ses som ett forsok att forenkla administrationen av tillstdndsgivning-
en. Syftet har emellertid ocksd varit att minska antalet prognossituationer sa att
beddmningen av trafikbehoven bara behover ske vid ett par tillfdllen under &ret.
Det bor hir tilldggas att i de lan ddr systemet tillampats, det har skett i bista
samforstdnd med vederborande akerifdrening, som for dvrigt ofta foreslagit ldans-
styrelsen ndr man borde ”6ppna tillstandskranen”.

Indragning av trafiktillstand

Enligt 19 § YTF kan sasom en disciplindr atgird ett trafiktillstand dras in helt
eller for viss tid om det forekommit “'svara eller upprepade Svertrddelser” av be-
stimmelserna i YTF eller av allmianna trafikbestimmelser. Aterkallelse av till-

’

stdnd kan emellertid ocksa ske om en trafikutovare "underlatit att begagna till-
stander”. Darmed avses en situation d& en person innehar ett trafiktillstind men
inte har nagot fordon anmailt pa tillstandet.

Skilen till att en tillstandshavare inte utnyttjar ett trafiktillstand kan vara flera,
t ex att bilen salts for att det inte funnits sysselsidttning for den, eller att akeri-
rorelsen avvecklats pa grund av att fortjdnstmagjligheterna beddmts vara storre i
cn annan bransch.

Det har funnits en viss bendgenhet hos tillstindshavarna att ’sitta pa” tillstan-
den dven om de inte utnyttjats. Man kan ha sett fram emot bittre tider for att
da sitta in bilar pé tillstdinden. Man kan ocksd ha vintat pa ett lampligt tillfdlle
att avyttra trafikrittigheterna; handel med trafiktillstind har ndmligen forekom-
mit i viss omfattning, nir det funnits ett “knapphetspris” pa tillstinden.

Bestdmmelserna om Aaterkallelse av trafiktillstdind av andra &n rent disciplinira
skdl skall ses som en del av behovsprévningen. Om ett tillstdnd inte utnyttjas,
har myndigheterna ansett detta vara ett tecken pé att det inte finns behov av den
transportkapacitet som ligger i tillstindet och foljaktligen bor tillstindet dras in.
For bestédllningstrafiken med lastbil hdnde det emellertid ytterst sidllan under
1950- och 1960-talen att trafiktillstdnd drogs in pa grund av att de inte utnyttja-
des. Indragning sasom disciplindr atgird har ocksa varit en ytterst sillsynt fore-
teelse; disciplindra atgarder har ndstan alltid vidtagits i form av varning.

Indragning av trafiktillstdnd har siledes knappast alls anvints som ett medel
att vid ladgkonjunkturer och liknande situationer anpassa utbudet till efterfrdgan

L Kungl Muaj:ts cirkulir till trafiktillstandsmyndigheterna den 15 september 1961 (nr
489) angdende visst [orfarande vid handliggningen av ansékningar om trafiktillsténd
m m. I detta cirkuldr framhdlils ocksa att tva eller flera ansokningar, som avser samma
trafikbehov, bor avgoras samtidigt, "dar sd kan ske utan oligenhet med avscende &
transportférsorjningen’”.
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pé transporter. Denna praxis har legat i linje med vad 1936 ars trafikutredning
framhdll i detta sammanhang: P& grund av de forodande ekonomiska konse-
kvenser, som en é&terkallelse av tillstdnd i regel medfor for den enskilde trafik-
utdvaren, synes emellertid indragning av tillstind med syfte att na béttre anpass-
ning till det foreliggande trafikbehovet icke utan synnerligen starka skal bora dga
rum.”’t

3.3 Lamplighetsprévningen

I 12 § YTF finns bestimmelser som anger att “trafiktillstind ma meddelas alle-
nast den, som med hénsyn till erfarenhet och vederhaftighet samt andra pa fragan
inverkande omsténdigheter befinnes ldmplig sdsom utdvare av yrkesmaissig tra-
fik.”2 Lamplighetsprovningen giller alltsd den sokandes personliga kvalifikationer
for akeriforetagaryrket. Kvalifikationskraven ar inte sdrskilt val preciserade i YTF
och man kan mot den bakgrunden fraga sig vilka kriterier som tillstandsmyndig-
heterna anvint sig av, da det gillt att avgora om en person ar lamplig.

Vid bedomningen av den sdkandes erfarenhet har man fast avseende vid tidi-
gare verksamhet inom branschen, t ex sasom chauffor, eller inom annan foreta-
garverksamhet. Tillstdindsmyndigheterna har emellertid inte preciserat kraven pa
erfarenhet, t ex genom att krdva att den sokande skall ha arbetat ett visst antal
ar som lastbilschauffor eller inom andra funktioner inom transportbranschen. En
person som tidigare arbetat inom Aakerindringen har emellertid i allmanhet be-
domts vara mer lamplig dn en person utan négon som helst erfarenhet fran
transportsektorn. Det bor i detta sammanhang understrykas att lampligheten inte
primért skall vara dokumenterad via erfarenhet av att sitta vid ratten utan av
erfarenhet av hur det gar till i branschen.

Hur egenskapen vederhdfrighet skall dokumenteras #r nagot oklart. Vad lag-
stiftaren formodligen haft i tankarna &r att den sokande skall vara en person som
man kan lita p4, dvs en person som kan véntas hélla ingdngna avtal, som fullgor
sina skyldigheter gentemot myndigheterna och som inte skortar upp kunderna.

Till andra pd fragan inverkande omstindigheter har som regel hort en kontroll
av om den sdkande domts for trafikforseelser. Denna kontroll har, som tidigare
ndmnts, skett via remiss till polismyndighet av ans6kningar om trafiktillstdnd. Den
sokandes ekonomiska fOrutsittningar att driva &kerirdrelse har ddremot fram till
1972 ytterst sdllan haft nadgon betydelse da det gillt att bestimma ldmpligheten
for akaryrket. Det finns fall d& personer ansetts limpliga trots att deras tidigare
verksamhet som foretagare slutat med konkurs. »

Forordningens allmint héllna kriterier pa ldmplighet och svérigheten for myn-
digheterna att overfora dessa i operationella termer har medfort att det varit svart
att precisera inte bara nir en person skall anses lamplig sasom akeriféretagare
utan dven nidr han skall anses vara direkt oldmplig. Av detta synes man kunna dra

1 SOU 1938:59, s. 76.
2 Ar 1972 infordes dven sk ekonomisk lamplighetsprovning. Se vidare kapitel 4, av-
snitt 4.3.

59



den slutsatsen att limplighetsprovningen, som den tillimpats fore ir 1972, inte

haft ndgon avgorande betydelse d& det gillt att begriansa etableringen inom akeri-

naringen. Detta har ocksa varit den allménna uppfattningen inom branschen:
”Den lamplighetsprovning, som for niarvarande bedrives av tillstindsgivande
myndigheter i Sverige, ar enligt organisationernas uppfattning alltfor summa-
risk, stundom rent av ett forfarande som nédrmar sig blott och bart en registre-
ring. Nagon som helst provning av de ekonomiska férhallandena torde séledes

icke forekomma, och provningen av de personliga forhallandena inskranker sig
till i ménga fall ett inhdmtande av straffregisterutdrag.”?

Eftersom det traditionellt legat i branschens intresse att begrénsa antalet nya fore-
tag, tyder detta uttalande pa att lamplighetsprovningen knappast fungerat som en
effektiv sparr mot etablering av nya foretag. )

Vad giller sjilva systemet med lamplighetsprovning finns det anledning att
uppmirksamma #dven fo6ljande. Bestaimmelserna i 1940 ars YTF bygger péa fore-
stdllningen att den yrkesmassiga lastbilstrafiken ar ett omrade vil lampat for sma-
foretagsamhet. Detta dr ndmligen den egentliga inneborden i kravet pa personlig
lamplighetsprovning och i bestimmelsen att trafiktillstand for juridisk person kan
utfirdas “allenast om sarskilda skal dartill aro” (§ 12).

Hur foretar man en personlig lamplighetsprovning da trafiktillstdnd soks av
juridisk person? Ar det dgarna till ett aktiebolag som skall lamplighetsprovas eller
foretagsledningen? I flertalet aktuella fall har denna fraga inte medfort négra
storre problem, eftersom dgare och foretagsledning oftast varit samma personer.
Men i de fall det giller storre akeriforetag med manga dgare &dr det svart att med
ledning av YTF:s bestammelser avgora om foretagsledningen eller aktiedgarna
skall lamplighetsprovas. Det finns en naturlig forklaring till detta problem. YTF:s
bestammelser om lamplighetsprovning ar utformade med tanke p& 1930-talets
foretagsstruktur. En intressant fraga dr om YTF kommit att konservera denna
struktur. Till den frdgan blir det anledning att dterkomma i kapitel 7.

3.4 Kompetensférdelningen mellan statens biltrafikndmnd
och ldnsstyrelserna

Ritten att besluta i drenden rorande tillstdnd for bestdllningstrafik med lastbil var
till och med ar 1967 fordelad mellan BTN och ldnsstyrelserna. Sasom centralt
organ for den yrkesmaissiga trafiken skulle BTN utfirda tillstand for sddan trafik
som i huvudsak géllde ldngviga transporter. Linsstyrelserna daremot skulle hand-
lagga drenden som géllde lokala transporter. Av praktiska skal bestimdes i 1940
ars YTF att grinsdragningen mellan BTN:s och lansstyrelsernas tillstindsgivning
skulle ske pa grundval av fordonens lastformaga. Detta byggde pa forutsittningen
att i fjarrtrafiken huvudsakligen storre bilar sysselsattes, medan lokala godstrans-
porter framfor allt skedde med mindre bilar. Ar 1940 sattes gransen vid lastfor-
mégan 3,5 ton (for bil plus slapvagn vid 4 ton).

1 Gemensam skrivelse frdn Biltrafikens Arbetsgivareforbund, Svenska Lasttrafikbil-
dgareforbundet och Svenska Transportarbetareforbundet den 21 december 1965 till
chefen for kommunikationsdepartementet.
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Nir detta beslut fattades var man medveten om att griansen snart kunde beho-
va dndras pa grund av en fortsatt successiv forskjutning av bilbestandet fran lat-
tare till tyngre fordon. Den utvecklingen kom efter kriget att ga betydligt snabbare
dn vintat. Tunga fordon blev snart lika vanliga i lokal trafik, t ex vid skogs- och
anldggningstransporter, som i fjarrtrafik. Redan &r 1948 hade man i vissa lan natt
det ldget att over 80 9% av tillstinden utfirdades av BTN.! Eftersom endast en
mycket liten andel av bilbestandet var sysselsatt i fjarrtrafik blev alltsa BTN i
realiteten tillstdindsmyndighet dven for huvuddelen av lokaltrafiken och ldnssty-
relserna kom att fungera enbart som remissinstans.

1 syfte att astadkomma den arbetsfordelning mellan BTN och ldnsstyrelserna
som bestimmelserna i YTF egentligen syftade till, hojdes viktgransen den 1 juli
1950 till 4,5 ton (5,5 ton for bil plus sldp). Denna atgéard avspeglades omedelbart
i BTN:s tillstindsgivning; antalet av BTN avgjorda tillstandsdrenden sjonk fran
ca 5400 ar 1949 till ca 3 200 ar 1951.

Detta forsok att aterga till den ursprungliga kompetensfordelningen mellan
BTN och lansstyrelserna fick emellertid ingen varaktig effekt. Redan ar 1955
hade antalet till BTN inkomna tillstdndsdrenden okat till ca 6 600 och ar 1960 till
ca 10 000.2 Av de 20 545 tillstand for bestédllningstrafik som gillde i mars 1960
och som hade utfiardats av BTN torde endast ca 1500 ha avsett reguljar fjarr-
trafik.3

Det drojde dnda till den 1 juli 1964 innan viktgriansen &nyo hojdes och denna
géng till 6,5 ton (8 ton for bil plus sldp). Den 1 juli 1966 skedde ytterligare en
hojning, till 8 ton (12 ton for bil plus sldp), och denna viktgrdns kvarstod till ut-
gangen av 1967 da BTN upphorde och all tillstdndsgivning overfordes till lanssty-
relserna.

Vid tillkomsten av 1940 ars YTF var det inte helt orealistiskt att vid tillstands-
givningen gora en uppdelning pa lokaltrafik och fjarrtrafik efter fordonens last-
formaga. Denna fordelningsgrund blev dock snart timligen meningslds. Aven vid
rent lokala transporter var bilar med hog lastkapacitet den normala fordonstypen.
Foljaktligen kunde man inte na det ursprungliga syftet med kompetensfordelning-
en enbart genom en justering uppat av viktgriansen. Aven vid en avseviard hojning
av viktgriansen skulle BTN fortfarande bli tillstindsmyndighet for huvudsakligen
lokal trafik. Samtidigt skulle en hdjning av viktgransen kunna leda till att bilar,
for vilka ldnsstyrelserna beviljat tillstand avsedda for huvudsakligen lokal trafik,
pa ett ”okontrollerat” satt sattes in i fjarrtrafik.

I valet mellan en centraliserad och en decentraliserad tillstdndsgivning beslot
man att halla fast vid den forstnamnda. Skilet till detta var framst ambitionen att
kontrollera fjarrtrafikens omfattning. En centraliserad tillstindsgivning ansags
garantera en mer enhetlig bedomning av fjarrtrafikirendena @n en delegering av

1 Decentraliseringsutredningens PM nr 10 angdende yrkesmiissig automobiltrafik, sten-
cil, 27 januari 1948, s. 3.

2 SOU 1961:23, s. 350.

3 SOU 1961:24, s. 156.
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beslutanderitten till ett 25-tal olika myndigheter.' Som framgar av avsnitt 3.2
ovan sokte BTN hindra etablering av ”okontrollerad” fjarrtrafik genom att indi-
vidualisera trafiktillstind, dvs foreskriva att bilarna fick anviandas endast for vissa
slag av transporter.

3.5 Regleringen av fjarrtrafiken

En hornsten i regleringen av den yrkesmissiga fjarrtrafiken med lastbil har varit
33 § YTF. Denna paragraf, som saknar motsvarighet i tidigare forordningar, ut-
formades med sikte pé att reglera en ny trafikform, som hade borjat vdaxa fram
under 1930-talet, namligen transportférmedlingsverksamheten.

Det var huvudsakligen tva foretag — AB Svenska Godsbilscentraler i Stock-
holm och Fallenius Godstrafik AB i Goteborg — som under 1930-talet byggde
upp en forhallandevis omfattande transportformedlingsverksamhet. Vid andra
varldskrigets utbrott hade de tva foretagen ett linjesystem for regelbundna gods-
transporter med bil pa langa avstand. Pa ett 60-tal orter i mellersta och sddra
Sverige fanns bestdllningskontor eller ombud och ca 600 bilar utnyttjades regel-
bundet i trafiken.2 Denna trafik hade mycket stora likheter med vad som i gil-
lande forfattning kallades linjetrafik.

Begreppet linjetrafik var emellertid inte klart definierat i 1930 ars férordning,
och det var osdkert om det kunde tillimpas pa transportformedlingsforetagens
verksamhet. Till de oklara punkterna horde bl a fragan vilken grad av regelbun-
denhet som kridvdes for att linjetrafik skulle anses foreligga. Vidare avsag bestim-
melserna om linjetrafik den enskilde trafikutovaren, men transportformedlings-
foretagen betraktades inte som trafikutdvare i lagens mening. Den funktionen an-
sags transportorerna, dvs de inlejda akarna, ha.

Bestimmelserna i 33 § om transportformedlingstillstind infordes siledes som
ett komplement till bestimmelserna om linjetrafik. Ddarmed ville man skapa moj-
lighet att kontrollera sddana regelbundna, langvidga godstransporter med bil som
i realiteten hade linjetrafiks karaktdr men som ej omfattades av det i 1940 ars
YTF faststéllda linjetrafikbegreppet.

Jarnvdgarna uppfattade transportformedlingsforetagen som allvarliga konkur-
renter om de ldngviga godstransporterna. Det 1ag saledes i deras intresse att trans-
portformedlingsverksamheten underkastades samma villkor som &vrig yrkesmas-
sig lastbilstrafik, dvs att den belades med koncessionstvang. Men dven de tva stora
formedlingsforetagen hade intresse av att konkurrensbegrdansande regleringar in-
fordes — forutsatt att dessa kunde viantas gynna de redan etablerade foretagen. I
en gemensam skrivelse till 1936 ars trafikutredning beklagade sig AB Svenska Gods-
bilscentraler och Fallenius Godstrafik AB over att de hade "att kimpa mot utan-
for vara organisationer i sk ’vild fart’ arbetande, fraktdumpande lastbilsrorel-
ser.”3 Tillkomsten av 33 § 1 1940 ars YTF bor séaledes inte tolkas enbart som ett

1 SOU 1961:23, s. 351.
2 SOU 1938:59, s. 326.
3 Op. cit.
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resultat av jarnvdgarnas onskemél om konkurrensbegrinsande lagstiftning. De
stora etablerade fOretagen inom branschen hade ndmligen intresse av vad man
kallade “en vilbehdvlig sanering av den fjdrrtrafik, som for nédrvarande ligger
utanfor véara organisationers verksamhet”.1

Vad giller bestimmelserna om transportformedling i 33 § bor foljande upp-
mirksammas. Sdsom regelbundna betraktas sadana transporter mellan tva orter
som dger rum tva eller flera gnger per kalendervecka i samma riktning. Till-
standen utfirdas forst efter behovs- och lamplighetsprovning och skall innehélla
uppgift om de orter mellan vilka regelbundna transporter kan utforas.

Viss transportformedling har emellertid enligt 33 § 2 mom kunnat bedrivas
utan tillstdnd. Hit hor sadan transportformedling som en akare med bestdllnings-
trafiktillstand bedriver enbart som ett naturligt inslag i den reguljara akerirorel-
sen. Vidare har transportformedlingstillstdnd inte kravts for hopsamlande av gods
till hamnar eller jarnvigsterminaler. Koncessionskravet har gillt endast da trans-
portformedlingen avser transporter uteslutande med lastbil.

Det bor observeras att transportformedlingstillstdnden reglerar antalet turer per
kalendervecka mellan tva orter, diremot inte antalet bilar som far anvéndas i tra-
fiken eller den totala godsmingden. Ett foretag som haft tillstand att utfora trans-
porter mellan Orebro och Stockholm tre dagar i veckan har kunnat sitta in obe-
gransat antal fordon i trafiken dessa tre dagar. Daremot har man inte haft ritt
att fordela den totala godsméngden pa fem turer i veckan i stdllet for tre. Nir
det giller sittet att begrdnsa trafikens omfattning skiljer sig alltsd transportfor-
medlingstillstdnden i mycket hog grad frén bestdllningstrafiktillstinden. De senare
foreskriver hur manga och hur stora bilar som far utnyttjas.

Den utformning, som bestammelserna om transportformedling fick, kom att
skapa vissa problem vid tillimpningen av § 33. Ett problem som tidigt aktualise-
rades gillde om de transportorer, som transportformedlaren anlitade, behovde ha
tillstand till linjetrafik pa de strackor de kdrde eller om det rackte med bestdll-
ningstrafiktillstdnd. Vid slutet av 1940-talet hade BTN att fatta ett principbeslut i
den fragan, eftersom det samtidigt fanns manga ansdkningar inne om linjetrafik-
tillstdnd fran &kare med bestdllningstrafiktillstind, vilka regelbundet korde for
transportformedlingsforetag. BTN:s beslut, som inte dndrades av Kungl Maj:t i
samband med de overklaganden som forekom, blev att regelbundna transporter
for transportformedlingsforetags rakning kunde ske med stod av tillstind till be-
stillningstrafik. BTN hidvdade bl a att den grundldggande tanken vid tillkomsten
av bestimmelserna om transportformedling varit att transportformedlingstillstind
och linjetrafiktillstand skulle komplettera varandra och inte ticka varandra.? En
anledning till att BTN ansag att den regelbundna trafik, som bedrevs av trans-
portférmedlingsforetag, ej skulle krdva linjetrafiktillstand var att man ville hindra
en monopolistisk utveckling av fjarrtrafiken. En utovare av linjetrafik hade nam-

1 Op. cit.
2 For en redogorelse for de principiellt viktiga drendena i detta sammanhang, se Egedal
[1950] s. 111 ff.
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ligen genom YTF:s bestimmelser ett mycket starkt skydd mot intrang fran andra
trafikutdvare pa en etablerad linje.

Aven om myndigheterna genom 1949 ars beslut troligen hindrade en monopo-
lisering av fjdrrtrafiken, blev foljden av andra stdllningstaganden fran BTN:s sida
nirmast en oligopolisering av transportformedlingsverksamheten. Detta héngde
samman med ett annat problem, som BTN redan de forsta &ren efter kriget still-
des infor, ndamligen fragan vilka foretag som skulle anses lampliga att driva trans-
portformedlingsrorelse. S& snart de av kriget betingade begransningarna av lang-
vaga lastbilstransporter upphorde den 1 december 1946, ansOkte ett stort antal
foretag om transportformedlingstillstand. Efter ett tidsodande remissarbete blev
dessa drenden féremal for beslut ar 1949. Dirvid foljde BTN den principen att
“endast storre och ekonomiskt barkraftiga foretag bora fa tillstand till transport-
formedling. Verksamheten har ansetts icke bora splittras pa alltfor manga hin-
der.”® Vidare ansag BTN att foretag som bedrev yrkesmissig trafik inte samtidigt
borde inneha tillstand till transportformedling.

Dessa beslut fick avgorande betydelse for transportformedlingsverksamhetens
framtida organisation och utveckling. For det forsta prioriterade BTN vid till-
standsgivningen de tva stora foretagen — ASG och Bilspedition? — och den prin-
cipen kom sedan att foljas under de kommande aren. Foér det andra innebar be-
sluten att det blev en skarp boskillnad mellan transportformedlingsverksamheten &
ena sidan och lastbilscentralerna & den andra. Lastbilscentralerna kom i fortsitt-
ningen att koncentrera sig pd lokala transporter. Det bor i detta sammanhang
namnas att man ocksé inom &akerindringens centrala och regionala organisationer
foresprakade denna utveckling. ASG och Bilspedition skulle skota fjdrrtrafiken
och lastbilscentralerna ovriga transporter. Utan denna instdllning hos &karnas le-
dande organisationer och utan BTN:s prioritering av ASG och Bilspedition skulle
fjdrrtrafiken med lastbil knappast ha fatt denna organisatoriska uppbyggnad, som
den behallit dnda in pad 1970-talet och som f6r Ovrigt 4r ovanlig internationellt
sett.

Ett tredje problem som BTN stédlldes infor var behovsprovningen. Nir forelig-

1 Egedal [1950] s. 111.

2 ASG startades ar 1935 av Stockholms Rederi AB Svea. Ar 1914 sdldes hilften av
aktierna till Trafikforvaltningen Goteborg—Dalarna—Gaivle (GDG). Nir SJ 1942 6ver-
tog GDG blev alltsd SJ halftendeldgare 1 ASG. Namnet andrades samtidigt frin AB
Svenska Godsbilscentraler till AB Svenska Godscentraler. Aren 1959-—64 var ASG ett
heligt dotterbolag till SJ. Sistnimnda &r forvirvade ASG-transportdrerna via AB
Transportforvaltning 10 % av aktierna. I samband med en utdkning av aktiekapitalet &r
1967 intradde négra rederier som #gare till 25 % av ASG:s aktier. SJ:s andel minskade
didrmed till 67,5 % och ASG-transportorernas till 7,5 %.

I samband med att jarnvdgarna ar 1942 gick in som hilftendgare i ASG gjordes for-
sok att f4 med dven &karnas organisationer som deldgare. Dessa valde emellertid att ta
upp forhandlingar med det andra stora formedlingsforetaget som vixt fram under 1930-
talet, Fallenius Godstrafik AB. Ar 1942 blev Lastbilscentralernas Riksforening hilften-
deldgare i detta foretag och namnet dndrades till AB Godstrafik & Bilspedition (Bil-
spedition). Akeriniringens organisationer, frimst Svenska Akeriforbundet, Sveriges
Akeridgares Inkops- och Forvaltnings AB (SAIFA) och Bilspeditions Transportorfor-
ening, innehar idag (1976) 53,7 % av aktierna. Vissa rederier, bl a Saléns, har samman-
lagt 18 %. Ovriga aktier dgs av speditionsforetag (14,7 %), industriforetag (4,5 %) och
privatpersoner (9,1 %).
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ger ett behov for en viss ort att fi regelbundna godstransporter med bil till en
viss annan ort? D4 BTN Aar 1949 fattade beslut i de manga drenden som d& fore-
lag, foljde man den principen att all regelbunden trafik (i forordningens mening)
legaliserades. Daremot beviljades ej tillstdnd for trafik mellan orter ’ddr en upp-
arbetad rorelse icke dnnu forelag”.! Detta forfaringssétt blev ocksa i fortsittning-
en praxis. Ett transportformedlingsforetag etablerade trafik mellan tva orter med
en tur i veckan. Efter hand vaxte trafiken och fick den regelbundenhet (tva turer
per kalendervecka) for vilken tillstand krivdes. Forst da ansokte man om tillstand
och man hidnvisade da till att trafiken fatt sddan omfattning att det fanns behov
av regelbundna transporter mellan de tva orterna. BTN beviljade som regel till-
stdnd, eftersom den ansag att det fanns ett dokumenterat behov av regelbunden
trafik. Praxis vid behovsprévningen blev saledes att BTN legaliserade redan eta-
blerad trafik.

Vid mitten av 1950-talet dominerade ASG och Bilspedition helt transportfor-
medlingsverksamheten. Deras fjarrtrafiklinjer tackte praktiskt taget hela landet.
I november 1957 hade ASG och samverkande bolag tillstand till transportfor-
medling p& 668 ortsrelationer. For Bilspedition var motsvarande antal 528. Ovriga
transportformedlingsforetag hade tillstand till trafik pa tillsammans endast ca S0
ortsrelationer. Vidare bedrev ASG och Bilspedition transportférmedlingsverksam-
het i begransad omfattning pa 403 respektive 950 ortsrelationer, dvs sarskilt till-
stand av BTN kravdes ej.2

Vid mitten av 1950-talet borjade ett vdxande antal ej avgjorda drenden om
transportformedlingstillstdnd att ackumuleras hos BTN. I november 1957 upp-
gick for ASG:s del antalet ej avgjorda ansokningar till 192; Bilspedition hade vid
samma tidpunkt ansokningar om trafik pa 247 ortsrelationer vilande hos BTN.3
Ar 1961 hade antalet ej avgjorda drenden Okat till ndra 800.# Det har inte hir
varit mojligt att helt klarldgga hur denna bordlaggningspraxis egentligen uppstod,
men for anhopningen av ej avgjorda ansokningar under senare hilften av 1950-
talet och 1960-talets forsta ar synes SJ, kommunikationsdepartementet och 1953
ars trafikutredning (utan inbordes rangordning) ha spelat en betydelsefull roll.
Bla foljande hindelser forefaller att ha haft avgdérande inflytande pd BTN:s
handldggning av drendena.-

Ar 1955 Overklagade SJ hos Kungl Maj:t vissa av de beslut som BTN fattat.
I Kungl Maj:ts resolution den 10 februari 1956 bifolls SJ:s besvir med den mo-
tiveringen att BTN inte haft ett tillrackligt underlag vid sin prévning av trafikens
behovlighet och lamplighet. For BTN ledde detta bakslag till viss tveksamhet att
fatta beslut i andra bordlagda drenden.

En faktor, som ocksa bidrog till att BTN ldt inkomna ansokningar tills vidare
vila, var att 1953 ars trafikutredning ar 1955 paborjade en specialundersokning av

1 Egedal [1950] s. 110.

2 1953 drs trafikutrednings PM nr 23, ”Fjérrtrafiken med lastbil” (Dnr B 34/1957), s.
10—13.

3 Op. cit., s. 12.

4 Uppgifterna hamtade fran BTN:s yttrande Sver 1953 ars trafikutrednings betinkanden
(SOU 1961:23 och 24).
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fijdarrtrafiken med lastbil. Denna undersokning blev fardig ar 1957, men utmyn-
nade inte i ndgra klara slutsatser om i vilka sammanhang som transportfdrmed-
lingstillstand kunde beviljas.

Ar 1959 beviljade BTN en del tillstand, men dessa Gverklagades omedelbart av
SJ. Det drojde flera ar innan Kungl Maj:t avgjorde dessa drenden och under ti-
den ansag sig BTN inte kunna ta upp andra ansdkningar till prévning. BTN upp-
fattade ndmligen dessa Overklaganden som principfall, dir Kungl Maj:ts stdll-
ningstagande maste bli vigledande for den fortsatta tillstandsgivningen.

Det nistan totala tillstdndsstoppet for transportformedling fran mitten av 1950-
talet till de forsta aren av 1960-talet dr ett sidreget inslag i tilldimpningen av 1940
ars YTF. Anhopningen hos BTN av en stor mdngd bordlagda ansokningar kan
knappast ha varit i Overensstimmelse med de intentioner som lag bakom till-
komsten av 33 § i YTF. Tillstandsstoppet &dr ett intressant exempel pé hur till-
lampningen av en forordning kan péaverkas av dels kanslihusets stdllningstagan-
den, dels forekomsten av en utredning, som véntas dndra gillande iagstiftning. I
detta sammanhang synes SJ ha fungerat som en stark patryckningsgrupp inom
kommunikationsdepartementet.

3.6 Tillstandsgivningen och den yrkesmassiga lastbils-
trafikens utveckling 1946—63

Antal tillstandsarenden hos BTN

Sedan lastbilstrafiken efter andra varldskrigets slut &tergatt till normala forhal-
landen, behandlade BTN ca 6 000 tillstindsarenden per ar under perioden 1946—
49 (se diagram 3:1). Aren 1950—51 minskade méngden drenden och detta hinger
samman med att kompetensfordelningen mellan BTN och lansstyrelserna dndra-
des den 1 juli 1950.

Andringen av viktgransen fick emellertid kortvarig effekt p4A BTN:s arbetsbor-
da. Redan ar 1952 borjade antalet tillstdndsdrenden aterigen 6ka. Under resten av
1950-talet 0kade sedan antalet inkomna ansdkningar ndstan oavbrutet fran ar till
ar. Ar 1961 naddes en topp med 10 600 drenden. Minskningen de tva foljande
aren hade sannolikt samband med offentliggérandet ar 1961 av 1953 ars trafik-
utredning, varvid ldttnader i behovsprovningen signalerades. Det ar troligt att
manga viantade med att soka nytt trafiktillstand tills dessa lattnader skulle trida
i kraft.

For att undvika missforstdnd ar det angeldget att har papeka att flertalet av de
tusentals arenden BTN hade att handldgga varje ar ej gdllde nya koncessioner
utan dndring av tidigare beviljade tillstind. Hur fordelningen pé olika typer av
arenden sdg ut behandlas i det foljande.

IUI:s undersokning av BTN:s tillstandsgivning

Ur BTN:s officiella statistik 6ver den yrkesmissiga trafikens utveckling kan man
bl a fa uppgifter om antalet bilar och deras lastkapacitet. Ddremot finns det inga
uppgifter om antalet utfardade tillstind av olika slag eller om hur stor andel av
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Diagram 3:1. Antal drenden hos statens biltrafikndmnd dren 1945-63 rorande till-
stand till bestdllningstrafik med lastbil.

Antal __

10 000

8 000

6 000

4 000

2000

| I i I i 1 i H J

0
1945 49 53 57 61

Anm. (A) = avgjorda ansdkningar

(I) = inkomna ansOkningar
Néagon kontinuerlig serie for antingen avgjorda eller inkomna ansokningar finns ej. An-
talet inkomna ansokningar ar hogre @n antalet avgjorda dren 1951-54.
Detta beror pa att ansOkningar dterkallats av de sokande, att anstkningar overforts till
linsstyrelserna for beslut eller att flera ansokningar forts samman till ett beslut.

alla ansokningar som avslogs. I syfte att fa fram dylika data har primidrmaterial
fran BTN:s arkiv bearbetats och analyserats inom IUIL

Sésom killmaterial utnyttjades arkivserien ”Utgéende skrivelser i drenden ro-
rande bestillningstrafiktillstdind”, som huvudsakligen innehéller koncept till trafik-
tillstand och meddelanden om avslag pa ansdkningar.

Med hinsyn till den stora mingden tillstAndsdrenden (se diagram 3:1) och till
de resurser som fanns tillgdngliga for en bearbetning av materialet stod det frin
borjan klart att en totalundersdkning inte kunde foretas. Darfor bearbetades ett
stickprov av de arkiverade handlingarna.

Genom provbearbetning klarlades hur pass arbetskrivande materialinsamlingen
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var och ddrefter bestimdes stickprovets ungeférliga storlek. Eftersom det var
Onskvirt att belysa tillstdndsgivningen under en relativt 1ang period fore den nya
transportpolitikens inforande 1964, valdes 1953 som utgingsir for undersokning-
en. Direfter undersoktes tillstdndsgivningen vartannat &r tom 1959 och sedan
varje ar under perioderna 1961—63 och 1965—67.

For varje utvalt ar undersoktes ungefdar 1/6 av antalet tillstindsdrenden. Ur-
valet av drenden betingades av hur materialet ar arkiverat och de rent praktiska
forutsdttningarna for bearbetningen. T o m 1960 #r kdllmaterialet arkiverat &rsvis
och ménadsvis. For aren 1953, 1955, 1957 och 1959 undersoktes samtliga trafik-
tillstdnd och avslag pa ansokningar som meddelades under manaderna februari
och oktober. Dessa ménader utgor genomsnittsménader vad giller trafikens om-
fattning, men detta ar i och for sig inget relevant urvalskriterium.

Ar 1961 andrades arkiveringsprinciperna och kallmaterialet ordnades &rsvis
och ldnsvis. Det blev darfor nddvandigt att fr om detta ar ta ut ett stickprov av
ldn i stallet for ett stickprov av méinader vid materialinsamlingen. For aren
1961-—63 och 1965—67 undersoktes samtliga meddelade tillstdind och avslag pa
ansokningar som gallde bilar hemmahorande i E-, F-, O-, W- och AC-ldn. Inom
den givna resursramen efterstravades att i stickprovet f4 med 1dn av olika karak-
tar vad galler ndringsliv och transporter. Valet av ldn var emellertid i viss man
godtyckligt och andra lin kunde givetvis ha valts utifrin de givna fOrutsitt-
ningarna.

Vid bearbetningen klassificerades drendena pé foljande huvudgrupper:

1. Andring av tidigare beviljat trafiktillstind (bilbyten eller 6kning av bilan-
talet)

2. Overtagande av trafiktillstand (dgarbyte)

3. Nytt trafiktillstand

4. Avslag pa ansokan om trafiktillstand.

De utfardade trafiktillstinden klassificerades ocksd pa en eller flera av foljan-
de undergrupper:

— tillstand utan tidsbegrénsning

— tillstind med tidsbegriansning

— reservtillstdnd

— tillstand till fysisk person

— tillstand till juridisk person.

Vidare var det mdjligt att av handlingarna avgora om tillstanden var

— generella eller

— individualiserade, dvs innehdll begriansningar av annat slag &n tidsbegrins-

ning, t ex varuslagsbegransning.

Eftersom ett trafiktillstdnd kan giélla for ett eller flera fordon ger en fordelning
av antalet tillstdnd p& de ovan redovisade grupperna inte en tillfredsstillande bild
av de olika koncessionsgruppernas kvantitativa betydelse. Vid bearbetningen av
killmaterialet tillimpades darfér den principen att antalet lastbilar skulle klassi-
ficeras efter typ av trafiktillstdnd. Om ett tillstdnd utfirdades att gilla for en bil,
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Tabell 3:1. Statens biltrafikndmnds tillstandsgivning dren 1953—63 efter typ av
tillstandsdrende '

Bilantalet procentuellt fordelat pé

Antal

dndring av Overtagande nytt bilar i

tidigare av tillstand stick-
Ar tillstdnd tillstdnd (nya &Kerier) summa provet
1953 78,3 5,3 16,4 100,0 685
1955 69,7 6,0 243 100,0 1159
1957 71,2 6,1 22,7 100,0 1211
1959 72,0 9,3 18,7 100,0 1513
1961 68,4 9,5 22,1 100,0 2724
1962 65,9 11,5 22,6 100,0 2528
1963 68,0 14,5 17,5 100,0 2733
Genom-
snitt
resp. summa 69,1 10,1 20,8 100,0 12 553

Killa: Statens biltrafiknamnds arkiv, Serie B Koncept, III Utgéende skrivelser i drenden
rorande bestallningstrafiktillstdnd. De redovisade uppgifterna grundas pa ett stickprov
ur denna killa. Se vidare texten, s. 66 ff.

blev det alltsd en markering i den aktuella koncessionsgruppen; om koncessionen
gallde fem bilar, blev det fem markeringar, etc.

Stickprovet av trafiktillstind och av avslag pa ansokningar om sddana omfattar
sammanlagt ca 13 000 lastbilar under perioden 1953—63.

Som framgér av tabell 3:1 har flertalet drenden gallt dndring av tidigare bevil-
jade tillstind. Av de bilar for vilka tillstdnd utfirdades under de hir undersokta
aren hinforde sig 69 % till denna kategori. Denna andel har varit forhallandevis
stabil fran ar till ar; den 1&g emellertid sa hogt som vid 78 % ar 1953.

Fran 1953 till 1963 okade antalen drenden som gillde dvertagande av annans
tillstand fran 5 9% till nara 14 %. Under perioden 1953—63 utgjorde antalet bilar
pa nya tillstand i genomsnitt 21 9, av det totala antalet bilar som BTN utfarda-
de tillstdnd for. Till gruppen nya tillstand i tabell 3:1 har dven forts reservtillstan-
den. Exkluderas dessa blir andelen nagot lagre, 19 %.

Antalet bilar p& nya tillstdnd far inte tas som ett matt pad kapacitetsékningen
inom akerindringen. Kapacitetsokning, mitt i antal bilar och/eller deras lastfor-
maga, har ndmligen skett inte bara via nya tillstdnd utan dven via #ndringar av
tidigare beviljade tillsténd. Det dr emellertid av tabell 3:1 svart att avgora hur ka-
pacitetsokningen fordelar sig pa dessa tva kategorier. Genom vissa Overslagsberik-
ningar kan man dock beddma om utvidgning av existerande foretag eller etable-
ring av nya foretag betytt mest for kapacitetsokningen inom branschen.

Om man som ett rikneexempel antar att hdlften av drendena i kategorin ind-
ring av tidigare tillstdnd (tabell 3:1) lett till en 6kning av bilantalet, skulle detta
innebdra att enbart utvidgning av existerande akerier betytt avseviart mer for ka-
pacitetsokningen @n insdttandet av bilar pa nya tillstind. Man kan vidare pa goda
grunder anta att den andra hidlften av drendena i gruppen &dndring av trafiktill-
stand huvudsakligen gillt lastokning i samband med bilbyte. Utifrén kalkyler av
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Tabell 3:2. Avslagsfrekvensen vid ansokningar till statens biltrafikndmnd om nytt
trafiktillstand (exkl reservtillstand) dren 1953—63

Avslag i % av antal Antal bilar

Ar ansokningar i stickprovet
1953 . 233 146

1955 13,5 326

1957 17,8 320

1959 33,2 325

1961 15,5 657

1962 30,5 669

1963 10,2 431
Genomsnitt

resp. summa 20,6 2874

Kailla: Se tabell 3:1.

Tabell 3:3. Nya och dndrade trafiktillstand (exkl reservtillstand) utfdrdade av
statens biltrafikndmnd dren 1953—63 fordelade efter giltighetstid

Bilantalet procentuellt fordelat p&

Antal

Typ av tillstdnd tillstdnd bilar i
tillstdnds- utan tids- med tids- stick-
arende begransning begrinsning surama provet
Nytt tillstand 20,9 79,1 100,0 2279
dérav for:

fysisk person 24,2 75,8 100,0 1969

juridisk person — 100,0 100,0 310
Andring av tidi-
gare tillstand 84,3 15,7 100,0 8 664
Totalt 71,1 28,9 100,0 10 943

Kalla: Se tabell 3:1.

detta slag kan man dra den slutsatsen att akerindringens expansion under perio-
den 1953—63 till helt dominerande del skedde via 0kning av bilantalet och last-
Kapaciteten hos redan befintliga foretag.

Avslagsfrekvensen vid ansokningar om nytt trafiktillstdnd uppgick under aren
1953—63 till i genomsnitt 21 %, men som framgar av tabell 3:2 dr det stora
variationer fran &r till &r. Andelen var inte hogre dn 10 % ar 1963, men 31 %
aret innan. Avslagsfrekvensen kan inte utan vidare anvandas som en indikator pa
hur hard myndigheternas behovs- och lamplighetsprovning varit eller hur den
forandrats Over tiden. Det redovisade materialet anger endast i hur méanga fall
som myndigheterna ansett sig bora avslad ansGkningar om nya trafiktillstdnd. To-
tala antalet ansokningar om nya tillstind kan heller inte sdgas vara ett uttryck for
etableringsviljan. Sjdlva existensen av en etableringskontroll medfor sannolikt att
manga avhaller sig fran att over huvud taget soka ett trafiktillstdnd.

I tabell 3:3 redovisas hur antalet bilar i de tvd huvudgrupperna andrade och
nya tillstdnd fordelade sig efter rillstdndens giltighetstid. For totalt sett 71 % av
dessa bilar var tillstdinden utfardade utan tidsbegrénsning. Det &r emellertid myc-

70



Tabell 3:4. Nya och dndrade trafiktillstand (exkl reservtillstdnd) utfirdade av
statens biltrafikndmnd aren 1953—63 fordelade pa generella och individualisera-
de tillstand

Typ av Bilantalet procentuellt fordelat pa Antal
tillstdnds- — - bilar i
drende generella individualise- stick-
tillstand rade tillstdnd summa provet
Nytt tillstdnd 58,4 41,6 100,0 2279
Andring av tidi-
gare tillstand 64,4 35,6 100,0 8 664
Totalt 63,1 36,9 100,0 10943

Killa: Se tabell 3:1.

ket stora skillnader mellan gruppen dndrade tillstdind och gruppen nya tillstand
vad giller koncessionernas varaktighet. Inte mindre dan 79 % av bilarna pa nya till-
stand erholl tidsbegransade tillstind. 1 gruppen dndrade tillstand var motsvarande
andel endast 16 %.

Gruppen nya tillstind med tidsbegriansning innehéller koncessioner som bevil-
jats juridiska personer, men den dominerande delen av de tidsbegridnsade tillstan-
den utfirdades pa fysiska personer. Forklaringen till detta dr systemet med kort-
tidstillstand, dvs tillstdnd som utfardats att gdlla for en tid av hogst sex manader.
Sédana beviljades i vissa speciella situationer, vilket har berdrts i avsnitt 3.2. Av
tabell 3:3 framgar att utfirdande av korttidstillstand ingalunda var en ovanlig
foreteelse. Nya tillstdind — dven for fysiska personer — utfirdades som regel
med tidsbegransning.

Trafiktillstanden kan enligt 12 § YTF inte bara tidsbegrdnsas utan dven begrin-
sas till att omfatta vissa slag av transporter. Denna s k individualisering av trafik-
tillstand har tidigare behandlats i avsnitt 3.2 och i tabell 3:4 redovisas hur vanlig
denna foreteelse varit. Av totala antalet bilar som sattes in pa #ndrade och nya
tillstand under perioden 1953—63 hade 63 % mdjlighet att utfora alla slag av
transporter, dvs de erholl generella tillstand. De individualiserade tillstinden om-
fattade 37 % av bilarna. For bilar pa nya tillstand var dock denna andel hdgre
(42 %) an for bilar pa dndrade tillstand (36 %).

Tabellerna 3:3 och 3:4 visar att tidsbegransning och individualisering av trafik-
tillstand ofta tillimpades vid utfirdandet av nya tillstind. Ddrigenom blev den
kapacitetsokning som dgde rum via nya tillstand i hog grad inriktad pa delmark-
nader. Denna selektiva form av kapacitetsokning bor man uppmarksamma och ta
hdnsyn till vid en bedomning av nyetableringens effekter pa konkurrensliaget inom
akerindringen.

Bilantal, lastkapacitet och sysselsittning

Det totala antalet lastbilar med bestidllningstrafiktillstind okade enligt BTN:s
statistik fran 15 700 ar 1946 till 25 000 ar 1963. Detta motsvarar cn arlig 6kning
med i genomsnitt 2,8 %. Tillvaxttakten har ecmellertid varicrat kraftigt under den-
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Diagram 3:2. Arlig okning av antalet bilar och deras lastkapacitet samt syssel-

sattningsutvecklingen inom bestillningstrafiken med lastbil dren 1946-63. Sysselsattning:
Antal timmar
per bil och manad

Arlig 6kning 182
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bilar och av

lastkapaci- —180
teten (enbart N
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12 176
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Kiilla: Statens biltrafiknamnd.



na period och dirvid i stora drag foljt konjunktursviangningarna. Som framgar av
diagram 3:2 var tillvdxttakten mycket ldg &ren 1948—50, 1957—58 och 1962.
Forutom det forsta efterkrigsaret visade aren 1951—52, 1955 och 1960—61
mycket hoga dkningstal.

Bilarnas totala lastkapacitet 6kade fran 54 000 ton ar 1946 till 165 000 ton ar
1963. Den genomsnittliga arliga okningstakten var 4,3 %, alltsa avsevart hogre dn
for antalet bilar, vilket avspeglar en successiv hojning av bilarnas medelbdrighet.
Aven de arliga forandringarna av bilarnas totala lastkapacitet sammanfaller rela-
tivt vdl med den allmédnna konjunkturutvecklingen (se diagram 3:2).

Under den har behandlade perioden kom anvdndningen av sldpvagnar att spela
en allt storre roll inom den yrkesmissiga trafiken. Trots detta och trots att dven
slapfordonen #r koncessionspliktiga innehaller BTN:s statistik inga uppgifter om
antalet sldapvagnar och deras totala lastkapacitet. Det finns darfor ingen officiell
statistik Over hur den totala lastkapaciteten (bilar plus sldapfordon) inom den
yrkesmissiga trafiken utvecklades under aren 1946—63.

For april 1954 och februari 1964 finns dock uppgifter fran BTN om koncessio-
nerad lastkapacitet for bilar plus slipfordon. Mellan dessa tidpunkter ckade den-
na med i genomsnitt 11,8 9% per ar.1

Enligt berakningar som gjorts i annat sammanhang dkade den totala lastkapa-
citeten inom den yrkesmassiga trafiken frdn 89 000 ton ar 1950 till 234 000 ar
1961, vilket motsvarar en okningstakt av 9,2 % per ar.2

I diagram 3:2 redovisas ocksa en kurva 6ver den genomsnittliga sysselsdttnings-
tiden per bil och manad under aren 1946—63. For hela perioden har denna upp-
gatt till i genomsnitt 175 timmar. Om man exkluderar aren 1946—51, d& syssel-
sittningen visade sirskilt stora fluktuationer, blir genomsnittet 177 timmar per bil
och méanad. Nagon trendmissig 6kning eller minskning av sysselsittningstiden per
bil kan knappast skonjas i diagram 3:2, i varje fall om man bortser fran utveck-
lingen fram till &r 1951.

Fjirrtrafiken
Nir man skall forsdka ge en bild av fjarrtrafikens kvantitativa utveckling ar det
nddvindigt att forst definiera begreppet fjarrtrafik. Det dr inte utan vidare givet
vid vilket transportavstand man skall sdtta griansen mellan lokaltrafik och fjarr-
trafik. Vi har emellertid hir inget val utan tvingas félja den definition som BTN
anvande vid insamlingen av korrapporter. Fjirrtrafik definierades darvid som
transporter pa avstand av minst 100 km och som ddrjamte passerar i resans rikt-
ning ndrmast beldgna huvudort .3

Syftet med denna definition var att forsoka tdcka in trafik som kunde anses
ske i konkurrens med jarnvidgarna. Till denna kategori riknades primirt trans-
portformedlingsforetagens transporter. Men som tidigare papekats kunde lang-

1 Se vidare nedan kapitel 5, avsnitt 5.5.
2 Kritz [1968] s. 26.
3 Tryselius [1948] s. 139.

73



viga godstransporter ocksd dga rum enbart pd grundval av ett vanligt bestill-
ningstrafiktillstind och utan organisatorisk anknytning till transportformedlings-
rorelse. Av detta skdl kunde uppgiftsinsamlingen inte begrénsas till enbart trans-
portformedlingsforetagen. Darfor valde man att ta in uppgifter om dven fristaen-
de akeriers transporter pa avstand av minst 100 km.

Genom avstandsgransen 100 km bortfdll transportformedlingsforetagens trans-
porter pa linjer som var kortare @n 100 km. All trafik pa avstdnd over 100 km
ville BTN & andra sidan inte betrakta som fjarrtrafik som bedrevs i konkurrens
med jdrnvdgarna. Av det skalet stdlldes kravet att transporten inte bara skulle ha
dgt rum pa avstand av minst 100 km utan dven skulle ha passerat storre huvudort
i resans riktning. Genom denna formulering ville man bl a undvika att i redovis-
ningen f& med transporter mellan inlandet och kusten i norrlandslanen.

Vad giller BTN:s redovising av den yrkesmassiga fjarrtrafiken finns det anled-
ning att ocksd papeka foljande. Uppgifterna grundar sig pa lastbilscentralernas
eller akerifdreningarnas bedomning vid uppgiftslimnandet av vilka bilar som
enligt den angivna definitionen huvudsakligen gatt i fjarrtrafik. Detta innebdr att
sporadiska fjarrtrafikturer som utfordes av lokaltrafikbilar ej ingdr i statistiken.

Det &r viktigt att man har klart for sig ovanstdende avgriansningar av begreppet
fjarrtrafik da man studerar BTN:s arliga redovisning av denna trafiks utveckling.
Vad man speciellt bor hélla i minnet ar att statistiken ej omfattar all trafik som
transportformedlingsforetagen bedrev, och ej pa langt nér redovisar all yrkesmas-
sig lastbilstrafik pa avstand av minst 100 km. Man bor ocksa observera att redo-
visningen av fjarrtrafiken ej ar direkt knuten till de olika slagen av trafiktillstand.

Vad som hittills sagts beror BTN:s arliga redovisningar. Utover denna 16pande
statistik genomforde BTN sdrskilda fjdrrtrafikrikningar vissa manader och ar un-
der perioden 1947—59.1 Darvid insamlades uppgifter inte bara om den trafik
som bedrevs av de egentliga fjdrrtrafikbilarna (som ingar i &rsstatistiken) utan
dven om den som Ovriga bilar utforde, dvs sddana som tillfdlligt var insatta i
fjarrtrafik. I det foljande kommer fjarrtrafikens utveckling att belysas utifran den
kontinuerliga arsstatistiken. Vissa jamforelser och kompletteringar kommer emel-
lertid att goras med ledning av uppgifterna fran de sarskilda fjarrtrafikrikning-
arna.?

I tabell 3:5 lamnas vissa uppgifter om fjiarrtrafikens utveckling under perioden
1947—63. Av tabellen framgar att trafiken 6kade mycket snabbt. Till foljd av den
successiva hdjningen av fordonens genomsnittliga lastkapacitet och av medel-
transportavstanden 6kade savil godsmangden som transportarbetet betydligt snab-
bare dn antalet bilar och den totala korstrackan.

Det nistan totala tillstdndsstopp for transportformedling som infordes vid mit-
ten av 1950-talet avspeglas inte i trafikutvecklingen. Det gar inte att spara

1 De sarskilda fjdrrtrafikrakningarna genomfordes under perioderna mars—april och
september—oktober aren 1948—53 och 1956. For aren 1947, 1954—S55, 1957 och 1959
skedde undersdkningarna under endera av dessa perioder.

2 Det hade varit en fordel att kunna utnyttja materialet fran de sarskilda rikningarna i
storre utstrickning, men for de undersokningar som gjordes efter &r 1953 finns ej mate-
rialet publicerat och for ovrigt endast delvis bearbetat och arkiverat inom BTN.
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Tabell 3:5. Den yrkesmadssiga fjdrrirafiken med lastbil dren 1947—63

Medel- Kor- Gods- Transport- Medel-
birighet, stracka mingd arbete transport-
Antal bil+sldp milj milj milj lingd

Ar bilar ton km ton tonkm km

1947 527 a) 27 0,9 145 149

1950 747 8,2 40 1,3 267 210

1955 1100 12,1 65 2,4 595 246

1960 1358 16,3 95 4,1 1080 265

1963 1730 18,6 119 5,5 1513 273

a) Uppgift saknas.
Killa: Statens biltrafikndmnd.

nagot hack i kurvorna vid mitten av 1950-talet eller en langsammare tillvdxttakt
an under tidigare ar. Hur kan detta komma sig?

For det forsta forekom viss olaga trafik, vars omfattning dock av naturliga skal
ar svar att berdkna. For det andra kunde trafiken oka dven inom ramen for exi-
sterande koncessioner. Ett transportformedlingstillstiand utfardas for ett bestamt
antal turer per vecka mellan tva orter. Daremot begrénsas inte antalet bilar som
kan sidttas in per tur eller den totala godsmidngd som fér transporteras. For det
tredje kan fjarrtrafik bedrivas fullt legalt utan transportférmedlingstillstaind. Av
BTN:s sarskilda fjarrtrafikrakningar framgar att en icke ovisentlig del av fjarr-
trafiken med lastbil skedde vid sidan om transportformedlingsforetagen. Enligt
1951 ars undersokning erholls 45 9 av antalet fjarrtrafiklass pd annat sitt dn via
transportformedlingsforetag; ar 1957 var motsvarande andel 42 9.

SJ:s agerande ndr det gillde att stoppa utfardandet av transportférmedlingstill-
stand var i och for sig framgéngsrikt. Den omfattande bordidggningen av till-
standsdrenden frén mitten av 1950-talet var emellertid ett ineffektivt medel att
stoppa Okningen av de langvdga godstransporterna med bil. En mycket stor del
av Okningen kunde ndmligen — fullt legalt — ske inom ramen for gillande till-
stand.

3.7 Sammanfattning och slutsatser

1940 ars YTF har foreskrivit att tillstdnd av statlig myndighet krdvs vid sdvil
etablering som utvidgning av ett akeriforetag. Syftet med etablerings- och kapaci-
tetskontrollen har varit att skapa balans mellan utbud och efterfragan pa gods-
transportmarknaderna. Regleringssystemet har byggt pd tanken att denna balans
inte kan nas via marknadskrafterna; tillstdindsmyndigheterna har forutsatts vara
battre skickade att anpassa utbudet till efterfrigan dn de foretag som opererar pd
transportmarknaderna eller som avser att etablera sig som trafikutdvare.

1 1940 ars YTF ar villkoren for att erhalla ett trafiktillstind mycket allmiint
formulerade: Trafiktillstind ma meddelas cndast dérest den ifrigasatta trafiken
finnes behovlig samt i Ovrigt lamplig.” Vidarc méste trafikutdvaren vara “limp-
lig” med hénsyn till “erfarenhet och vederhiftighet samt andra pd frigan inver-
kande omstandigheter” (§ 12). Med utgéangspunkt frin dessa allmiint hillna regler
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for tillstandsgivningen har syftet med detta kapitel varit (1) att belysa de problem
som myndigheterna stdllts infor vid tillimpningen av 1940 ars YTF, (2) att klar-
lagga den praxis som utvecklats vid handliggningen av tillstdndsarenden samt (3)
att studera effekterna av etablerings- och kapacitetskontrollen.

I detta kapitel har utvecklingen fram till ar 1964 behandlats. Valet av under-
sokningsperiod har betingats av att etablerings- och kapacitetskontrollen nimnda
ar fordandrades avsevart till f6ljd av 1963 ars riksdagsbeslut om nya riktlinjer for
transportpolitiken.

Tillstindsmyndigheterna har i huvudsak haft tva hjdlpmedel vid behovsprov-
ningen, dels kungorelse- och remissforfarandet, dels driftstatistiken. Det obligato-
riska kungorelse- och remissforfarandet vid ansokningar om trafiktillstand har
framst syftat till att garantera de befintliga trafikutovarna visst skydd mot enligt
deras mening otillborlig konkurrens. Akeriforeningarna i de olika ldnen har spe-
lat en central roll som remissinstans och till en av de viktigaste uppgifterna for
lansombudsmannen har hort att bevaka tillstdndsdrenden. Darvid har de sjdlv-
fallet sokt virna om de egna medlemmarnas intressen. Det dr darfér knappast
forvanande om de varit mer ben#gna att yrka bifall till en ansékan om utvidgning
av ett befintligt akeri &n till en ansokan som gillt nyetablering.

Driftstatistiken har anvidnts som en indikator pd om det foreligger behov av
okad transportkapacitet. Om den genomsnittliga sysselsattningstiden per bil legat
over ett visst normtal, har man i allmanhet ansett att det funnits behov av fler
eller storre bilar inom lokalomradet i friga. Myndigheternas praxis att anvinda
driftstatistiken som hjdlpmedel vid behovsprévningen bygger pa tanken att om
sysselsittningen det senaste halvaret legat over den normala, kommer den att
gora s& dven i framtiden. Sdsom prognosmetod #r trendframskrivningar i och for
sig inte ovanliga. Det sdregna i detta sammanhang har varit den korta basperioden
i kombination med praxis att utfirda ett trafiktillstand att gélla "tills vidare”, dvs
i praktiken i aratal. I syfte att undvika en permanent Gverkapacitet till féljd av ett
bristfélligt beslutsunderlag utfirdade dock BTN i manga fall korttidstillstind.

Systemet med ett normtal for sysselsdttningen per bil och ménad har inneburit
att myndigheterna ansett att 6kad efterfrdgan i forsta hand skall motas med ett
Okat utbud av lastkapacitet, miatt i bilar och ton, och inte av ett dkat fordonsut-
nyttjande. Av rent institutionella skdl kan det naturligtvis vara svart att sysselsitta
ett fordon mer #n ett skift per dygn, som ungefdr motsvarar 175 a 180 tim/maén.
Trots detta dr det tveksamt om det varit lampligt att anvdnda en tumregel for
vad som skall anses vara ett lampligt kapacitetsutnyttjande av fordonen. Det finns
risk for att detta system lett till ett ineffektivt utnyttjande av bilparken. Norm-
talet for sysselsdttningen per bil har sannolikt varit ett uttryck for att vid denna
nivd pa kapacitetsutnyttjandet och vid raddande priser har akeriforetagen fatt
kostnadstdckning plus ’skilig” vinst.

Efterfragan pa lastbilstransporter visar starka sdsongmdssiga och konjunkturbe-
tingade fluktuationer. Dartill forekommer ofta tempordra och geografiskt sett
koncentrerade toppbelastningar i trafiken. Tillstandsmyndigheterna har visat en
klar strivan att forsoka anpassa utbudet av transportkapacitet till en tidsmissigt
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och geografiskt sett varierande efterfrdgan. Som utforligt behandlats i detta ka-
pitel har vid tillstdndsgivningen genom praxis — som for Ovrigt oftast haft stod i
YTF:s bestimmelser — en rad anpassningsmekanismer utvecklats och tritt i
funktion for att astadkomma balans mellan utbud och efterfragan. Darvid har
myndigheterna framfor allt tillgripit metoden att utfarda korttidstillstand, reserv-
tillstand eller individualiserade trafiktillstand. Geografiska obalanser i utbud och
efterfragan har man sokt mota framst via foreskrifter om tillfalligt dndrat lokal-
omrdde eller om utdkat lokalomrdde. Det dr virt att uppmérksamma att indrag-
ning av trafiktillstdnd aldrig anvdnts som en anpassningsmekanism i detta sam-
manhang.

Av dessa anpassningsmekanismer har systemet med individualiserade trafiktill-
staind foga uppmarksammats i transportpolitiska sammanhang. Genom att be-
gransa trafikrdttigheterna till vissa varu- eller trafikslag sokte man hindra tunga
ekipage fran att sittas in i fjarrtrafik. Individualiserade trafiktillstdnd anvandes
ocksa till att begrdnsa en viss kapacitetsokning enbart till specialfordon. Genom
att pa detta sdtt skraddarsy tillstinden ville man halla uppe kapacitetsutnyttjan-
det — och undvika prispress — p& de marknader ddr bilar med generella till-
stand var verksamma.

Fran slutet av 1940-talet till bdrjan av 1960-talet fick de pd olika sdtt begrdn-
sade trafiktillstainden en Okad andel pa bekostnad av de generella tillstanden.
Detta jamte systemet med lokalomraden ledde till att den yrkesmdssiga trafiken
kom att splittras upp péa en rad delmarknader, mellan vilka produktionsresurserna
inte var fritt rorliga. Speciellt vid nyetablering utfardades begrénsade trafiktill-
stdnd, vilket sannolikt medforde att nya foretag endast i viss utstrackning paver-
kade konkurrensen inom &kerindringen eller mellan denna och SJ.

1 1940 ars YTF infordes bestimmelser som tog sikte pa en sirskild kontroll av
fidgrrtrafiken med lastbil. Under 1930-talet hade s k transportformedlingsforetag
borjat organisera langviaga godstrafik med bil och i 1940 ars YTF belades regel-
bunden sédan trafik med koncessionsplikt. Inférandet av tillstdndstvéng for regel-
bunden transportférmedling bor inte tolkas enbart som ett resultat av jarnvagar-
nas Onskemadl om en begransning av konkurrensen inom fjarrtrafiken. De tva sto-
ra transportformedlingsforetag som var etablerade pad denna marknad hade ocksa
intresse av en konkurrensreglering.

Inom svensk akerindaring har det sedan 1940-talet funnits en klar boskillnad
mellan transportformedlingsforetag och lastbilscentraler. Principen har varit den
att ASG och Bilspedition skall skdota den regelbundna fjarrtrafiken, medan last-
bilscentralerna skall ta hand om Ovrig trafik. Akarnas organisationer har sokt
fraimja en sddan utveckling. Vidare ansdg BTN dels att foretag som bedrev be-
stdllningstrafik inte samtidigt borde inneha tillstind till transportformedling, dels
att transportformedlingsverksamheten inte borde splittras pa alltfor minga fore-
tag. ASG och Bilspedition skulle knappast ha natt den domincrande stiillning de
har idag, om inte BTN vid tillstandsgivningen hadc prioriterat dessa tva foretag,
nagot som for dvrigt skett i samforstdnd med dkarnas organisationer.

Fran mitten av 1950-talet till borjan av 1960-talet uttirdades fi nya tillstand
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till transportférmedling. Detta tillstindsstopp 4r ett sdreget inslag i den svenska
biltrafikregleringens historia. Det innebar att SJ, kommunikationsdepartementet
och 1953 ars trafikutredning — och inte BTN — under flera &r hade det helt av-
gorande inflytandet pa tillstdndsgivningen. Som framgétt av detta kapitel lyckades
man emellertid inte med att via tillstindsstoppet for transportformedling be-
gransa tillvaxten av fjarrtrafiken med lastbil. Denna kunde ndmligen — fullt legalt
— expandera inom ramen for existerande transportférmedlings- och bestdllnings-
trafiktillstind. Det torde dock ha varit ofrankomligt att ocksad en hel del olaga
trafik forekom under aren med tillstandsstopp.

Den yrkesmissiga biltrafiken har dven varit underkastad s k Idmplighetsprov-
ning, som syftat till att undersdka trafikutovarens personliga kvalifikationer for
akaryrket. Bestaimmelserna i YTF synes ndrmast grunda sig pa forestdllningen att
akerirdrelse skall drivas i form av smafdretag, dar dgare, foretagsledare och
chauffor ar en och samma person, vilket var det vanliga pa 1920- och 1930-talen.
Kvalifikationskraven har varit mycket allmént formulerade, vilket lett till att myn-
digheterna haft vissa svarigheter att avgora inte bara nir en person kunde anses
lamplig utan dven nar en sokande kunde anses direkt oldmplig sasom &kerifore-
tagare. Sdsom lamplighetsprovningen fungerat forefaller den inte att ha utgjort en
effektiv spdarr mot etablering av nya akerier. Nar man av en eller annan anled-
ning velat begriansa nyetableringen har man i forsta hand gatt vdgen via behovs-
provningen.

Den undersokning av BTN:s tillstandsgivning, som hér gjorts, visar att akeri-
niringens expansion under perioden 1953—63 till helt dominerande del skedde
via en Okning av bilantalet och lastkapaciteten hos redan existerande &kerier. An-
talet bilar pa nya tillstdnd utgjorde i genomsnitt ca 20 % av det totala antalet
bilar for vilka BTN meddelade tillstind under perioden 1953—63. Men eftersom
totala antalet bilar inkluderar drenden som gillde dkning av antingen lastkapaci-
teten eller bilantalet hos befintliga akerier, utgjorde kapacitetstillskottet via nya
foretag ett lagre procenttal dn det ovan angivna.

Under perioden 1953—63, som har undersokts vad galler BTN:s tillstandsgiv-
ning, avslogs ansokningar for i genomsnitt ca 20 9% av det totala antalet bilar, som
nya trafikutovare onskade satta in i trafik. Att utifran denna avslagsfrekvens siga
nagot om hur héard etableringskontrollen varit ar svart. Man kan t ex inte hdvda
att vi, utan den etableringskontroll som faktiskt existerat, skulle ha fatt sa och sa
maénga fler lastbilar i yrkesmissig trafik. Redan sjdlva forekomsten av en etable-
ringskontroll avhaller sannolikt manga fran att over huvud taget soka ett trafik-
tillstand.

Som en foljd av etablerings- och kapacitetskontrollen har det under efterkrigs-
tiden funnits ett knapphetspris pa trafikrattigheter. Vid kop av ett dkeri har man
betalat inte bara for fordon, garage och dylikt utan dven for det goodwillviarde
som ligger i foretaget. Overlatelsevardena skall alltid godkdnnas av vederborande
tillstindsmyndighet. Berdkningarna av goodwillvdardenas rimlighet har ofta vallat
svarigheter, eftersom de delvis bestar av ett Gvervirde, som avspeglar konkurrens-
laget for foretaget i fraga. Det ar ldngt ifran ndgon intern branschhemlighet att
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man ofta betalat under bordet for trafikrittigheterna. Marknadspriset pa trafik-
tillstdnd utgor sannolikt det bésta mattet pa hur hard etablerings- och kapacitets-
kontrollen varit. Av lattforklarliga skdl gar det inte att undersoka hur detta va-
rierat over tiden eller mellan olika delmarknader.
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KAPITEL 4

1963 ars nya transportpolitik

I oktober 1963 lade regeringen fram prop 1963:191 med forslag till nya riktlin-
jer for den statliga transportpolitiken. Propositionens innehdll Gverensstimde i
allt visentligt med de forslag som 1953 ars trafikutredning hade utarbetat.l En
nidra nog enhillig riksdag godkidnde propositionen utan nagra stdrre andringar
eller tillagg.

1963 ars nya transportpolitik kom redan efter nagra fa ar att bli mycket om-
diskuterad och debatten har fortsatt dnda in pd 1970-talet. Bla till f6ljd av kri-
tiken mot beslutet kom det ursprungliga handlingsprogrammet inte att genom-
foras i sin helhet. De transportpolitiska reformerna skulle enligt 1963 ars riks-
dagsbeslut genomforas i tre etapper. De tva fOrsta etapperna har hittills genom-
forts, men den tredje, som skulle ha borjat den 1 juli 1968, stélldes pa framtiden.
Det finns ménga forklaringar till detta och ldngre fram i detta kapitel diskuteras
orsakerna till uppskovet med tredje etappen.

Under senare ar har mycket av det som uppfattats som problem inom trans-
portsektorn ofta betraktats som foljder av 1963 ars transportpolitik. Mot den bak-
grunden finns det anledning att ndrmare analysera effekterna av de nya bestim-
melser, som tradde i kraft under etapp I och etapp II. Detta kommer emellertid
att ske forst i nista kapitel. I foreliggande kapitel behandlas bakgrunden till be-
slutet (avsnitt 4.1) samt innehallet i och genomfdrandet av det transportpolitiska
handlingsprogrammet (avsnitt 4.2 respektive 4.3). Det forefaller naturligt att
forst klarlagga bakgrunden till och innehallet i beslutet innan effekterna analyse-
ras. Framstillningen koncentreras till lastbilstrafiken, bl a av det skilet att denna
i sdrskilt hog grad berdrdes av den nya transportpolitiken.

4.1 1953 ars trafikutredning

Varfor en ny transportpolitisk utredning?
Varfor tillsattes 1953 ars trafikutredning och vilka Gverviganden 1ag till grund for
dess forslag? Vad kdnnetecknade laget pa transportmarknaderna under 1950-talet,
dvs den period som nidrmast utgjorde referensramen for den grupp personer som
utarbetade den nya transportpolitiken?

I direktiven till 1953 ars trafikutredning hénvisade departementschefen inled-

1 Trafikutredningens principforslag redovisades ar 1961 i betinkandet “Svensk trafik-
politik I: Riktlinjer och handlingsprogram” (SOU 1961:23). Bilagor till detta betankan-
de finns i SOU 1961:24. Ar 1962 avslutades kommitténs arbete med betinkandet
”Svensk trafikpolitik III: Plan for lastbils- och traktortdgstrafikens liberalisering” (SOU
1962:35).
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ningsvis till de ménga yrkanden om utredning av olika trafikfrdgor som hade
framstillts. Dessa forslag gillde framfor allt tre omriden. For det forsta hade fran
flera hall kritik riktats mot formerna for regleringen av den yrkesmassiga last-
bilstrafiken. Bl a hade kommerskollegium, priskontrollndmnden och Naringslivets
Trafikdelegation reagerat mot den i statlig regi bedrivna etableringskontrollen och
den restriktiva tillstindsgivningen som, jamte de kartellartade organisationerna
inom den yrkesmissiga lastbilstrafiken (lastbilscentralerna), ansags begriansa kon-
kurrensen. For det andra hade fragor om nyanldggning eller breddning av jarn-
vigslinjer aktualiserats i flera riksdagsmotioner, bl a byggande av jarnvidg utefter
norrlandskusten. Jarnvagsstyrelsen hade hiavdat att man inte kunde genomféGra
dylika projekt utan att géllande malsittning for SJ:s ekonomi — kostnadstdckning
och forrintning av statskapitalet — é&sidosattes. For det tredje hade bilismens
snabba utveckling lett till sddana strukturforéandringar pa transportmarknaderna
att det fran flera hall forts fram 6nskemal om att man borde klarldgga bilismens
och jarnvigstrafikens naturliga verksamhetsomraden i framtiden.
Departementschefen redovisade darefter sin egen syn pa de aktuella transport-
politiska problemen. Han uppehdll sig darvid huvudsakligen vid det faktum att
jarnvidgarna till foljd av bilismens expansion kommit att stdllas infor vdxande
ekonomiska problem. Den okade konkurrensen fran biltrafiken ansédg han vara
dels av teknisk” natur (bilar med storre lastfGrmaga och ekonomisk aktionsra-
die), dels en foljd av de transportpolitiska villkor som jarnviagarna arbetade un-
der:
»Jdarnvdgen har att trafikera ett vidstrackt linjendt, varav endast en del, i
sjdlva verket endast den mindre delen, har ett trafikunderlag tillrackligt for en
ur vanliga affirsmassiga synpunkter sett rantabel drift. Underskotten pa den
trafiksvaga delen av linjendtet maste tackas av Overskott fran Ovriga linjer, vil-
kas taxor foljaktligen mast ligga vasentligt over den dar rddande kostnadsnivén
— en omstandighet som sjalvfallet varit till fordel for jirnvdgarnas konkurren-
ter.”’1
SJ:s transportplikt och taxesystem, med kostnadsutjamning mellan olika landsde-
lar och mellan olika trafikantgrupper kunde inte forenas med kostnadstickning
totalt sett for foretaget s& linge det var utsatt for konkurrens pa affarsbanenitet.
I direktiven framholls direfter att det val man nu stod infor géllde ”antingen
att avveckla det service- och kostnadsutjamnande systemet for jirnvagarna, eller
att for dem soka skapa de konkurrensbetingelser, som systemets bibehéllande
egentligen forutsatter, ddrest man inte dr beredd att via statsbudgeten ticka upp-
kommande underskott.”? Enligt departementschefen var det, mot denna bak-
grund, angeldget for utredningen att “’skapa storre klarhet om jarnvigarnas plats
och villkor i vart framtida transportsystem”. Vidare borde utredningen foreta en
"provning av hela det trafikpolitiska problemet” — vad som nu kunde menas med
det. Slutligen framholl departementschefen foljande:

”Det allmdnna malet for de trafikpolitiska 10sningar utredningen skall soka

1 SOU 1961:23, s. 15.
2 Op. cit.,s. 17.
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anvisa bor vara att for landets olika delar trygga en tillfredsstillande transport-
forsorjning till lagsta mojliga kostnader och under former, som medger fore-
tagsmassig effektivitet och sund utveckling av transportapparaten.”®

Trafikutredningens forslag

I trafikutredningens huvudbetinkande redovisades inledningsvis vissa prognoser
som visade att man hade att vinta starka forskjutningar mellan olika transport-
medels framtida roll pa olika transportmarknader. Personbils- och lastbilstrafiken
antogs komma att expandera pé alla omriden. For jarnvigarnas del forutsags en
tillbakagéng for transporter pa korta avstdnd; inom fjarrtrafiken diremot anségs
jarnvagarna ha stora mdjligheter att behalla sin stillning inom sivil person- som
godstrafiken.

Utredningen redovisade darefter sin grundldggande syn pé& den statliga trans-
portpolitikens mal och medel. Den konstaterade dirvid att den transportpolitik
som dittills forts inte hade lett fram till vad man kallade “’balans inom transport-
apparaten”. FOr jarnvdgarnas del gillde fortfarande de sdrskilda forpliktelser
(trafikeringsplikt, taxeplikt, transportplikt), som emanerade frdn den tid da des-
sa regleringar ansags nodviandiga for att hindra missbruk av jairnviagarnas mono-
polstallning. For den yrkesmaissiga lastbilstrafiken gillde detaljregleringar i syfte
att begrdnsa konkurrensen inom lastbilstrafiken och att bereda jarnviagarna visst
skydd. Denna transportpolitik hade, enligt utredningen, inte medfort en samhills-
ekonomiskt sett riktig fordelning av transporterna pd de olika transportmedlen.
Jarnvdagarna hade inte fatt hand om alla de godstransporter, som deras tekniska
och ekonomiska forutsidttningar motiverade. Inom den yrkesméssiga lastbilstra-
fiken hade vissa monopolbildningar uppstatt i skydd av koncessionssystemet. Med
hénsyn till detta och till den forvintade trafikutvecklingen ansdg utredningen att
det var angeldget att dndra transportpolitiken sd att man fick en “uppdelning av
transporterna de olika trafikgrenarna emellan i Overensstimmelse med deras
reella kostnads- och kvalitetsforutsattningar.”?2

For att nd detta mal kunde man enligt utredningen g tva vigar. Antingen
skulle man bygga vidare pa och utveckla det system av regleringar, som tidigare
utnyttjats, eller skulle man l4ta konkurrensen trafikgrenarna emellan direkt &stad-
komma denna trafikuppdelning. Detta, framholl utredningens ordférande i ett
foredrag, hade utgjort ’den viktigaste principiella frdga utredningen haft att ta
stallning till.”3

I valet mellan en detaljregleringslinje och en konkurrenslinje beslot utredning-
en att fororda den senare. De Overvaganden som ledde fram till detta forslag
redovisades mycket klart av utredningens ordforande i ovanndmnda foredrag,
ur vilket det darfor finns anledning att hir aterge ett langre avsnitt:

”Vara foregingare har i regel efter olika piruetter pd konkurrensens omrade
kommit tillbaka till att man méste fOrlita sig pa ett detaljregleringssystem.

1 Op. cit., s. 18.
2 SOU 1961:23,s. 71.
3 Grafstrom [1961] s. 13.
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Mycket har dock hint under de senaste decennierna, som si att siga inbjudit
oss till att se problemet pa ett annat sitt.

Vi har under 1950-talet sett bildldern vidxa fram, inte lingre som en diskuter-
bar vision utan som en faktisk realitet.

Vi har natt ett allméant accepterande kring en ekonomisk politik och arbets-
marknadspolitik, som minskar riskerna for uppkomsten av sidana kriser som
1930-talets och som medfor storre rorlighet pa arbetsmarknaden.

Vi har inom niringslivet i det vésentligaste natt enighet mellan olika parter
bl a om att konkurrens i sd att siga sunda former utgdr en betydelsefull stimu-
lans for ett tekniskt-ekonomiskt framatskridande.

Vi har inom méanga omraden slopat nyetableringskontroller etc.

Vi har upplevt en rad regleringsar under det senaste kriget och visserligen
sett att man i en nddsituation kan ta sig fram med detaljregleringar, men vi
har vil samtidigt alla fatt sidana erfarenheter ddrav att vi kdnner oss mycket
tveksamma om dess lamplighet i andra @n nddsituationer.

Det har framstatt allt mérkligare att transportindustrin snart ensam i nérings-
livet skulle behova vara insnarjd i ett omfattande detaljregleringssystem.

Det har forefallit oss s3 mycket mer absurt, da vi kan forutse att mycketstora
forandringar forestar, att da alltjamt icke utnyttja en konkurrens pa lika vill-
kor som ett av huvudmedlen for den styrning, som erfordras.

Vi har stéllt fragan, hur man Over huvud taget kan hiavda att en detaljregle-
ring, avseende provning av trafiktillstdnd for varje enskild lastbil, for utdkning
av bilstorlek etc, med hdnsyn till om den ifrdgasatta trafiken befinnes behovlig
samt i Ovrigt lamplig, skall kunna handhas med rimliga krav p& fornuft och
planmissighet.

Att den kan komma att tjdna som ett av det starkaste skydd for befintliga
trafikutdvare rader vil inget tvivel om. Det moderna organisationsvisendet kan
nog i och for sig sorja for att hdr ej blir fraiga om kaotiska fordndringar. Att
det allmdnna skall ga i god harfor paminner alltfér mycket om forna dagars
auktoriserade skravisen.”!

Omlédggningen av transportpolitiken maste borja med jarnvdgarna, ansag trafik-
utredningen, eftersom de samhéllsekonomiska nackdelarna med det géllande sys-
temet var mest framtrddande dar. Likabehandlingsprincipen och offentlighets-
tvanget vad gillde taxorna ansdgs motverka en rorlig prissittning och hindra
jarnvigarna att upptrada affarsmissigt. De olonsamma bandelarna utgjorde emel-
lertid det storsta problemet. Enligt da géllande ekonomisk mélsdttning for SJ, som
innebar ett krav pa totalkostnadstdckning, maste underskottet pa dessa tickas via
intdkter frdn ovriga linjer. Ddrigenom fick SJ ett forsimrat konkurrenslage pa
affarsbanenatet.

Under 1950-talet utgjordes ndra 50 % av jarnvégsnitet av s k trafiksvaga ban-
delar, dvs sddana jarnvagslinjer dir driften inte var affirsmissigt motiverad for
SJ. Ar 1956 framhéll jairnvigstaxekommittén att i en nedldggning av trafiksvaga
bandelar “’torde i sjdlva verket finnas en av de storsta mojligheterna till rationali-
sering av SJ verksamhet.”? Trafikutredningen ansldt sig till den &sikten. For att

1 Grafstrom [1961] s. 13—14.
2 SOU 1956:54, s. 140.
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klarldgga effekterna av eventuella nedldggningar och for att utreda formerna for
ersittningstrafik utarbetade den i samradd med jdrnvigsstyrelsen ett detaljerat
program for s k nedldggningsundersokningar. De trafiksvaga linjerna delades dar-
vid upp pa tva huvudgrupper, dels sddana som av “samhilleliga skidl” maste bibe-
héllas pa ldngre sikt, dels sidana vars nedliggning snarast borde utredas och
provas. Underskottet pad dessa tva grupper, som tillsammans omfattade en ban-
lingd av 6 600 km, berdknades for budgetéret 1960/1961 uppgé till sammanlagt
ca 200 miljoner kronor.!

En av huvudpunkterna i trafikutredningens reformprogram blev nu att SI Aelt
skulle kompenseras ekonomiskt for skyldigheten att trafikera de olonsamma lin-
jerna. Darigenom skulle en mer konkurrenskraftig taxepolitik kunna f6ras p& 6v-
riga linjer. Kompensationen foreslogs ske via ett driftbidrag fran allménna bud-
getmedel och beloppets storlek skulle bestimmas arligen. Vart tredje ar skulle man
genom s k separatundersGkningar faststidlla vilka linjer som skulle hinforas till
gruppen ersattningsberattigade banor.2

Trafikutredningen foreslog vidare att affarsbanenitet och de trafiksvaga linjer-
na skulle betraktas som tva separata rorelsegrenar inom SJ, for vilka olika ekono-
miska mal skulle gélla. For de trafiksvaga linjerna forordades nedskrivning av det
forrantningspliktiga statskapitalet och det ekonomiska malet skulle vara en mini-
mering av driftunderskottet, dock under beaktandet av kravet pé tilifredsstéllan-
de transportforsorjning”. For affdrsbanenatet ddremot kravdes full kostnadstick-
ning, inklusive viss forrantning av det i SJ nedlagda statskapitalet. P4 affdrsbane-
nitet skulle vidare transportplikten slopas.

I huvudbetidnkandet (SOU 1961:23) presenterades for landsvdgstrafiken inte en
lika utforlig plan for det transportpolitiska reformarbetet som for jarnvdgarna.
Endast for vissa delmarknader inom lastbilstrafiken, sadsom skogstransporter,
transporter for vintervighéllning, renhallningstransporter och transporter av fyll-
nads- och returgods vid mjolktransporter, foreslogs vissa lattnader i gdllande reg-
leringar.

Drygt ett ar efter huvudbetdnkandet utkom ”Svensk trafikpolitik III” (SOU
1962:35), som helt dgnades &t godstransporter pa landsviag. I enlighet med sin
tidigare redovisade principiella syn pa transportpolitikens mél och medel férorda-
de utredningen nu

“ett borttagande i mdjligaste man av de konkurrensbegriansande regleringarna
pa den yrkesmissiga trafikens omrade. Behovsprovningen vid meddelande av
trafiktillstdind for godsbefordran med lastbil eller traktortag eller tillstind till
transportformedling bor sdlunda slopas. Medan det enligt den gillande yrkes-
trafikforordningen ankommer pa tillstindsmyndigheten att bedéma trafikens
behovlighet, skulle det i den definitivt omarbetade forordningen ankomma ute-
slutande pa sokanden att sjilv bedoma denna fraga. Likasa bora Ovriga regle-
ringsbestimmelser, som begrinsa konkurrensen, avskaffas. Regleringsforeskrif-

1 SOU 1961:23, 5. 173.
2 Separatredovisning av SI:s trafiksvaga bandelar har senare framlagts for &ren 1963,
1966, 1969, 1972 och 1975.
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ter, som befinnas erforderliga ur ordnings-, trafiksiakerhets- eller arbetarskydds-

synpunkt, bora diremot alltjamt finnas.”?

Behovsprovningen skulle avskaffas inte bara inom bestdllningstrafiken utan
dven vid ansokan om tillstdnd till lastbilslinjetrafik och till transportférmedling.
Vidare skulle lokalomradesbestimmelserna, transportplikten och taxeplikten tas
bort. Daremot borde limplighetsprovningen bibehallas. De faktorer som dirvid
borde tas med i bedomningen skulle nu, liksom tidigare, vara ”vederborandes per-
sonliga vandel och vederhiftighet, eventuella tidigare erfarenheter i transport-
branschen, eventuella erfarenheter frdn annan foretagsamhet, ekonomiska for-
hallanden etc.”? Trafikutredningen understrok dock att limplighetsprévningen
inte fick utveckla sig till ndgon form av restriktiv nyetableringskontroll.

Efter dessa allménna riktlinjer for en kommande lagstiftning presenterade tra-
fikutredningen en tidsplan for vad man kallade liberaliseringens genomfdrande”.
En sadan plan hade lagts fram dven i utredningens huvudbetinkande, drygt ett ar
tidigare. Till £6]jd av vissa remissinstansers yttranden over denna fann utredning-
en anledning att utforma ett nytt handlingsprogram, som pa viktiga punkter av-
vek fran det ursprungliga forslaget.

I ”Svensk trafikpolitik I”’ prioriterades lokaltrafiken framfor fjarrtrafiken vid
liberaliseringen av tillstandsgivningen. Den fOrsta etappen i det transportpolitiska
handlingsprogrammet skulle gélla vissa delar av den lokala lastbilstrafiken, den
andra etappen resterande delar av lokaltrafiken; forst i den tredje etappen skulle
tillstdndsgivningen for fjdrrtrafiken liberaliseras. Denna upplaggning hade fran ut-
redningens sida motiverats av att fjarrtrafiken borde liberaliseras forst da en re-
vision av vagtrafikbeskattningen skett. I annat fall skulle man inte, enligt utred-
ningen, na likhet i konkurrensvillkoren for lastbilar och jarnvagar.

Trafikutredningen visade sig emellertid nu beredd att omprdva sin tidigare
liberaliseringsplan, eftersom den funnit att “dven vidsentliga dndringar av fjdrr-
trafikbilarnas skattenivd icke kunna antas i storre utstrickning paverka det nu-
varande konkurrensforhallandet jarnvdg — lastbil.”3 Vidare hanvisade utred-
ningen till att undersdkningar av det s k vigkostnadsansvaret ej gett belagg for att
fjarrtrafikbilarnas samhéllsekonomiska marginalkostnad var av sadan storlek att
den kunde motivera ndgon mer genomgripande skattehdjning. Eftersom det inte
fanns beldgg for att samhillsekonomiska vinster fanns att himta via en fortsatt
restriktiv tillstdndsgivning for fjarrtrafiken under de tva forsta etapperna, beslot
utredningen att férorda successiva littnader i behovsprovningen for all yrkesmis-
sig lastbilstrafik, saledes aven for fjarrtrafiken.

Det forslag till transportpolitiskt handlingsprogram for den yrkesmaissiga last-
bilstrafiken, som utredningen slutligen presenterade, hade foljande principiella
uppbyggnad:

1. Transporter undantagna fran YTF:s bestdmmelser skulle utdkas nagot under

savil etapp I som etapp II.

1 SOU 1962:35, s. 20—21.
2 Op. cit., s. 28.
3 SOU 1962:35, s. 39.
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2. Transporter, undantagna frdn behovsprovning skulle ocksé utdkas under de
tvd forsta etapperna.

3. FOor Ovriga transporter, dvs sddana som ej foll under (1) eller (2) ovan, skulle
en mindre restriktiv behovsprévning an tidigare tillimpas. Under etapp I
skulle detta ske inom ramen for en dkningskvot av 15 procent av foregédende
ars transportarbete; under etapp II skulle motsvarande kvot vara 20 procent.

4. Samtliga transporter skulle befrias fran bestimmelserna om lokalomraden,
taxeplikt och transportplikt fran och med etapp 1I.

5. Fran och med etapp III skulle endast limplighetsprivning tillimpas vid an-
sbkan om trafiktillstdnd.

Trafikutredningen var inte helt enig om forslaget till transportpolitiskt hand-
lingsprogram. Savil huvudbetinkandet som “Svensk trafikpolitik 1IT” innehdll
reservationer och sirskilda yttranden. Dessa berdrde dock ndrmast detaljer i re-
formprogrammet och innebar pa intet sitt en annan principiell syn pa den nya
transportpolitikens mél och medel. Sdsom ett undantag frdn den regeln kan man
emellertid i viss mén betrakta Rudolf Meidners sdrskilda yttrande till huvud-
betdnkandet.

Meidner anslot sig helt till grundtanken i betdnkandet att transportpolitiken
borde syfta till samhillsekonomisk effektivitet inom transportsektorn och att sam-
hillet, och inte trafikforetagen, borde svara for de kostnader som f{oljde av spe-
ciella onskemal om tillfredsstdllande transportstandard dven i glesbygderna. Pa
tvd punkter hade emellertid Meidner en annan asikt dn majoriteten. Det ena
gillde medlen att nd de uppstdllda malen och di ndrmast avvagningen mellan
konkurrens och regleringar, den andra gillde trafiksdkerhetsproblemet.

Meidner ansag att utredningen Sverdrivit virdet av fri konkurrens for att astad-
komma en effektivt arbetande transportapparat, och han poingterade foljande:

”Mojligheterna att skapa den likhet i villkoren mellan olika trafikmedel, som
enligt utredningen #r en forutsdttning for effektiv konkurrens, forefaller mig
emellertid starkt begrinsade. Konkurrensen dr i verkligheten alltid en ‘konkur-
rens om varje transportuppdrag, och de samhillsekonomiska kostnaderna for
alternativa transportsitt borde darfor berdknas for varje uppdrag och inte for
olika transportgrenar som helhet. Stora svérigheter moter vidare att praktiskt
genomfora kostnadsansvarighetsprincipen i de fall, ddar kostnaderna overhuvud
taget kan berdknas. — — — FOrutsédttningen om ett konsekvent genomfort
kostnadsansvar som underlag for en i egentlig mening fri konkurrens maéste
salunda forbli en ytterligt grov approximation.”’!

Enligt Meidners uppfattning borde utredningen mera utforligt ha redovisat och
diskuterat framfor allt tvA omstdndigheter som gor det svart att tillimpa princi-
pen om fri konkurrens inom transportsektorn: dels att de fasta anldggningarna
ar s& kapitalkrdvande att samhéllet praktiskt taget helt svarar for dem och dér-
med bestimmer resursfordelningen mellan olika transportmedel, dels att det finns
ett intimt samband mellan transportpolitiken och trafiksdkerheten.

1 SOU 1961:23, s. 371.
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Meidner onskade att, parallellt med att vissa regleringar inom lastbilstrafiken
avvecklades, bestimmelserna om ldmplighetsprovning skédrptes. Han ansag att ut-
redningens forslag om s k ekonomisk lamplighetsprovning var ofullstindiga och
vaga:

”Vad det ytterst géller ar att finna former, varigenom man gynnar bildandet

av solida foretag, som kan ta ansvar gentemot sina anstdllda och trafikanterna,

samtidigt som man undgar uppkomsten av monopolistiska tendenser i ny skep-
nad.”t

For Meidner fanns det tvda motiv for inforandet av en ekonomisk lamplighets-
provning, dels ett socialt, dels ett trafiksdkerhetsmassigt:

“Enligt min mening kan man emellertid inte bortse fran risken for en till-

stromning av alltfér ménga Overoptimistiska smafdretagare, med undersyssel-

sdttning och nedpressning av bade foretagsmassig och personlig standard samt

uppenbara risker ur trafiksakerhetssynpunkt som foljd.””2

Men trafiksikerhetsproblemen maéste 10sas d@ven med andra medel dn ekono-
misk lamplighetsprovning, framholl Meidner. Okad trafikovervakning och okad
kontroll av forares arbets- och vilotid kravdes. P4 den punkten ansig han att ut-
redningens forslag till 6kade resurser for polisen och yrkesinspektionen var klart
otillrdckliga.

4.2 1963 ars riksdagsbeslut

Prop. 1963:191 foljde pa praktiskt taget alla punkter trafikutredningens forslag.
Ett par avvikelser, som gillde lastbilstrafiken, ar dock av principiellt intresse.
Trafikutredningen hade foreslagit en successiv avveckling av behovsprovningen
for sddana transporter som tills vidare skulle behovsprovas. Denna skulle rent
praktiskt ga till s& att trafiktillstand under etapp I mer eller mindre automatiskt
skulle kunna utfirdas inom ramen for en Okning med 15 % av foregéende ars
transportarbete; under etapp II skulle motsvarande okning uppga till hogst 20 %.

De praktiska mojligheterna att tillimpa denna metod ifrdgasattes av flera re-
missinstanser. Remissvigen framfordes ocksa forslag om hur man i stillet borde
gé tillviga vid en uppmjukning av tillstindsgivningen. En av de metoder som
foreslogs var att lata driftstatistiken ligga till grund for littnaderna i behovsprov-
ningen genom att sinka normtalet for den genomsnittliga sysselsdttningstiden per
bil och manad. Ett annat forslag var att antalet lastbilar i yrkesmaissig trafik skul-
le tillatas 6ka med en viss procentsats, t ex 10 % per ar. Det fanns ocksé de som
hidvdade att man inte borde lasa en uppmjukning av tillstindsgivningen till vissa
okningskvoter -eller pa annat sdtt preciserade normtal. Tillstindsmyndigheterna
borde i stadllet betros att, inom ramen for vissa generella anvisningar, tillimpa en
generds tillstandsgivning fram till den tidpunkt, da all behovsprovning skulle slo-
pas.

I prop. 1963:191 lanserade departementschefen en ny metod att ldtta pa restrik-

1 SOU 1961:23, s. 373.
2 Op. cit.
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tionerna vid behovsprovningen. Han foreslog att under etapp I en érlig dkning
med 15 % av den samlade lastférmdgan hos fordonen borde vara normerande vid
tillstandsgivningen.

Forslaget var ur rent praktisk synvinkel vélmotiverat. Den driftstatistik, som
tillstindsmyndigheterna 16pande erhdll frin akarna, innehsll nimligen ingen full-
stindig redovisning av det utforda transportarbetet. Didremot redovisades last-
kapaciteten hos de lastbilar for vilka trafiktillstdind utfirdades. Mot den bakgrun-
den framstar trafikutredningens forslag som ytterst mirkligt. Antingen planerade
den att infora en utforligare korrapportering dn tidigare — vilket dock inte
nimns i betinkandet — eller hade den helt enkelt inte nirmare tinkt igenom
forslagets konsekvenser. Det senare alternativet forfaller mest troligt.

Man kan fraga sig pa vilka grunder som just 15 respektive 20 % valdes som
lamplig norm for de ndrmaste &rens Okning av lastkapaciteten. Savdl Svensk
trafikpolitik III”” som prop. 1963:191 behandlade den fridgan mycket kortfattat.
Departementschefen hinvisade till att lastkapaciteten under senare ar hade okat
med ca 10 % per ar i genomsnitt for hela riket.! Ddrmed avsags sannolikt fem-
arsperioden 1958—62. I propositionen gavs emellertid ingen nirmare motivering
varfor man under de ndrmaste tva aren skulle kunna acceptera en 6kning med
15 9% per ar och under de ddrpa foljande tvd aren en Okning med inte mindre
in 20 % per ar.

De foreslagna normtalen for kapacitetstillvixten synes knappast ha varit resulta-
tet av nagra mer sofistikerade tankar om vad som skulle hinda da behovsprov-
ningen successivt avvecklades. Den Gkningstakt, som tillstindsmyndigheterna mer
eller mindre utan vidare skulle kunna godta under de tva forsta etapperna, 1ag pa
en ladngt hogre niva dn 6kningstakten under tidigare ar. Detta synes kunna tolkas
sd att statsmakterna hade ambitionen att verkligen sdka avveckla den radande
restriktiva behovsprévningen.

En annan punkt dir propositionen avvek frin trafikutredningens forslag géllde
skogstransporterna med lastbil. Enligt trafikutredningens majoritet borde behovs-
provningen slopas for dylika transporter i etapp 1. Vissa reservanter och remiss-
instanser ansdg dock att det skulle vara besvirligt att under ett antal ir ha en
behovsprovad och en icke behovsprovad sektor sida vid sida. Bilarna kunde ju
anvandas for d4n det ena, dn det andra slaget av korningar. Man var sirskilt dngs-
lig for att storre skogsbilar, vilka erhallit tillstdnd utan behovsprévning, skulle ga
in pa fjarrtrafikmarknaderna. Vi moter hdar samma tankar som vid de overvéigan-
den som legat till grund for myndigheternas praxis att individualisera trafiktill-
stand (se avsnitt 3.2). I propositionen foljde inte departementschefen utrednings-
majoritetens forslag. Skogstransporterna med lastbil blev dven i fortsdttningen
foremal f6r behovsprovning.

Betrdffande innehallet i prop. 1963:191 bor dven foljande ndmnas. Departe-
mentschefen framhéll att genomforandet av den nya transportpolitiken borde fol-
jas mycket noga med hinsyn till effekterna pa transportnaringen och pd nirings-

1 Prop. 1963:191, s. 202.
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livet i Svrigt. I detta sammanhang aviserades tillsdttandet av en sdrskild delega-
tion, som skulle f& till uppgift att vara ett radgivande organ inom kommunika-
tionsdepartementet vad gillde den fortsatta handldggningen av reformprogram-
met. Detta organ, som fick namnet trafikpolitiska delegationen, skulle bestd av
representanter for transportkonsumenter, trafikutovare och tillstandsgivande myn-
digheter. Langre fram i detta kapitel behandlas denna delegations verksamhet och
roll vid reformprogrammets genomforande.

For att f& en mjuk Overgang till det nya systemet beslots att reformerna skulle
genomforas i tre etapper. Den forsta etappen skulle inledas den 1 juli 1964, den
andra den I juli 1966. Som riktpunkt for paborjandet av etapp III sattes den I
juli 1968. Foljande punkter utgdr en sammanfattning av huvudinnehallet i 1963
ars beslut:

ETAPP I
A. Jiirhvc'igarna

1. Atgirder vidtas for att fullflja en framlagd tidsplan for nedldggningsunder-
sOkningar av trafiksvaga jarnvagslinjer.

2. Affarsbanenitet och de trafiksvaga jarnvigslinjerna betraktas som tva sepa-
rata rorelsegrenar av SJ:s verksambhet, for vilka olika ekonomiska mal skall
gilla.

3. Forrantningskravet pa det i SJ nedlagda statskapitalet begrinsas till afférs-
banenitet.

4. Det pa de trafiksvaga jarnvigslinjerna belopande statskapitalet skrivs ned.

5. Fullt driftbidrag lamnas till ST for skyldigheten att trafikera de trafiksvaga
jarnvagslinjer, vilka SJ ej finner det foretagsekonomiskt motiverat att trafi-
kera, men som tills vidare ej lagts ned.

B. Lastbilstrafiken

1. Transporter undantagna fran YTF:s bestimmelser utdkas till att omfatta
daven transporter till foradlingsindustri av potatis, gronsaker, frukt och bir,
samt fran sadan industri transporter av betfor, melass, slamkalk, pulpa,
drank och kokt foderpotatis; transporter av sno och is i samband med snor6j-
ning samt renhallningstransporter; transporter med traktortdg i skogsbruket
av runt, bilat, kluvet, flisat och kolat virke under forutsittning att transpor-
ten ej Overskrider en végstracka av 15 km.

2. Fran bestimmelserna om behovsprovning undantas s k kooperativ korning
med lastbilar vars lastformaga ej overstiger 6,5 ton (for bil plus sldp 8,0 ton)
samt transporter av fyllnads- och returgods i samband med mj6lktranspor-
ter.

3. For ovrig bestillningstrafik med lastbil, dvs den som ej undantas frdn YTF
eller frdn behovsprovningen, tillimpas en mindre restriktiv behovsprovning
an tidigare, varvid en arlig 6kning med 15 procent av den totala lastforma-
gan i ton bor vara normerande vid tillstandsgivningen.
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4. Viktgrinsen for kompetensfordelningen mellan BTN och ldnsstyrelserna vid

tillstandsgivningen hdjs fran 4,5 till 6,5 ton (for bil plus slipvagn fran 5,5 till
8,0 ton).

ETAPP II
A. Jdrnvdgarna

1. Transportplikten pa affirsbanendtet avskaffas.

. Skyldigheten att likabehandla kunderna vid vagntilldelning samt i taxehén-

seende slopas pa affirsbanendtet.

. SJ befrias frén skyldigheten att halla tillimpade transportavgifter offentliga.

B. Lastbilstrafiken

1.

Transporter undantagna fran YTF:s bestimmelser utokas till att omfatta
dven transporter med traktortdg av lantbruksprodukter och fornddenheter
for lantbruket under fOrutsdttning att transporten ej Overskrider en viig-
stracka av 15 km.

2. Fran bestdmmelserna om behovsprovning undantas transporter med lastbil
eller traktortdg som har en lastforméaga av hogst 4,0 ton samt bilar utrustade
med fasta anordningar for transport av speciella varuslag sdsom betong, olja
och klor (s k specialbilar).

3. Vid den mindre restriktiva behovsprovningen for ovrig bestédllningstrafik bor
en arlig 6kning med 20 procent av den totala lastférmagan i ton vara nor-
merande vid tillstandsgivningen.

4. Transportplikten avskaffas.

ETAPP 111

Den konkreta utformningen av reformétgirderna och tidpunkten for deras ge-

nomfdrande skulle bestimmas forst sedan man klarlagt verkningarna av atgir-

derna i de forsta tva etapperna. For lastbilstrafikens del raknade man med att all

behovsprévning skulle avskaffas fran och med tredje etappen och att en ny YTF
da skulle trdda i kraft.
Som del av 1963 ars transportpolitiska handlingsprogram bor man &dven se

vissa statliga utredningar som nyligen hade tillsatts eller som aviserades i prop.
1963:191. Bland dessa bor sarskilt foljande ndmnas:

1.
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Affirsverksutredningen tillsattes i december 1961 och fick bl a i uppdrag att
utreda vissa fragor rérande SJ:s ekonomi och taxor.

Kortidsutredningen, som hade att foreta en Oversyn av bestimmelserna om
forares arbets- och vilotid m m inom vigtrafiken, tillsattes i juni 1963.

For den kollektiva nartrafikens ordnande i storstockholmsomradet tillsattes
sarskild forhandlingsman i december 1963.

Bilforarutredningen tillsattes i februari 1964.
Transportforskningsutredningen fick i uppdrag att utreda transportforsk-
ningens framtida organisation och tillsattes i februari 1964.



6. Viagplaneutredningen tillsattes i april 1964 i syfte att foreta en Oversyn av
1957 ars vigplan.

7. For en revision av vigtrafikbeskattningen tillsattes under 1965 tva utred-
ningar, dels bilskatteutredningen, dels vigkostnadsutredningen. Arbetet inom
den sistnamnda utredningen avsigs vara av mera langsiktig karaktir och in-
riktat pa principfragor.

Betriaffande 1963 ars reformprogram finns det avslutningsvis anledning att pa-
minna om att alla dessa atgarder skulle vidtas for att nd de mal som enligt prop.
1963:191 skulle gilla for den statliga transportpolitiken, namligen ’att for landets
olika delar trygga en tillfredsstdllande transportforsorjning till ligsta mojliga kost-
nader och under former, som medger foretagsekonomisk effektivitet och trans-
portmedlens sunda utveckling.” Kontrasten &r stor mellan & ena sidan de mycket
allmént formulerade malen och & andra sidan de i detalj specificerade medlen.
Detta dr en foreteelse som i och for sig inte dr unik i detta sammanhang utan
aterfinns aven inom andra omraden av den statliga ndringspolitiken. Med dessa
opreciserade mal som ledstjarna ar det emellertid inte svart att forestdlla sig att
det snart kunde bli diskussion om huruvida liberaliseringsprogrammet verkligen
innebar att man slagit in pa rétt viag da det géllde att nd de angivna malen.

4.3 Reformprogrammets genomférande

Etapperna I och II genomfors planenligt

Riksdagsbeslutet i december 1963 om en ny transportpolitik var ndra nog en-
hilligt och avspeglade den breda forankring hos olika intresseorganisationer i
samhillet som fanns for den nya transportpolitiken. Inom néringslivet vdlkomna-
de man reformprogrammet. Storstadspressen var i sina ledarkommentarer posi-
tivt installd till den nya transportpolitiken.! Vidare kan ndamnas att bland de di-
rekt berorda trafikforetagen SJ ansag att 1963 ars beslut var till fordel for jdrn-
vagarna.

Ett par i detta sammanhang betydelsefulla intresseorganisationer var emellertid
kritiska mot den nya transportpolitiken — i varje fall mot vissa delar av denna.
Transportarbetareforbundet ansadg det inte lampligt att liberalisera tillstandsgiv-
ningen for den yrkesmissiga trafiken pa det sdtt som riksdagen hade beslutat.
Aven inom &kerindringen hyste man starka betdnkligheter mot de ldttnader i
etableringskontrollen som 1963 ars beslut innebar.

Akerindringens huvudorganisation, Svenska Lasttrafikbildgareférbundet (nume-
ra Svenska Akeriforbundet), synes dock under 1963 ha dndrat sin attityd. Hosten
1962 forklarade den att ”enligt var mening ar 1953 éars trafikutrednings betdn-
kande ’Svensk trafikpolitik III’ inte lattare att bygga en proposition pa #n de
andra utredningsforslag som finns forvarade pa departementets hyllor”. Nir pro-
positionen lagts fram ansdgs den daremot vara “en realistisk bedomning av det

1 Se tex ledare i Dagens Nyheter den 3/9 1961, i Svenska Dagbladet den 29/10 1963
och i Stockholms-Tidningen den 3/6 1961.
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mojligas politik i en mycket svar och for samhillet vasentlig fraga.”* Som tidiga-
re nimnts var prop. 1963:191 nistan helt identisk med forslagen i ”Svensk trafik-
politik III”. o

Denna attitydforandring inom &karnas topporganisation skall hir inte ndrmare
analyseras. Vad som daremot kan slas fast dr att, sedan riksdagsbeslutet vl var
fattat, kerindringen inte ldngre inriktade sig p& att kritisera reformernas princi-
piella innehall. I stillet blev det tillimpningen av de nya reglerna for tillstdnds-
givningen som kom i blickpunkten, liksom problemet hur branschen bist skulle
kunna klara de omstdllningar pa transportmarknaderna som vintades komma.

Sévil inom akerindringen som inom SJ vdntade man sig en hardnande konkur-
rens om transportuppdragen och pa bada hallen vidtogs &tgdrder for att stirka
den egna konkurrensformagan. SJ inforde bla ett delvis nytt taxesystem den 1
juli 1964. Akerindringen satsade pa att stdrka lastbilscentralernas stéllning. Dessa
skulle inte langre vara enbart formedlings- och bestdllningskontor, utan de skulle
utvecklas till kollektivt dgda transportsidljande fOretag med resurser att ata sig’
stora transportuppdrag. Det handlingsprogram, kallat ’Akerindringens malsitt-
ning” som Svenska Lasttrafikbiligareforbundet antog vid sin kongress ar 1963,
kan ses som en direkt f6ljd av den nya transportpolitiken.

Den ovan namnda trafikpolitiska delegationen (TPD), som skulle vara ett
raddgivande organ inom kommunikationsdepartementet med uppgift att studera
effekterna av reformprogrammets genomforande, tillsattes i april 1964. Till ord-
forande utségs statssekreteraren i kommunikationsdepartementet, vilket bor tolkas
sa att man fran departementets sida ansag delegationen vara ett viktigt organ.
Arbetet inom TPD kom snabbt igdng och bland de forsta arbetsuppgifterna ingick
att soka fa fram statistiskt material, som kunde belysa effekterna av den nya
transportpolitiken. Trots att ldnsstyrelserna och BTN sedan méanga ar tillbaka
16pande erholl viss driftstatistik frdn de yrkesmaissiga trafikutovarna var bristen pa
statistik rorande tillstdndsgivningen ett problem. Som exempel kan namnas att
uppgifter om antalet under ett visst ar utfirdade, eller vid en viss tidpunkt gil-
lande, trafiktillstdnd av olika slag ej fanns tillgdngliga.

Det dr viktigt att ha klart for sig att det radde stor brist pé statistiska uppgiftef
om lastbilstrafiken da reformprogrammet startade. TPD foranstaltade visserligen
ar 1964 om regelbunden insamling av uppgifter fran ldnsstyrelserna, BTN och
Svenska Akeriforbundet rérande tillstdndsgivningen och foretagsstrukturen inom
akerindringen. Eftersom det inte var mojligt att f& fram motsvarande data for
tidigare ar var det emellertid redan fran borjan givet att det for TPD skulle bli
svart att belysa vad som hande efter den 1 juli 1964 i relation till den tidigare ut-
vecklingen.

TPD sokte dven pa andra vigar att f& en uppfattning om verkningarna av den
nya transportpolitiken. Bl a anordnades s k hearings med foretridare for olika in-
tressegrupper inom transportsektorn. Dessa overlaggningar holls dels i Stockholm
med representanter for centrala organisationer och myndigheter, dels ute i landet

1 Ledare i tidskriften Lastbilen nr 11/1962 respektive 11/1963.
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pa ldnsstyrelserna, dar foretridare for bla de tillstdindsgivande myndigheterna,
transportforetagen och transportkonsumenterna fick tillfille att redovisa sin syn pa
effekterna av de transportpolitiska reformerna.

I september 1965 levererade TPD sin forsta rapport. I denna framhdlls att den
period, under vilken effekterna av den forsta etappen studerats, omfattat endast
ett ar, vilket inte kunde medge nagra definitiva slutsatser. Verkningarna av den
forsta reformetappen hade emellertid visat sig positiva. Och rapporten fortsatte:
”Delegationen har icke erfarit att atgdrderna skulle ha fatt nagra tidigare icke
forutsedda verkningar eller nagra foljder av patagligt negativ art. Inte heller har
nagra vigande invindningar gjorts mot de i andra etappen planerade atgirder-
na.”! Delegationen rekommenderade séledes att etapp II borde genomforas plan-
enligt.

Delegationen foreslog emellertid att reformprogrammet for etapp IT borde kom-
pletteras med vissa atgarder. Bl a borde gransen mellan kompetensomradena for
BTN:s och ldnsstyrelsernas tillstindsgivning dndras s& att BTN frdn och med den
1 juli 1966 skulle komma att handldgga drenden endast for bilar med en lastka-
pacitet om minst 8 ton (12 ton for bil plus sldpvagn). Vidare foreslogs att bestdm-
melsen i 22 § 2 mom YTF skulle upphavas. Enligt denna bestdmmelse fick vid
godstransporter uteslutande inom viss stad endast anvidndas bilar med stationsort
inom staden, sdvida inte BTN eller ldnsstyrelsen utfardat trafiktillstind med an-
nan foreskrift.

Etapp II paborjades planenligt den 1 juli 1966 sedan riksdagen godként prop.
1965:172, vars forslag overensstimde med TPD:s rekommendationer.

Genomfdrandet av den forsta etappen dgde rum under en period med goda
transportkonjunkturer. Till f6ljd av den hoga aktiviteten inom néringslivet under
aren 1964—65 var efterfridgan pd godstransporter mycket stor. I TPD:s forsta
rapport framholls bla att det dkade utbudet av tonnage inom &kartrafiken
efter den 1 juli 1964 inte hade lett till minskat kapacitetsutnyttjande eller till
sysselsdttningssvarigheter.2

Forberedelser for etapp III

Den nya transportpolitiken fick en mjuk start och inom regeringen ansig man
uppenbarligen &r 1967 att reformprogrammet borde fullfoljas. Kommunikations-
departementet presenterade namligen i september 1967 en PM om inforandet av
tredje etappen jamte ett forslag till ny YTF, avsedd att trdda i kraft den 1 juli
1968.3 Vidare foreslogs i prop. 1967:55 att BTN skulle avvecklas vid arsskiftet
1967/68 och att all kvarstdende tillstdndsgivning for yrkesmissig lastbilstrafik
skulle overforas till lansstyrelserna.

I jimforelse med gillande forordning innebar 1967 drs forslag till ny YTF att

1 Trafikpolitiska delegationens skrivelse till statsrddet och chefen for kommunikations-
departementet den 6 september 1965, s. 19.

2 Op. cit., s. 15.

3 ”PM om inforandet av tredje etappen av reformatgdrderna i friga om den yrkesmis-
siga biltrafiken”. Stencil K 1967:6.
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en mingd detaljbestimmelser slopades och att den administrativa handldggning-
en av tillstindsirendena forenklades. Enligt forslaget skulle tre typer av trafiktill-
stind finnas: for busstrafik, for taxitrafik och for &keri. Tillstdnd till dkeri skulle
medféra ritt att med bil jdmte forare befordra gods mot erséttning. Uppdelning-
en pa linjetrafik och bestallningstrafik skulle upphora att gilla. Likasa skulle de
sdrskilda bestimmelserna for transportformedling slopas.

Tillstdnd att driva dkeri skulle meddelas av ldnsstyrelsen i det lin didr den so-
kande var bosatt. Behovsprévning skulle inte lingre forekomma; diremot skulle
lamplighetsprovning fortfarande 4ga rum. Samma bestimmelser skulle gilla for
juridisk och fysisk person. Vidare skulle ett &keritilistdnd ge mdjlighet att utfora
godstransporter inom hela riket; bestimmelserna om stationsort och lokalomrade
skulle saledes slopas. Ett trafiktillstdnd skulle ej heller innehélla begrdnsningar i
fraga om befraktare, godsslag eller giltighetstid vad gillde ritten att transportera
gods.

Betriaffande overgadngen frén den gamla till den nya YTF foreslogs att tidigare
utfirdade tillstadnd till yrkesmissig trafik fortfarande skulle gilla, dock med den
andringen att alla begransningar betrdffande befraktare, godsslag, stationsort,
lokalomrade etc skulle slopas.

I prop. 1967:55 framholls att genom den fortgdende liberaliseringen av till-
standsgivningen BTN:s arbetsuppgifter hade minskat och att vid tredje reform-
etappens genomforande ytterligare arbetsuppgifter viantades bortfalla.! Departe-
mentschefen foreslog darfor att BTN skulle upphora vid arsskiftet 1967/68, vilket
ocksa blev riksdagens beslut.

BTN:s arbetsuppgifter splittrades upp pa flera myndigheter. Tillstindsgivningen
till bestdllningstrafik, linjetrafik och transportférmedling Sverfordes till linssty-
relserna. Tillstindsgivningen till internationella landsvagstransporter forlades till
en nyinrattad myndighet, transportnimnden, som vidare hade att utarbeta grun-
der for taxor i yrkesmaissig trafik, att faststdlla indelning av riket i lokalomraden
samt att sOrja for beredskapsplanliggningen i frdga om landsvigstransporter.
Driftstatistiken for yrkesmaissig lastbilstrafik overtogs av statistiska centralbyrdn.
Till arbetarskyddsstyrelsen och yrkesinspektionen Sverfordes arbetstidsinspektio-
nen for vigtrafiken. Slutligen bor ndmnas att det nyinrittade statens trafiksdiker-
hetsverk senare fick i uppdrag att utarbeta tillimpningsforeskrifter till bestim-
melserna om undantag fran behovsprdvning av vissa specialfordon.2

Statsmakternas beslut att avveckla BTN var ett viktigt steg i den transportpoli-
tiska utvecklingen och byggde pa forutsittningen att 1963 ars reformprogram
skulle fullfoljas i enlighet med den uppgjorda tidsplanen. Beslutet var emellertid
i ett par avseenden ridtt markligt. For det forsta hade frigan om BTN:s framtida
stdllning Sver huvud taget inte diskuterats i prop. 1963:191. Bilforarutredningen
och kortidsutredningen hade daremot i ett gemensamt betdnkande (SOU 1965:45)
foreslagit att BTN:s arbetsuppgifter skulle foras over till ny central trafikmyndig-

1 Prop. 1967:55, s. 45.
2 SFS 1968:530.
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het, kallad statens trafikverk. I prop. 1967:55 gick emellertid departementsche-
fen pd en annan linje och foreslog den uppsplittring av BTN:s arbete pa flera
myndigheter som redovisats ovan. For det andra var tidpunkten for BTN:s av-
skaffande inte koordinerad med tidsplanen for genomfdrandet av 1963 ars re-
formprogram. Tredje etappen skulle paborjas den 1 juli 1968; BTN upphorde
ddremot redan vid arsskiftet 1967/ 68.

Etapp III stiills pa framtiden
Beslutet att avveckla BTN samt forslaget till ny YTF maste ses som uttryck for
statsmakternas avsikt att fullfolja 1963 ars handlingsprogram. Hosten 1967 borja-
de emellertid viss kritik att riktas mot planerna att gd vidare i reformprogram-
met. 1963 &rs principbeslut borjade ifragasittas i riksdagen, i remissyttrandena
over forslaget till ny YTF och inom TPD. Den senare hade under hosten 1967
att ta stdllning till huruvida ocksa etapp III skulle genomfdras. For att en ny lag-
stiftning skulle kunna trdda i kraft den 1 juli 1968 méste ndmligen en proposition
laggas fram och behandlas av riksdagen senast under varen 1968.

I december 1967 var TPD klar med sin andra rapport. I denna framholls att

“erfarenheterna av genomforandet av reformprogrammets tva forsta etapper ar

Overvigande positiva. Négra sadana negativa effekter som skulle motivera att

genomforandet av programmet inte skulle fortsdttas har inte framkommit. De-

legationen forordar diarfor att den tredje reformetappen paborjas den 1 juli

1968 i enlighet med de allménna riktlinjer som tidigare angivits av statsmak-

terna.”’t

Delegationen var emellertid inte enig. Ordféranden i Jarnviagsmannaforbundet,
Gustav Kolare, reserverade sig, och ordforanden i Transportarbetareférbundet,
Helge Pettersson, samt riksdagsmannen Gosta Sterne (fp) bifogade var sitt sar-
skilda yttrande till rapporten. Savil Kolare som Pettersson foreslog att genomfo-
randet av etapp III tills vidare borde ansta och deras motiveringar var i stort sett
identiska. For det forsta ansag de att effekterna av de tva forsta etapperna inte
klarlagts pa ett tillfredsstdllande sdtt av TPD. For det andra hidnvisade de till de
transportpolitiska fordndringar som diskuterades bl a i Tyskland och inom EEC,
vilka antogs fa betydelse for den framtida svenska transportpolitiken. For det
tredje framholls att flera av de atgdrder, som enligt 1963 ars principbeslut borde
vidtas innan etapp III pabodrjades, annu inte genomfdrts; bl a hade bilskatteutred-
ningen och vidgkostnadsutredningen inte slutfort sina uppdrag.

Aven Sterne ansag att TPD:s rapport var ofullstindig:

”Trafikpolitiska delegationen forbigar med tystnad bla jarnvégstrafikanternas

instdllning till stationsindragningar, jirnvigsnedldggningar och ersdttningstra-

fik. Mycket tyder pa att ett utbrett missndje finns mot den takt med vilken for-

andringarna sker. Det dr ej heller klart vilka lokaliseringspolitiska och sociala
verkningar som dessa strukturforandringar ger.”

Trots detta motsatte sig inte Sterne att etapp III skulle pdborjas. Vad han daremot

1 Trafikpolitiska delegationens skrivelse till statsrddet och chefen for kommunikations-
departementet den 17 december 1967, s. 23.
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krivde var en ’ny samlad &versyn av den svenska trafikpolitiken”, varvid lokali-
serings-, miljo- och trafiksikerhetsfrigorna borde beaktas. '

Delegationens andra rapport ir daterad den 17 december 1967. Den Overlim-
nades emellertid inte till departementet forran den 5 april 1968 och dess innehall
kom inte till allminhetens kinnedom forrin nagot senare. Detta skedde vid ett tal
som divarande kommunikationsministern, Svante Lundkvist, holl den 21 april
1968 i Kramfors. Han deklarerade dé att regeringen funnit 6vervdgande skil tala
for att vinta med genomforandet av tredje etappen tills bilskatteutredningens och
affarsverksutredningens forslag redovisats. Vidare ansag han att TPD:s rapport
hade kommit s sent att det inte fanns mdjlighet att utarbeta en proposition an-
gaende tredje etappen.

Kramforstalet i april 1968 framstar utifrdn sett som den definitiva vindpunk-
ten i regeringens planer att fullfélja 1963 ars program. Det dr dock vért att ldgga
mirke till att savdl regeringen som riksdagen under de foljande dren — och dnda
fram till &r 1972 — upprepade ganger hdvdade att man holl fast vid principerna i
1963 ars beslutr Annu ar 1971 kunde man i en liten skrift om trafikpolitiken,
utgiven av socialdemokratiska partistyrelsen, ldsa foljande:

”I debatten om trafikpolitiken gors det ibland gillande att olika problem inom
trafiksektorn ar en foljd av 1963 ars beslut. Det faktiska forhallandet ar det
motsatta. Genom den nya trafikpolitiken ges mdjligheter att verka for en sam-
hillsekonomiskt riktig utformning av trafikpolitiken med hénsyn till de vdxan-
de och delvis fordndrade transportbehov som féljer med utvecklingen i sam-
hallet.””2 :

Hur kom det sig att man just hdsten 1967 pa olika hall borjade sla till brom-
sarna vid genomforandet av 1963 ars beslut? Varfor togs inte det tredje steget i
det transportpolitiska reformprogrammet? I det f6ljande skall vissa faktorer be-
roras, som synes kunna forklara varfor en omsvangning i instdllningen till 1963
ars principbeslut intraffade under slutet av r 1967 och borjan av ar 1968.

For det forsta synes ett beslut att genomfdra etapp III ha upplevts som négot
principiellt sett mycket viktigare &n besluten om de tva forsta etapperna. Det dr
troligt att etapp I och etapp II uppfattades som marginella forandringar av gél-
lande lagstiftning. Etapp III ddremot skulle innebidra att man kapade trossarna till
det system man varit van vid i decennier. Detta synes sirskilt ha géllt inom LO.
Kommunikationsdepartementets PM av den 26 september 1967 med forslag till
ny YTF gav sannolikt ménga inom intresseorganisationerna och riksdagen ”se-
cond thoughts” betriffande det principbeslut som tidigare fattats. Beslutet att av-
skaffa BTN vid arsskiftet 1967/68 synes daremot inte ha uppfattats som ett lika
betydelsefullt steg — markligt nog.

For det andra publicerade ST i augusti 1967 en skrift med titeln ”Vad pagar och
planeras inom SJ?” I denna betonades att jirnvdgen maste specialisera sig och

1 Se tex statsutskottets utldtande 1970:191 och trafikutskottets utldtande 1971:6.
2 ”Trafikpolitiken”, Informationshdfte frdan socialdemokratiska partistyrelsen, nr 4/1971,
s. 15.
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koncentrera sig pa sddana transportuppgifter som den kunde klara bittre och bil-
ligare dn andra transportmedel. Den fortsatta nedlaggningen av trafiksvaga ban-
delar berdknades minska linjenidtet fran ca 13 000 km &r 1967 till 11 000 & 12 000
km &r 1975, varav dock endast 7000 a 8 000 km skulle vara 6ppna for person-
trafik. Antalet stationer, héllplatser och lastplatser uppgick 1967 till ca 2 500,
varav ca 1 100 var bemannade. SJ rdknade nu med att detta antal skulle komma
att minska kraftigt; efter r 1975 skulle endast 200 & 300 bemannade jirnvigs-
anstalter finnas kvar jamte 400 a 500 obemannade lastplatser for vagnslastgods.!

Dessa SJ:s planer blev mycket uppmirksammade i pressen och i den allminna
debatten om transportpolitiken. De ledde bl a till flera interpellationer och motio-
ner i riksdagen angaende regeringens syn pa SJ:s framtida roll inom transport-
visendet. De ovan citerade meningarna i riksdagsman Sternes sirskilda yttrande
till TPD:s andra rapport var troligen direkt foranledda av innehallet i skriften
”Vad péagar och planeras inom SJ?”

En tredje faktor som sannolikt ocksd medverkade till att den tredje etappen
stdlldes pa framtiden var den kraftiga konjunkturnedgingen ar 1967. For SJ:s del
minskade transportarbetet dven i absoluta tal ar 1967. Inom lastbilstrafiken radde
viss Overkapacitet pd fordon. Resultatforsamringen for SJ och sysselsittningssva-
righeterna inom akeritrafiken tolkades inte enbart som ett utslag av konjunktur-
dimpningen utan dven som en foljd av de senaste arens ldttnader i behovsprov-
ningen och den omfattande nyetableringen av akerier. Att mitt i konjunktur-
svackan avgora vad som var en effekt av denna och vad som var en effekt av den
nya transportpolitiken vallade uppenbarligen problem.

For det fjdrde bor ndimnas att 1968 var ett valar, vilket sannolikt spelade en
viss roll for regeringens beslut att tills vidare vdnta med att genomféra den tredje
etappen. Med LO och delar av oppositionen kritiskt instdllda till ett fullfsljande
av 1963 érs handlingsprogram fanns det risk for att transportpolitiken — speciellt
jarnvigsfragorna — kunde bli ett besvdrande inslag i valdebatten. Ett uppskov
med etapp III innebar en mojlighet att tills vidare pacificera transportfragorna i
den politiska debatten. Det fanns dessutom mycket goda formella skil att stilla
etapp III pa framtiden: bilskatteutredningen och affirsverksutredningen hade
annu inte redovisat nagra forslag och vidare hade TPD:s rapport limnats s& sent
att ndgon proposition inte hann ldggas fram under varen 1968.

Som tidigare namnts forefaller det som om regeringen inte hade vintat sig ett
sd kraftigt motstind mot att etapp III skulle genomfdras. Den synes ndrmast ha
uppfattat tredje etappen som ett mycket mindre dramatiskt steg i det transport-
politiska reformprogrammet an de tva forsta etapperna. Detta framgér bla av
foljande avsnitt i ett tal, som divarande statssekreteraren i kommunikationsde-
partementet, Lars Peterson, holl varen 1968: ”Den tredje reformetappen aterstar
och d& dr avsikten att slopa behovsprovningen for lastbilstrafiken och att inféra

1 ”Vad pdgdr och planeras inom S$J?” (Informationsskrift utgiven av SI:s styrelse i
augusti 1967), s. 14—16.
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andra avskrivningsnormer inom SJ osv. Det dr i férhallande till vad som redan
genomférts relativt begransade fragor som dterstdar’! (kursiverat har).

Efter mars-sammantriadet 1968 lag arbetet inom TPD till stor del nere for en
tid framat. Under borjan av 1970 kom arbetet i gdng igen och bl a anordnades
ett antal hearings ute i landet. I maj 1970 limnade TPD sin tredje rapport till
kommunikationsministern. Betrdffande utvecklingen av den yrkesmaissiga lastbils-
trafiken konstaterades att “antalet ansdkningar om trafiktillstdind inte varit av
den omfattningen att den arliga 6kningen i den sammanlagda lastkapaciteten till-
niarmelsevis uppgatt till normtalet 20 %, som angivits i Kungl Maj:ts anvisningar
om tillstdndsgivningen.”? Delegationen framhdll vidare att konkurrensen pa
transportmarknaderna hade Okat, men att effekterna av detta med avseende pa
efterlevnaden av gillande bestimmelser om arbets- och vilotid, maximilast och
hastigheter var svara att overblicka.

I tva avseenden skilde sig TPD:s tredje rapport frdn de tva tidigare. For det
forsta redovisades inga statistiska uppgifter om tillstandsgivningen, kapacitetsut-
vecklingen och foretagsstrukturen inom lastbilstrafiken, trots att ett utforligare
kallmaterial dn tidigare fanns tillgdngligt. For det andra innehdll inte rapporten
nagot om delegationens instéllning till reformprogrammets fortsatta handldggning,
dvs till fragan vad som borde ske med den tills vidare uppskjutna tredje etappen.
Endast pa en punkt gjorde delegationen ett definitivt uttalande. Detta gillde
YTF:s bestimmelser om maximitaxor, som TPD foreslog skulle slopas.

I trafikutskottets utlatande 1971:6 framfordes vissa synpunkter pa uppfol]mng
en och tillimpningen av 1963 &rs beslut. Bl a ansag utskottet att TPD mera aktivt
dn tidigare borde folja den transportpolitiska utvecklingen och att antalet leda-
méter i delegationen skulle utdkas. Det sistnimnda skedde ocksa i september 1971
da ytterligafe fyra riksdagsmian utsdgs som sakkunniga. Sedan i maj 1970 har
emellertid delegationen inte lamnat nagon rapport till kommunikationsministern
ddr den redovisat sina erfarenheter av och synpunkter pa den transportpolitiska
utvecklingen. TPD:s senaste sammantrade dgde rum i december 1973. Genom att
1972 ars trafikpolitiska utredning tillsattes hade TPD inte ldngre nidgon funktion
att fylla.

Sasom tidigare ndmnts hade statsmakterna bestdmt att en arlig 6kning av last-
kapaciteten med 20 % skulle vara normerande for tillstdndsgivningen under etapp
II. Den 10 maj 1968 beslot Kungl Maj:t att denna foreskrift skulle gélla dven
efter den 30 juni 1968, trots att etapp III stdlldes pa framtiden. Detta riktvirde
for kapacitetstillvaxten kom att gilla fram till den 27 maj 1970. Genom en skri-
velse till ldnsstyrelserna nimnda datum slopades detta normtal. Motiveringen var
den att sa f& ansokningar om trafiktillstdnd inkommit att det normgivande pro-
centtalet inte alls uppnatts under senare ar och att tidpunkten for den tredje re-

1 ”Den svenska trafikpolitiken och dess foljdverkningar”. (Foredrag i Karlshamn den
30 maj 1968, publicerat i Meddelanden fran Foreningen for inre vattenvigar nr 4/1968),
s. 5.

2 Trafikpolitiska delegationens skrivelse till statsradet och chefen for kommumkanons-
departementet den 4 maj 1970, s. 13.
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formetappens genomférande dnnu inte kunde faststillas. Skrivelsen avslutades
dock med foljande rekommendation: “Kungl Maj:t forutsétter emellertid att den
grundsyn som de upphédvda foreskrifterna gett uttryck at alltjamt skall kdnneteck-
na tillstaindsgivningen.” Departementet onskade séledes inte en atergang till det
behovsprovningssystem som fanns fram till den 1 juli 1964; dven om normtalet
for kapacitetsokningen nu formellt slopades skulle alltsa tillstandsdrendena hand-
laggas som om det fortfarande géllde.

Transportpolitiska beslut 1968—75

Beslutet att tills vidare vinta med att genomfdra tredje etappen medfdrde emel-
lertid inte att beslut om andra transportpolitiska atgdrder, som lig inom ramen
for 1963 ars principbeslut, ocksa stilldes pa framtiden. Under aren 1968—75 in-
fordes namligen flera viktiga lagar och fOrordningar och dessa kommer i det
foljande att helt kort berdras.

I syfte att framja trafiksdkerheten infordes den 1 januari 1968 nya bestimmel-
ser om arbets- och vilotid inom vigtrafiken. Dessa bestimmelser grundades i hu-
vudsak pa forslagen i kortidsutredningens betinkande (SOU 1965:48). Fran trans-
portpolitisk synpunkt sett innebar de en nyhet genom att samma kortidsregler in-
fordes for yrkesmissig och icke yrkesmissig trafik. Som en konsekvens av detta
intogs de nya bestimmelserna i végtrafikforordningen; de tidigare bestimmelser-
na ingick i YTF.

Den 1 januari 1968 infordes ocksa bestimmelser som begrinsade fordons och
fordonskombinationers lingd till hogst 24 meter. Tidigare saknades dylika be-
stimmelser. De utredningar som foregick beslutet utfordes av statens trafiksdker-
hetsrad (SOU 1966:41). 1 augusti 1972 aviserade kommunikationsministern en
ytterligare minskning av fordonslingden till 18 meter. I januari 1974 fick trafik-
sdkerhetsutredningen i uppdrag att utreda frigan om hdgsta tilldtna fordonslédng-
der. Utan att invanta resultaten frdn denna utredning foreslog trafikpolitiska ut-
redningen i SOU 1975:66 att fordonens maximildngd skulle sdnkas fran 24 till
18 meter. Alla transporter inom stddomradet samt transporter av rundvirke i hela
landet skulle dock fortfarande kunna ske med 24 meters ekipage.

For att oka trafiksikerheten och framkomligheten pa viagarna inférdes dr 1970
korforbud for tunga lastbilar under vissa veckoslut och helger under sommaren.
Under fyra veckoslut sommaren 1970 radde s k frivilligt korforbud. Fran och med
1971 har sdrskild lagstiftning legat till grund for dessa inskrdnkningar i trafiken
som for varje ar omfattat allt fler veckoslut.

Vad galler vigtrafikbeskattningen har riksdagen sedan mitten av 1960-talet
fattat flera viktiga beslut. Ar 1966 infordes utover den géllande brinnoljeskatten
s k sarskild skatt p4 motorbrinsle, som &r 1970 hojdes fran 5 till 13 &re per liter.
Ar 1968 hojdes fordonsskatten for lastbilar med 50 procent och ar 1971 skedde
ytterligare en hdjning for tunga lastbilar och slipfordon. Den senare hdjningen
grundades pa forslagen i bilskatteutredningens betinkande “Fordonsbeskattning-
en” (SOU 1969:45) och innebar inom ramen for ett ofordndrat totalt skatteuttag
en omfordelning av fordonsskatten mellan fordon av olika storlek. Littare last-
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bilar och slipfordon erhéll viss skattesankning, medan tyngre fordon fick hdjd
skatt, sdrskilt de tyngsta fordonen. Enligt riksdagsbeslut 1970 skall denna skatte-
reform genomforas etappvis fran den 1 januari 1971 t o m den 1 januari 1979.

I SOU 1970:36 redovisade bilskatteutredningen ett principforslag till s k kilo-
meterskatt, som skulle ersitta savil fordonsskatt som bridnnoljeskatt. I SOU
1972:42 lade utredningen fram detaljforslag till kilometerbeskattning. Den 1
januari 1974 skedde en partiell dvergang till kilometerskatt i och med att briann-
oljeskatten och den sdrskilda skatten pa motorbransle ersattes med en kilometer-
skatt for alla dieselfordon (SFS 1973:601—602). Fordonsskatten beholls dock,
men den 1 juli 1976 infors kilometerskatt dven for sldpfordon dragna av kilo-
meterskattepliktiga bilar. Tidpunkten d& en renodlad kilometerskatt inférs har an-
nu inte bestdmts. -

De #ndringar av vigtrafikbeskattningen som skett sedan 1970 skall ses som
forsok att forverkliga den s k kostnadsansvarsprincipen, som utgjorde en av horn-
stenarna i 1963 ars transportpolitiska beslut. Genom 1970 ars skatteomlaggning
skedde en omfordelning mellan olika viktklasser av fordon av ett ofdrdndrat to-
talt skatteuttag. Genom att infora kilometerskatt efterstrivade statsmakterna att
i hogre grad #n tidigare fa en individuell” omfordelning av skatten mellan fordon
inom en och samma viktklass.

En viktig transportpolitisk héndelse var inforandet den 1 oktober 1972 av be-
stammelser om s k ekonomisk limplighetsprovning vid meddelande av trafiktill-
stdnd till yrkesmissig lastbilstrafik. Bakgrunden till detta beslut var i korthet fol-
jande.

Redan i Rudolf Meidners reservation till 1953 ars trafikutrednings betinkande
framfordes onskeméal om en “reell” lamplighetsprovning vid etablering av akeri-
foretag samtidigt som ldttnader i behovsprovningen skulle inforas.* 1 december
1965 framholl Transportarbetareforbundet och akarna i en gemensam skrivelse
till kommunikationsdepartementet att en provning av den sdkandes ekonomiska
forhallanden borde foregd utfardandet av trafiktillstind. HOsten 1967 ansag LO i
sitt yttrande Gver forslaget till ny YTF att det under liberaliseringsprogrammets
tva forsta etapper inte varit mojligt att uppstilla konkreta normer for limplig-
hetsprovningen. Detta hade, framhdlls vidare, lett till en ogynnsam foretagsstruk-
tur inom den yrkesmissiga lastbilstrafiken. Resultatet hade blivit ”en tendens till
okad smaforetagsamhet med ekonomiskt och socialt bristfalliga férhallanden for
foretagare och anstéllda pa grund av Sverkapacitet och pressade taxor”.2 1 bor-
jan av 1969 riktade LO-ekonomen Claes-Erik Odhner skarp kritik mot den ut-
veckling som &gt rum efter 1963 ars beslut. Forhallandena inom &keriniringen
karaktdriserade han bl a pa foljande sitt:

”Konkurrensen mellan alla dessa smaakare pressar frakterna langt under de

verkliga kostnaderna, tvingar akarna till overlaster, for hoga korhastigheter och

arbetstid 1angt over den lagstadgade medfor bristfalligt underhall av fordonen
men ger indd fOretagarna en arbetsersittning ldngt under normal arbetslon,

1 SOU 1961:23, s. 373. Se dven s. 86 ovan.
2 LO:s skrivelse till kommunikationsdepartementet den 4 december 1967, s. 4.
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med ménga konkurser som foljd. Detta far ogynnsamma konsekvenser i tva

avseenden. Dels snedvrids utvecklingen frén den samhillsekonomiskt bista

fordelningen av produktionsresurserna, dels dventyras trafiksikerheten.”1

Kritiken 'mot forhallandena inom &keriniringen ledde till att kommunikations-
ministern i juni 1969 tillkallade en sakkunnig for att ndrmare utreda foretags-
strukturen inom den yrkesmdssiga vigtrafiken. Den sakkunnige, generaldirektor
Erik Severin, foreslog i betinkandet “Lastbil och taxi” (SOU 1971:34) bla att
YTF skulle utformas sd att Overtrddelser av vagtrafikforordningens bestdimmel-
ser om fordonsvikt, arbets- och vilotid samt hastighet skulle kunna leda till in-
dragning av trafiktillstdnd. Vidare rekommenderades att lastbilscentralerna borde
ombildas till aktiebolag, som skulle disponera 6ver bade fordon och trafiktill-
stand. Négot forslag till lagstiftning pa den punkten lades dock inte fram. Slutli-
gen foreslogs regler om kontantinsats och amorteringstid vid kdp av nya och be-
gagnade lastbilar. Den sakkunnige ansag att ett genomforande av forslagen skulle
resultera i ”en begrdnsning av m&jjligheterna till etablering och expansion av last-
bilsnaringen.”2

Den severinska utredningens beskrivning och analys av foretagsstrukturen och
arbetsvillkoren inom &kerindringen uppvisade anmarkningsvirt stora brister.® Det
var ddrfor inte forvanande att utredningens forslag blev foremal for en forodande
kritik frdn manga remissinstanser, bl a Transportarbetareforbundet, Akeriférbun-
det och Niringslivets Trafikdelegation. Den proposition, som regeringen lade
fram varen 1972 avvek ocksad pé visentliga punkter fran de severinska forslagen.

Det viktigaste innehallet i prop. 1972:81 vad gallde lastbilstrafiken var f6ljande.
For det forsta foreslogs atgarder i syfte att motverka Overtriadelser av vigtrafik-
forordningens bestimmelser om fordonsvikt, hastighet och arbets- och vilotid.
Den viktigaste av dessa atgarder var forslaget att infora s k overlastavgift, som
skulle tas ut av fordonsdgare som Overtridde gallande belastningsbestimmelser.
Overtrddelser av vissa vagtrafikbestimmelser skulle for den yrkesmissiga lastbils-
trafikens del ocksd kunna medf6ra indragning av trafiktillstind. For det andra
foreslogs att sk befraktaransvar skulle lagfdstas. Detta innebar att befraktaren
skulle kunna domas till dagsboter om han medvetet anlitade transportdr utan
trafiktillstand eller transportdr som pa annat sitt bedrev olaga yrkesmissig trafik.
For det tredje skulle kvarvarande maximitaxor for bestillningstrafik med lastbil
slopas. For det fjirde, slutligen, foreslogs att lamplighetsprovningen skulle goras
mera omfattande dn tidigare och &dven innefatta s k ekonomisk lamplighetsprov-
ning av den som sokte trafiktillstdnd.# Propositionen godkandes av riksdagen och
de nya bestammelserna triadde i kraft den 1 oktober 1972.

I Kungl Maj:ts anvisningar fr den utvidgade limplighetsprévningen anges vil-
ket underlag tillstindsmyndigheterna skall basera prévningen p&. Denna kungo-

1 QOdhner [1969] s. 1—2.

2 SOU 1971:34, s. 65.

3 Se vidare kapitel 5, avsnitt 5.4,

4 Det dr vért att uppmérksamma att frigan om ekonomisk limplighetsprovning ver-
huvudtaget inte diskuterades i den severinska utredningen.
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relse (SFS 1972:444) kraver att den som soker trafiktillstind bifogaf en utredning
som innehaller f6ljande fyra huvudpunkter:

(a) Verksamhetsbeskrivning, som anger typer av transporter, hur transportfor-
sdljningen skall ske och hur fordonen skall bemannas.

(b) Arsbudget for det forsta verksamhetsaret, vilken skall grundas p& en “ska-
lig” uppskattning av dels olika specificerade kostnadsslag (sdsom drifts-
kostnader for fordon, personalkostnader, administration, rantor), dels in-
takter.

(c) Finansieringsplan, som ocksa skall baseras p& en “’skilig” uppskattning med
uppgifter om bl a inkdpspris och betalningsvillkor vid fordonskdp, lanebe-
lopp och lanevillkor samt egna medel tillgangliga for rorelsen.

(d) Ekonomiska férhdllanden i ovrigt, varvid inkomst och formogenhet enligt
senaste taxering skall redovisas.

Utredningen skall redovisas pa av lansstyrelsernas organisationsnamnd faststélld
blankett och skall vara granskad av foretagareforeningen i ldnet eller av auktori-
serad revisor. Lansstyrelse kan medge undantag helt eller delvis fran denna upp-
giftsskyldighet, tex om det dr uppenbart att den sdkande vil fyller kraven pa
ekonomisk lamplighet.

I prop. 1972:81 uttalade departementschefen den forhoppningen att man genom
den ekonomiska lamplighetsprovningen borde i betydande utstrackning kunna
motverka etablering av foretag som inte har mojlighet att driva rdrelsen under
godtagbara former.” Men enligt statsrddet Norling fanns det ocksa ett pedago-
giskt motiv med de nya bestimmelserna: ”Lika vasentligt ar emellertid att man
framtvingar en planering av den tilltdnkta verksamheten och ger sokanden det
underlag for drift pa foretagsekonomiskt sunda villkor som han i dag ofta sak-
nar.”1

Riksdagsbeslutet att infora ekonomisk lamplighetsprovning maste betraktas som
en framgéang for LO och Akeriférbundet, som under 1960-talet i olika samman-
hang kridvt en “reell” lamplighetsprovning fore utfirdandet av nya trafiktillstand.
Da detta beslut fattades var den allmidnna uppfattningen den att YTF:s foreskrif-
ter om behovsprovning saknade praktisk betydelse.2 I prop. 1972:81 podngterades
emellertid att den utvidgade lamplighetsprovningen inte fick innebdra en faktisk
atergadng till och ersdttning for den nyetableringskontroll som tidigare skedde via
behovsprovningen. Den ekonomiska lamplighetsprovningen ar emellertid utfor-
mad pa sadant sdtt att den vid en strikt tillimpning av bestimmelserna kan kom-
ma att fungera som en behovsprovning. I den utredning om de ekonomiska for-
hallandena som den sokande skall presentera méste ndmligen den “skiliga” upp-
skattningen av intdkterna utgdra den centrala punkten vid bedomningen av om
verksamheten kan anses bedrivas pd ”sunda villkor”. Arsbudgetens trovéardighet
hénger ju pa om det finns skél att anta att den sokande har mdjlighet att kora in
de belopp som anges under posten intdkter. Darigenom kan den ekonomiska

1 Prop. 1972:81, s. 81—82.
2 Se tex op. cit., s. 77.
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lamplighetsprovningen i praktiken bli lika med en behovsprovning i traditionell
mening.

Cirkeln slutes — 1972 ars trafikpolitiska utredning tillsitts
Som tidigare namnts deklarerade regeringen dven efter ar 1968 upprepade ganger
att den anslot sig till principerna i 1963 ars trafikpolitik. En omsvingning skedde
emellertid &r 1972. I en TT-intervju med kommunikationsminister Norling den
21 juli 1972 yttrade denne bl a foljande:
1963 ars trafikpolitiska beslut var viardefullt s& lange det bidrog till att skala
bort de virsta skavankerna av den trafikpolitik som géllde fore 1963. Nu har
beslutet dverlevt sig sjdlvt. Nu géller det att styra trafiken sa, att jarnvdgen far
spela den roll i trafikarbetet som den tidigare gjorde.”
Kommunikationsministerns utspel drog i gang en transportpolitisk debatt av en
omfattning och intensitet, som matte sig vil med liknande hdndelser under 1950-
och 1960-talen. Detta kan till en viss del forklaras av att inneborden av och
syftet med kommunikationsministerns uttalanden var svértolkade. Oklarheten
skingrades nagot i och med att direktiven till en ny statlig utredning — 1972 drs
trafikpolitiska utredning — publicerades i oktober 1972.

I direktiven uppehdll sig departementschefen bl a vid den s k kostnadsansvars-
principen och dess tillampning samt vid frigan om konkurrensens mdjligheter och
begrdnsningar inom transportsektorn. Han ansag att det efter hand visat sig att
man i vidare utstrickning dn som forutsattes vid 1963 ars trafikpolitiska beslut
maste forena den marknadsmissiga rorelsefriheten med en planmissig samord-
ning och styrning.” En omprovning av kostnadsansvarets utformning och tillamp-
ning borde nu komma till stind och man borde bla Overvdga att inte lingre
knyta kostnadsansvaret till varje trafikgren for sig utan till landtransportsektorn
eller till trafiksektorn i dess helhet.

Utredningen skulle vidare “dgna sdrskild uppmirksamhet at jarnvigstrafiken
och dess mojligheter att utvecklas i marknads- och servicehdnseende.” Darvid
skulle den lampliga utformningen av SJ:s taxor behandlas liksom problemet med
SJ:s trafiksvaga bandelar och SJ:s separatredovisning av dessa. Det gillde att f&
en “realistisk provning av det trafiksvaga ndtet med héansyn till de alternativa,
samhillsekonomiskt fordelaktigare transportmdjligheter som kan sta till buds.”

Slutligen skulle dven godstrafiken pa landsvdg behandlas av utredningen, som
skulle prova om ytterligare &tgarder kriavdes for att frimja en rationell och sund
utveckling inom berdrda landsvagstrafik.” De sakkunniga skulle beakta ’behovet
av instrument, som kan bidra till en samhillsekonomiskt riktig arbetsfordelning
mellan olika trafikmedel och trafikutovare. Exempel pa sadana dtgarder kan vara

nya former for tillstandsgivning inom landsvdgstransportsektorn.” (kursiverat hir)

Som framgar av ovanstdende koncentrat av huvudpunkterna i direktiven fick
utredningen ett synnerligen omfattande uppdrag, som berorde fyra centrala trans-
portpolitiska problem:

1. Prissdttningen av SJ:s tjdnster



2. De trafiksvaga jarnvigslinjernas samhillsekonomiska roll
3. Vigtrafikens kostnader och avgifter

4. Regleringssystemet inom lastbilstrafiken.

1972 ars trafikpolitiska utredning stod ddrmed infor samma problem som 1953
ars trafikutredning. Vilken roll skall jarnvédgarna spela i framtidens transportappa-
rat? Vilka marknader skall de arbeta pa i ett samhélle dér transportsektorn do-
mineras av bilismen? Skall lastbilstrafikens struktur och utveckling styras med
detaljregleringar eller med generella medel? Tillsdttandet av 1972 ars trafikpoli-
tiska utredning innebar — négot tillspetsat uttryckt — att man vid forsoken att
16sa de transportpolitiska problemen var tillbaka pa samma punkt ddr 1953 ars
trafikutredning startade. Cirkeln hade slutits.

Etapp III genomfors?

I ett delbetankande (SOU 1975:66) behandlade den trafikpolitiska utredningen
SJ:s marknadssituation, de trafiksvaga bandelarna och tillstandsgivningen till yr-
kesmdssig lastbilstrafik. Betankandet inneholl fa konkreta forslag utom ifrdga om
lastbilstrafiken. Det mest uppseendevackande var forslaget att minska den hogsta
tillaitna fordonslangden fran 24 till 18 meter, utom inom stodomradet och vid
transporter av rundvirke i hela landet.

De atgiarder som utredningen foreslog betraffande etablerings- och kapacitets-
kontrollen av den yrkesmassiga lastbilstrafiken har inte ront samma uppmérksam-
het, trots deras principiellt sett stora betydelse i den transportpolitiska utveck-
lingen. De viktigaste forslagen var hirvidlag foljande:

1. behovsprovningen slopas;
. bestimmelserna om lokalomraden slopas;
kapacitetsbegransningen i trafiktillstand slopas;

. linjeanknytningen i transportformedlingstillstand slopas;

T NI N

juridisk och fysisk person jamstdlls ndar det galler rétten att bedriva yrkes-

missig lastbilstrafik;

6. kraven pa erfarenhet och vederhaftighet skédrps vid den personliga lamplig-
hetsprovningen;

7. anvisningarna for den ekonomiska lamplighetsprovningen fortydligas;

8. en efterkontroll pa stickprovsbasis skall ske av de nyetablerade akeriernas
ekonomiska situation m m tva a tre ar efter initialprovningen.

Om dessa forslag genomfors kommer 1940 ars YTF att omarbetas fran grun-
den. Dess syfte kommer inte ldngre att vara att genom detaljregleringar soka ska-
pa balans mellan utbud och efterfragan pé godstransporter. Utredningen avvisade
mycket bestamt behovsprovningen som ett effektivt styrmedel i det samman-
hanget. Tillstdndsgivningen skall enligt utredningen i framtiden baseras enbart pa
en lamplighetsprovning, som dock skall vara hérdare an for ndrvarande.

Det var troligen ménga som hade vintat sig att utredningens forslag skulle fa
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en helt annan inriktning och leda till en rendssans for direkta regleringar som
transportpolitiskt medel. Uttalanden fran statsrddet Norling under aren 1972—74
och vissa formuleringar i utredningsdirektiven kunde tolkas pa det sattet.

1972 éars trafikpolitiska utrednings forslag till dndrad tillstandsgivning Overens-
stimmer nara nog helt med de fordndringar som skulle ske i samband med att
etapp III i 1963 ars handlingsprogram pabdrjades. Om regeringen och riksdagen
ansluter sig till trafikpolitiska utredningens forslag, skulle séledes etapp III i 1963
ars reformprogram komma att genomfdras — med nistan tio ars fordrojning.
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KAPITEL 5

Effekterna av 1963 ars
transportpolitik inom lastbils-
trafiken

5.1 Inledning

Uppldggningen av detta kapitel har dikterats av vissa Gverviganden om vad som
kunde vintas ske nidr liberaliseringsprogrammet genomfdrdes. Dessa Overvigan-
den har till stor del grundats pa analysen i kapitel 3 av hur etablerings- och kapa-
citetskontrollen fungerade fram till &r 1964. Lattnaderna i kontrollen kunde vin-
tas fa effekter inom foljande tre huvudomraden, som ocksd utgor de tre huvud-
avsnitten i detta kapitel:

1. Tillstdndsgivningen.
2. Foretagsbildningen och branschstrukturen.
3. Kapacitets- och trafikutvecklingen.

Under rubriken tillstdndsgivningen (avsnitt 5.3) behandlas hur fordelningen pa
olika typer av koncessionsdrenden fordndrades efter den 1 juli 1964. Vidare un-
dersoks om avslagsfrekvensen vid ansokningar om trafiktillstand forandrades till
foljd av lattnaderna i behovsprovningen. Slutligen studeras vilken omfattning som
de s k undantagstransporterna kom att fa till f6ljd av att listan Sver dylika trans-
porter utdkades.

Nir kapacitetskontrollen blev mindre restriktiv dn tidigare, kunde man vénta
sig en oOkad tillstromning av nya akeriforetagare. Samtidigt skulle sannolikt redan
etablerade &kerier sdka utnyttja littnaderna i behovsprévningen till kapacitetsok-
ningar. Vilken utveckling som faktiskt dgde rum i det fallet dr en av de fragor
som behandlas i avsnitt 5.4. Huvudsyftet med det avsnittet dr att klarligga pa
vilket sdtt som branschen expanderat efter 1963 ars beslut — via nyetablering
eller via tillvaxt av befintliga foretag.

I avsnitt 5.5 studeras vilka effekter som ldttnaderna i behovsprovningen fatt pa
bilantal, lastkapacitet och sysselsdttning inom den yrkesmissiga trafiken. Vidare
jamfors akartrafikens utveckling med firmabilstrafikens. Slutligen analyseras ock-
sa fjarrtrafikens utveckling — den sektor av lastbilstrafiken som stindigt statt i
centrum for den transportpolitiska debatten.

Nir man forsoker klarldgga effekterna av 1963 ars beslut, stoter man omedel-
bart p& vissa problem. For det forsta kan det vara svart att avgora vad som &r
effekter av 1963 ars beslut och vad som &r effekter av andra faktorer som under
samma tid paverkat lastbilstransporternas utveckling. Under den period som hir
studeras har t ex konjunktursviangningarna varit stora. Detta skapar vissa problem,
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ndr man skall bedoma effekterna av den mindre restriktiva tillstdindsgivningen.
Under den senaste tioarsperioden har vidare statsmakterna fattat transportpoli-
tiska beslut, som inte direkt ingick i 1963 ars program, men som haft direkt in-
flytande pa lastbilstrafikens villkor.

For det andra dr det statistiska kdllmaterialet ofullstindigt. Endast for vissa
variabler, som belyser den yrkesmissiga trafikens utveckling, finns 16pande sta-
tistik som omfattar savil tiden foére som tiden efter den 1 juli 1964. Detta framgér
nirmare av det foljande

5.2 Det statistiska kallmaterialet

Det statistiska killmaterial som kan anvidndas for att belysa tillstindsgivningens
och lastbilstrafikens utveckling fore och efter den 1 juli 1964 ar inte sarskilt rik-
haltigt. Analysen i detta kapitel betingas déarfor till stor del av vilken officiell
statistik som finns tillgdnglig och av vilka mdjligheter som har funnits att inom
ramen for denna undersokning samla in nytt eller bearbeta befintligt kidllmaterial.

Driftstatistiken fran akarna, de s k korrapporterna, har utgjort ett viktigt inslag
i regleringarna av den yrkesmissiga trafiken. Den har av tillstindsmyndigheterna
anvénts som ett av beslutsunderlagen vid behovsprovningen (se kapitel 3, avsnitt
3.2). Ndr BTN avvecklades vid arsskiftet 1967/68 Overfordes ansvaret for insam-
lingen och bearbetningen av korrapporterna till SCB. Uppgiftsskyldigheten for
tillstdndsinnehavarna avskaffades emellertid vid arsskiftet 1971/72. Skilet till
detta var att SCB from ar 1972 skulle producera en ny typ av statistik Over
godstransporter med lastbil.! Denna nya statistik har emellertid inte p4 samma
sdtt som korrapporterna kunnat anvindas av myndigheterna som ett hjdlpmedel
vid behovsprovningen. Trots att storre delen av den yrkesméssiga trafiken fort-
farande (1976) dr underkastad behovsprovning, insamlas inte langre kdrrapporter
som underlag for tillstindsmyndigheternas beslutsfattande.

Varen 1964 anmodade den trafikpolitiska delegationen (TPD) lidnsstyrelserna
och BTN att kvartalsvis varje ar limna uppgifter om tillstdndsgivningen. Med
undantag for 1967 erholl TPD under perioden 1 juli 1964—31 december 1972
uppgifter om bl a de utfirdade tillstindens fordelning pa nya och redan etablera-
de trafikutovare, pa behévsprévade och ej behovsprovade transporter, pa tidsbe-
gransade och icke tidsbegrinsade tillstand, samt uppgifter om antalet avslagna an-
sokningar om trafiktillstind; detta kdllmaterial har utnyttjats i denna undersdk-
ning. Sedan arsskiftet 1972/73 har emellertid TPD inte begirt in dessa uppgifter
fran ldnsstyrelserna.

Situationen #r alltsd den att efter den 31 december 1972 saknas officiell stati-
stik, som belyser de tillstindsgivande myndigheternas verksamhet. Detta dr an-
mirkningsvirt, eftersom det rimligen borde vara av intresse for statsmakterna att
folja utvecklingen inom de delar av transportsektorn som regleras av YTF. Den
1 oktober 1972 infordes bestimmelser om ekonomisk ldmplighetsprovning. Dén

1 Statistiska centralbyrdns kungdirelse av den 20 december 1971 om upphorande av upp-
giftsinsamling for driftsstatistik dver yrkesméssig trafik.
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statistik, som skulle gora det majligt att studera effekterna av de nya reglerna for
tillstandsgivningen, slopades emellertid tre ménader senare.

Parallellt med TPD:s uppgiftsinsamling begdrde SCB vid varje halvarsskifte
uppgifter fran trafikregistren pa lansstyrelserna om antal fordon i yrkesmissig
trafik och deras lastkapacitet. Aven denna statistikinsamling upphorde vid ars-
skiftet 1972/73.

From 1973 erhéller SCB uppgifter om antalet fordon i yrkesmassig lastbils-
trafik frdn det nya centrala bilregistret hos statens trafiksikerhetsverk. Antalet
bilar ligger pa en avsevirt ldgre niva enligt den nya serien dn i den statistik som
grundades pé uppgifter fran de vid lansstyrelserna forda manuella trafikregistren
(se vidare nedan, avsnitt 5.5).

Det statistiska k#dllmaterialets omfattning och beskaffenhet 16ser i stor ut-
strickning problemet att valja jamforelseperiod, dvs det antal ar fore den 1 juli
1964 som utvecklingen efter detta datum skall jimforas med. Som framgétt ovan
finns i vissa fall statistiska data endast from den 1 juli 1964, i andra fall fran
bdrjan av 1960-talet. Endast for enstaka variabler finns 16pande statistik som gar
tillbaka till borjan av 1950-talet.

Det hade varit onskvirt att kunna f6lja utvecklingen i olika avseenden t o m ar
1975. Detta har emellertid endast undantagsvis varit mojligt, eftersom statistiskt
material for manga viktiga variabler saknas helt for aren efter 1972.

Slutligen bor ndmnas att tolkningen av befintligt kdllmaterial i vissa fall &r for-
knippad med problem, som bl a betingas av att olika statistikproducenter tillam-
par olika definitioner och avgrinsningar. Dessa och liknande problem behandlas
i de avsnitt dar de olika kéllorna utnyttjas.

5.3 Tillstandsgivningen

BTN:s tillstindsgivning dren 1965—67 i jamforelse med aren 1961—63
Den bearbetning som gjorts inom IUI av primirmaterial fran BTN:s arkiv har
tidigare presenterats i kapitel 3 (avsnitt 3.6). Eftersom BTN upphorde vid ars-
skiftet 1967/68 tacker detta material endast tre hela ar, 1965—67, av den tid un-
der vilken den nya transportpolitiken verkat. Materialet &r trots detta av intresse,
eftersom det bla kan belysa utvecklingen under aren fore beslutet om uppskov
med tredje etappen. I det foljande kommer dessa ar att jamforas med perioden
1961—63, eftersom stickprovet ur BTN:s arkiv under bada perioderna hianfor sig
till samma delar av landet (E-, F-, O-, W- och AC-ldn). Stickprovet uppgér till
sammanlagt ca 8 000 bilar for aren 1961—63 och till ca 7 200 bilar for aren 1965
—67.

I tabell 5:1 redovisas BTN:s tillstandsgivning efter typ av tillstdndsirende. Un-
der den nya transportpolitikens forsta ar utgjorde i hogre grad an tidigare dnd-
ringar av tidigare utfirdade trafiktillstind huvuddelen av de tillstdndsdrenden som
BTN behandlade (73,5 respektive 67,5 %). Arenden som géllde Overtagande av
tillstand (dgarbyte) minskade ddremot sin andel av det totala antalet BTN-dren-
den, liksom s&dana som gillde trafiktillstdnd som soktes av nya trafikutvare.
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Tabell 5:1. Statens biltrafikndmnds tillstdndsgivning dren 1961—63 och 1965—67
efter typ av tillstdndsdrende

Bilantalet procentuellt fordelat pa

Antal

andring av overtagande nytt bilar i

tidigare av tillstdnd stick-
Ar tillstdnd tillstdnd (nya 8Kkerier) summa provet
1961 68,4 9,5 22,1 100,0 2724
1962 65,9 11,5 22,6 100,0 2528
1963 68,0 14,5 17,5 100,0 2733
Genomsnitt
resp. summa 67,5 11,8 20,7 100,0 7985
1965 74,5 9,0 16,5 100,0 2598
1966 73,2 9,2 17,6 100,0 2587
1967 72,8 13,5 13,7 100,0 2011
Genomsnitt ‘
resp. summa 73,5 10,3 16,2 100,0 7 196

Kalla: Statens biltrafikndmnds arkiv, Serie B Koncept, ITI Utgaende skrivelser i drenden
rorande bestédllningstrafiktillstind. De redovisade uppgifterna grundas pa ett stickprov
ur denna killa. Se vidare texten, s. 66 ff.

De tendenser som framtrider i tabell 5:1 tyder pé att ldttnaderna i behovsprov-
ningen i forsta hand utnyttjades av befintliga &kerier till att utvidga verksamheten
med fler eller storre bilar eller till att dndra individualiserade trafiktillstand till
generella. Denna utveckling kan emellertid ockséa tolkas s& att BTN vid den libe-
ralare behovsprovningen i forsta hand gynnade de redan etablerade foretagen.
Den senare tolkningen forefaller dock inte att vinna stod i de data som presente-
ras i tabell 5:2.

Efter &r 1964 skedde en pataglig fordndring av avslagsfrekvensen vid ansok-
ningar om trafiktillstind frdn nya trafikutdvare. For de lan som materialet tacker
avslogs under aren 1961—63 ndra 20 9 av alla ansokningar om trafiktillstind fran
nya trafikutovare. For perioden 1965—67 var motsvarande andel knappt 6 %;

Tabell 5:2. Avslagsfrekvensen vid ansékningar till statens biltrafikndmnd om nytt
trafiktillstdnd (exkl reservtillstdnd) dren 1961—63 och 1965—67

Avslag i % av antal Antal bilar

Ar ansokningar i stickprovet
1961 15,5 655
1962 30,5 669
1963 10,2 431
Genomsnitt

resp. summa 19,4 1755
1965 9,3 397
1966 0,4 454
1967 0,4 276
Genomsnitt

resp. summa 5,7 1127

Kiilla: Se tabell 5:1.
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Tabell 5:3. Nya och dndrade trafiktillstand (exkl reservtillstdnd) utfirdade av sta-
tens biltrafikndmnd dren 1961-—63 och 1965—67 fordelade efter giltighetstid

Bilantalet procentuellt férdelat pa

Antal

Typ av tillstdnd tillstand bilar i
tillstands- utan tids- med tids- stick-
drende begriansning begransning summa provet
1961—63
Nytt tillstdnd 24,4 75,6 100,0 1405
ddrav for:

fysisk person 29,2 70,8 100,0 1174

juridisk person — 100,0 100,0 231
Andring av tidi-
gare tillstand 80,8 19,2 100,0 5389
Totalt 69,2 30,8 100,0 6 794
1965—67
Nytt tillstand 72,3 27,7 100,0 1064
dérav for:

fysisk person 84,3 15,7 100,0 912

juridisk person — 100,0 100,0 152
Andring av tidi-
gare tillstand 88,9 11,1 100,0 5292
Totalt 86,1 13,9 100,0 6356

Kiilla: Se tabell 5:1.

under aren 1966 och 1967 beviljades praktiskt taget alla ansokningar (se tabell
5:2). Léttnaderna i behovsprovningen synes salunda i lika hog grad ha kommit
nya trafikutovare till del som etablerade dkerier.

Aven betriffande tillstindens giltighetstid skedde en markant forandring efter
ar 1964 (se tabell 5:3). Detta gillde framfor allt trafiktillstind som beviljades
fysiska personer. Under &ren 1961—63 erhdll inte mindre dn ca 70 % av bilarna
inom denna kategori tidsbegrdnsade tillstdnd; dren 1965—67 hade denna andel
sjunkit till ca 15 9. Denna forindring tyder pa att systemet med s k korttidstill-
stdnd, dvs tillstdind som utfirdades for en tid av hogst sex ménader, nastan helt
overgavs efter 1964. Detta innebar sannolikt att nya trafikutovare inte langre be-
hovde g& omvigen via korttidstillstaind for att komma in pa transportmarkna-
derna.

Individualisering av trafiktillstdnd blev efter den nya transportpolitikens info-
rande en mindre vanlig foreteelse dn tidigare, vilket framgar av tabell 5:4. Indi-
vidualiserade trafiktillstdnd utfardades for ca 37 9% av bilarna pd nya och indrade
tillstdnd under aren 1961—63. Denna andel minskade till ca 25 9% under aren
1965—67. Minskningen var mest framtriddande for gruppen #ndring av tidigare
tillstdnd. Forklaringen synes ndarmast vara den att dkare i samband med bilbyten
ansokte om borttagande av de begridnsningar i mojligheterna att utféra transpor-
ter som gallde for de gamla tillstdnden, och BTN bifdll i stor utstrackning sddana
ansokningar.
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Tabell 5:4. Nya och dndrade trafiktillstand (exkl reservtillstind) utfirdade av sta-
tens biltrafikndmnd dren 1961—63 och 1965—67 fordelade pd generella och
individualiserade tillstand

Bilantalet procentuellt fordelat pa Antal
Typ av - bilar i
tillstands- generella individualiserade stick-
drende tillstdnd tillstand summa provet
1961—63
Nytt tillstdnd 65,7 34,3 100,0 1405
Andring av tidi-
gare tillstdnd 62,7 37,3 100,0 5389
Totalt 63,3 36,7 100,0 6 794
1965—67
Nytt tillstdnd 68,8 31,2 100,0 1064
Andring av tidi-
gare tillstdnd 76,9 23,1 100,0 5292
Totalt 75,5 24,5 100,0 6 356

Killa: Se tabell 5:1.

Det material som presenteras i tabellerna 5:1—5:4 ger klara beldgg for att till-
stdndsgivningen dndrades till foljd av 1963 ars nya transportpolitik. Killmaterialet
hanfor sig visserligen endast till fem ldn under de studerade aren. Det forefaller
dock hogst osannolikt att BTN skulle ha tillimpat en annan praxis vid tillstands-
givningen for bilar hemmahdrande i dvriga delar av landet.

Olika typer av tillstindsérenden dren 1964—72

Forst i samband med att den nya transportpolitiken tradde i kraft vidtog stats-
makterna dtgérder som resulterade i ett statistiskt kallmaterial, som kunde belysa
myndigheternas handldggning av tillstandsdrendena. Genom TPD:s forsorg in-
samlades kvartalsvis fr om den 1 juli 1964 t o m den 31 december 1972 uppgif-
ter om beviljade och avslagna ansokningar om tillstand till bestdllningstrafik med
lastbil.t

I detta material ar det totala antalet avgjorda tillstdndsdrenden fordelat pa
olika typer, t ex nya trafiktillstand, lastkapacitetsokning, tillstind med och utan
tidsbegriansning, dvertaganden av tillstand (dgarbyten), behovsprovade och icke
behovsprovade tillstind. I jamfdrelse med IUI:s undersdkning av BTN:s till-
stdndsgivning ar saledes TPD:s material betydligt mer detaljrikt. Vidare dr TPD:s
data baserade pa en totalundersdkning. Materialet omfattar saledes samtliga lin
och sival BTN:s som ldnsstyrelsernas tillstdndsgivning. Sdsom underlag att belysa
effekterna av 1963 ars beslut har emellertid materialet en allvarlig brist, Det inne-

1 For ar 1967 insamlades dock inget material av TPD. Fram till 8r 1968 svarade BTN
for sammanstallningen och redovisningen av uppgifterna. For dren 1968—71 samman-
stallde TPD primarmaterialet fran ldnsstyrelserna. 1972 ars primarmaterial har bearbe-
tats inom IUI, sedan det valvilligt stallts till institutets forfogande av kommunikations-
departementet.
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Tabell 5:5. Olika typer av tillstindsdrenden dren 1964—72

Andring av tidigare tillstdnd Okning av bilantalet
Last- Forlang- Bort- Over- Befint-  Nytt
kapacitets- ning av  tagande taganden ligt fore-
Okning giltig- av be- (agar- dkeri tag
Ar hetstid  gridnsning  byte) Summa

(a) Antal drenden (bilar)

1964c 2630 657 221 735 875 446 5564
1965 5633 1158 507 1557 2071 1137 12 063
%826 5327 790 617 1599 1811 1247 11391
1968 3493 539 178 1876 1238 927 8251
1969 3760 135 103 2257 1649 1045 8949
1970 4355 61 124 2 363 1723 1254 9 880
1971 3421 66 76 2 445 1093 1121 8222
1972 3308 62 65 2304 865 832 7 436
(b) Procentuell fordelning

1964 473 11,8 4,0 13,2 15,7 8,0 100,0
1965 46,7 9,6 4,2 12,9 17,2 9,4 100,0
1966 46,9 6,9 5,4 14,0 15,9 10,9 100,0
1967 .. .. .. .. .. . ..
1968 42,4 6,5 2,2 22,7 15,0 11,2 100,0
1969 42,0 1,5 1,2 252 18,4 11,7 100,0
1970 44,1 0,6 1,3 23,9 17,4 12,7 100,0
1971 41,7 0,8 0,9 29,7 13,3 13,6 100,0
1972 445 0,8 0,9 31,0 11,6 11,2 100,0

e Uppgifterna avser andra halvéiret.
Killa: Statens biltrafiknimnd och ldnsstyrelserna.

héller ndmligen inga uppgifter om tillstindsgivningen fore den 1 juli 1964. En-
dast via IUI:s undersOkning ar det mojligt att belysa utvecklingen fore nimnda
datum, vilket skett i féregdende avsnitt och i kapitel 3 (avsnitt 3.6).

I tabell 5:5 redovisas det totala antalet avgjorda tillstindsdrenden aren 1964—
72, fordelat pa olika kategorier. Uppgifterna avser bade behovsprovade och icke
behovsprovade tillstdnd och vidare savil beviljade som avslagna ansokningar. Lik-
som vid redovisningen av IUI:s undersokning ar hér ett tillstandsdrende lika med
en lastbil.

Som framgar av tabell 5:5 minskade det rotala antalet drenden fran ca 12 100
ar 1965 till ca 7 400 &r 1972. Minskningen intrdffade huvudsakligen mellan 1966
och 1968 och gillde alla typer av tillstindsdrenden. Ar 1965 fanns ca 31 000 bilar
i yrkesmissig trafik i landet (se tabell 5:14). Samma ar behandlade tillstindsmyn-
digheterna ca 12 000 bilarenden. Detta skulle innebdra att ndra 40 % av antalet
akarbilar det &ret direkt berordes av tillstaindsgivningen. I realiteten torde andelen
ha varit nagot ldagre, beroende pa att en och samma bil blev ett drende vid tva
eller flera tillfdllen under aret, t ex genom att korttidstillstind hade utfirdats,
genom att slipfordon anskaffats eller genom att dgarbyte dgde rum samma &r
som bilen ifraga hade varit foremal for behandling i ndgon av de dvriga drende-
kategorierna.

Om man tar ett senare ar som exempel blir motsvarande relationstal visentligt
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lagre — ca 24 % &r 1968 och ca 20 % ar 1972 — och dessa relationstal ligger i
sin tur pa en betydligt ldgre niva dn under 1950-talet. Den nya transportpolitiken
medforde saledes att tillstdindsmyndigheterna under nagra Gvergéngsar fick en
Okad arbetsborda genom en stor méangd ansdkningar om nya tillstind eller om-
skrivningar av gillande tillstand. P& litet ldingre sikt ddremot resulterade libera-
liseringen av tillstdndsgivningen i savil absolut som relativt sett firre tillstinds-
drenden &n tidigare.

Vad giller fordelningen pa olika typer av tillstdndsirenden kan bla foljande
utldsas ur tabell 5:5. Huvuddelen av drendena under nistan hela perioden 1964—
72 gillde andring av tidigare utfirdade tillstind. Inom den gruppen dominerade
antalsmissigt sett lastkapacitetsokningar genom byte av bil eller anskaffande av
sldpvagn. Relativt sett minskade gruppen dndring av tidigare beviljade tillstand i
betydelse fran 1964 till 1972. Andelsminskningen berodde till storsta delen pa att
antalet drenden som géllde forlingning av tidsbegridnsade tillstind eller bortta-
gande av begrinsningar i tidigare utfiardade tillstdind minskade drastiskt efter ar
1966. Under den nya transportpolitikens forsta &r omvandlades saledes i ritt stor
utstrackning individualiserade och tidsbegrénsade tillstdnd till generella trafiktill-
stand med giltighet utan tidsbegrénsning.

Overtaganden av trafiktillstdnd kan i viss méin ocksa rdknas som dndringar av
tillstand, eftersom den enda fordndring som normalt sker i dylika fall ar dgarbyte.
Sésom #garbyte registreras ocksa ombildning av ett foretag fran enskild firma till
aktiebolag. Agarbytena Okade inte bara i absoluta tal utan dven relativt sett —
frdn ca 13 9, av antalet bildirenden aren 1964—66 till ca 30 % aren 1971—72.
Om man daremot studerar hur stor andel av bilbestandet i yrkesmissig trafik som
ett visst ar var foremal for dgarbyte, visar det sig att inga storre fordndringar
skedde under dren 1965—72. Ar 1965 fanns det ca 31000 bilar i yrkesmissig
trafik. De drenden som gillde Overtagande av tillstind berérde samma ar 1 557
bilar, vilket innebdr att 5 9% av antalet akarbilar bytte dgare. Ar 1970 var mot-
svarande andel drygt 6 % och ar 1972 drygt 5 %.

I tabell 5:5 redovisas slutligen antalet ansdkningar som gillde okning av bil-
antalet. Dessa ansokningars andel av det totala antalet tillstindsidrenden utgjorde
i genomsnitt for hela perioden 1964—72 knappt 27 %. Det storsta antalet an-
sokningar i denna kategori noterades aren 1965—66; ar 1968 och sarskilt 1972
visade ddremot 14ga tal.

Undantagen fran YTF:s bestiimmelser.samt de icke behovsprovade
transporterna
Anda sedan 1930-talet har transporter av vissa jordbruksprodukter undantagits
fran regleringarna av den yrkesmissiga lastbilstrafiken. I 1940 ars YTF finns
dessa transporter angivna i § 2. Som ett led i 1963 ars nya transportpolitik utoka-
des under bade etapp I och etapp II denna grupp transporter. Denna utokning
gallde framfor allt ytterligare ett antal produkter fran jordbruket och livsmedels-
industrin.

Uppgifter om dessa transporters omfattning saknas helt. Eftersom de varit
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Tabell 5:6. Nya rrafiktillstand fordelade pd behovsprévade och icke behovsprova-
de tillstand dren 1968—72

Nya trafikutovare Tidigare till-
stindsinnehavare Totalt
Behovs- Icke be- Behovs- Icke be- Behovs- Icke be-
prov-  hovsprov- prov-  hovsprov- Summa prov-  hovsprov-
Ar ning ning Summa ning ning ning ning Summa

(a) Antal tillstdnd (bilar)

1968 508 -398 906 898 328 1226 1406 726 2132
1969 541 422 963 1197 432 1629 1738 854 2592
1970 690 464 1154 1187 495 1682 1877 959 2 836
1971 547 464 1011 743 325 1068 1290 789 2079
1972 379 316 695 514 314 828 893 630 1523
(b) Procentuell fordelning

1968 56,1 43,9 100,0 73,2 26,8 100,0 659 341 100,0
1969 56,2 43,8 100,0 73,5 26,5 100,0 67,1 329 100,0
1970 59,8 40,2 100,0 70,6 29,4 100,0 66,2 33,8 100,0
1971 541 45,9 100,0 69,6 30,4 100,0 62,0 380 100,0
1972 54,5 45,5 100,0 62,1 379 100,0 58,6 414 100,0

Kalla: Statens biltrafiknimnd och ldnsstyrelserna.

undantagna fran YTF:s bestimmelser har det inte funnits nagon skyldighet att
redovisa korrapporter for dessa transporter. Nagon specialunderskning, tex i
BTN:s eller TPD:s regi, har heller inte gjorts. Det gar darfor inte att belysa den
kvantitativa betydelsen av den avreglering av lastbilstrafiken som skedde via ut-
okning av listan pa undantagstransporter. Med hédnsyn till den synnerligen om-
fattande diskussion, som dessa transporter var foremal for inom 1953 ars trafik-
utredning! och i remissyttrandena dver denna, ir detta forvanande.

Under etapp II avskaffades behovsprovningen for vissa lastbilstransporter;
YTF:s bestimmelser i dvrigt skulle dock gilla. Undantagen fran behovsprévning-
en finns specificerade i § 12 YTF. De viktigaste undantagen utgors dels av bilar
med en lastkapacitet av hogst 4 ton, dels av specialbilar, sdsom tankbilar, mobel-
transportfordon, betongbilar och bilar med specialkarosseri for transport av var-
ma, kylda eller frysta varor.2 Av det totala antalet tillstindsirenden som myndig-
heterna behandlade under aren 1968—72 blev ca 15 9% ej foremal for behovs-
provning.

De icke behovsprovade trafiktillstinden aterfinns inom alla de typer av till-
stdndsidrenden som redovisas i tabell 5:5. Till helt dominerande del har det emel-
lertid varit friga om drenden som gillt okning av bilantalet, dvs vad som har
kallas nya trafiktillstdnd. Till den kategorin hor dels nyetablering av &keriforetag,
dels expansion av befintliga akerier genom anskaffning av ytterligare ett eller
flera fordon. I det foljande kommer den kvantitativa betydelsen av de icke be-
hovsprovade nya tillstanden att studeras ndrmare. Darigenom blir det mojligt att

1 SOU 1961:23, s. 321—337; SOU 1962:35, s. 29—46.
2 De specialfordon som ej faller under behovsprovningen finns uppriaknade i statens
trafiksikerhetsverks kungorelse den 14 oktober 1968.
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bl a belysa i vilken omfattning som nya trafikutovare valt att etablera sig pa trans-
portmarknader som ej varit foremal for behovsprovning.

Som framgar av tabell 5:6 utfirdades relativt sett fler icke behovsprévade nya
tillstand till nya trafikutovare &n till etablerade akerier. For i genomsnitt ca 44 %
av antalet bilar som sattes in i trafik av nya trafikutdvare aren 1968—72 utfar-
dades trafiktillstand utan foregdende behovsprévning. Motsvarande andel for ut-
Okning av antalet bilar hos redan etablerade akerier var ca 30 %.

Hur den forhéllandevis hdga andelen icke behovsprovade tillstdnd for gruppen
nya trafikutovare skall tolkas dr inte omedelbart klart. Det kan & ena sidan tdnkas
att de som Onskade etablera sig som dkare medvetet inriktade sig pa sadana trans-
porter for vilka behovsprovning ej var foreskriven for att darigenom littare kun-
na fa trafiktillstdind. A andra sidan kan man inte bortse ifran att de icke behovs-
provade transporterna i flertalet fall kraver specialfordon, som &r forhéllandevis
dyra i anskaffning. Detta i forening med behovet av langtidskontrakt eller andra
garantier for ett hogt kapacitetsutnyttjande av dylika fordon tenderar att hdja
etableringskostnaderna och dirmed minska incitamentet att gd in pd marknader
for vilka behovsprovning inte dr foreskriven. Tyvarr ger tillgangligt kdllmaterial
inte mojlighet att ndrmare klarldgga vilken typ av icke behovsprévade transporter
som de nyetablerade akeriforetagen inriktade sig pé.

Vid arsskiftet 1970/71 inventerades det totala bestandet av trafiktillstand pa
lansstyrelserna och dirvid gjordes bl a en fordelning pa behovsprovade och icke
behovsprovade tillstdnd. Av alla d& géllande tillstand (for enbart bil, bil jimte
sldpvagn, traktortag) avsag 14,6 % icke behovsprovade transporter.l

5.4 Foretagsbildningen och branschstrukturen

Nyetablering och utvidgning av dkeriforetag
I de diskussioner som foregick beslutet att tills vidare vinta med tredje etappen
spelade den Okade nyetableringen av akerier en stor roll. Lattnaderna i behovs-
provningen ansags ha medfort en stark Skning av antalet nya foretag, vilket lett
till prispress och overtridelser av gillande arbetstids- och trafikbestimmelser. Ar
1969 tillsattes en statlig utredning med uppgift att granska foretagsstrukturen
inom den yrkesmissiga trafiken. Denna utredning — yrkestrafikutredningen —
kom bla fram till foljande slutsats: "Med stod av material fran trafikpolitiska
delegationen har utredningen ansett sig kunna konstatera att ndringen frimst
expanderat genom nyetablering.”2

Yrkestrafikutredningen ‘synes ha dragit nagot forhastade slutsatser utifrn sina
studier av befintligt kdllmaterial. Den sakkunnige blandade ndmligen ihop fragan
om branschens expansion med fragan om foretagsstrukturens utveckling.

I det foljande analyseras &kerindringens expansion med hjilp av data om last-
kapacitetens utveckling. Lastkapaciteten kan hdjas antingen via en dkning av bil-

1 Uppgiften har erhdllits frin TPD:s sammanstillning av primirmaterialet frin ldns-
styrelserna.
2 SOU 1971:34, s. 54.
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Tabell 5:7. Nya trafiktillstand férdelade pa nya dkerier och tidigare tillsténdsinne-
havare dren 1964—72

ddrav utfirdade pa

Antal nya  nya dkerier tidigare till-

tillstdnd standsinnehavare

Ar (bilar) % %

1964a 1097 29,0 71,0
1965 2958 32,8 67,2
1966 2981 39,9 60,1
1967 .. .. ..
1968 2132 42,5 57,5
1969 2592 37,2 62,8
1970 2836 40,7 59,3
1971 2079 48,6 51,4
1972 1523 45,6 54,4

e Uppgifterna avser andra halvaret.
Kalla: Statens biltrafiknamnd och lansstyrelserna.

antalet eller via en dkning av lastkapaciteten i samband med bilbyten. Antalet
bilar kan dka genom att existerande foretag satter in fler fordon i trafik eller ge-
nom att nya foretag etableras. Nyetablering av foretag behdver dock inte resulte-
ra i ett okat antal bilar. Genom uppsplittring av existerande akerier pa mindre
foretag kan antalet foretag 6ka utan att transportkapaciteten okar.

I tabell 5:7 redovisas antalet nya trafiktillstind som utfirdades av BTN och
lansstyrelserna under &ren 1964—72. Sirskilt under aren 1965 och 1966 fick
branschen ett stort tillskott av nya bilar. Huvuddelen av denna expansion skedde
hos redan existerande akerier (ca 64 % av totala antalet nya bilar). Aven under
aren 1968—72 kom over hilften av de nya trafiktillstdnden att utfardas pa befint-
liga trafikutovare. Efter det att lattnader i behovsprovningen infordes den 1 juli
1964 och fram till den 1 januari 1973 utfdardades ca 40 % av alla nya trafiktill-
stand till saidana som ej tidigare innehade tillstdnd, dvs nyetablering av akerier
dgde rum.

Uppgifterna i tabell 5:7 om antalet nya tillstdnd som gick till nya trafikutovare
motsvarar emellertid inte direkt antalet nya akeriforetag. Antalet nya fOretag var
nagot mindre dn antalet nya tillstand, eftersom vissa akerier etablerades med tva
eller flera bilar redan fran borjan.

Under den nya transportpolitikens forsta ar utfardades saledes betydligt fler
nya tillstdnd till redan etablerade akerier 4n till nya foretag. Var detta nagot nytt
eller var situationen densamma fore liberaliseringsepoken? Uppgifter om de nya
trafiktillstindens fordelning pa befintliga &kerier och nya foretag finns tyvirr inte
fore den 1 juli 1964. Vid IUI:s undersokning av BTN:s tillstindsgivning efter-
stravades en sddan uppdelning av materialet, men den var inte mgjlig att gora.

De nya riktlinjer for behovsprovningen som tridde i kraft den 1 juli 1964 kan
vantas ha lett till en lagre avslagsfrekvens an tidigare vid ansokningar om nya
trafiktillstdnd. For aren fore 1964 kan avslagsfrekvensen studeras med ledning av
TUI:s undersdkning av BTN:s tillstindsgivning, men endast for ansokningar fran
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Tabell 5:8. Avslagsfrekvensen vid ansokningar om nytt trafiktillstdnd dren 1964—
72

Tidigare tillstdnds- Nya akerier Summa

innehavare

Antal an- dédrav av- Antal an- ddrav av- | Antal an- darav av-
Ar sokningar  slagi % sokningar  slagi % sOkningar  slagi %
1964a 875 11,0 446 28,7 1321 17,0
1965 2071 4,1 1137 14,6 3208 7,8
1966 1811 1,0 1247 4,7 3058 y
1967 .. .. .. .. ..
1968 1238 1,0 927 2,3 2165 1,5
1969 1649 1,2 1045 7,8 2 694 3,8
1970 1723 2,4 1254 8,0 2977 4,7
1971 1093 2,3 1121 9,8 2214 6,1
1972 865 4,3 832 16,5 1697 10,3

e Uppgifterna avser andra halvaret.
Kalla: Statens biltrafiknamnd och lansstyrelserna.

nya trafikutovare (se tabellerna 3:2 och 5:2). TPD:s material diremot mdajliggodr
ett studium av avslagsfrekvensen vid alla ansokningar till bade BTN och ladnssty-
relserna om nytt trafiktillstdnd, dock forst fr o m den 1 juli 1964.

En bearbetning av TPD:s statistik redovisas i tabell 5:8, dar framfor allt tre
saker kan utldsas. For det forsta minskade avslagsfrekvensen totalt sett mycket
kraftigt fran 1964 till 1968 — fran 17 till 1,5 % — och darefter skedde en suc-
cessiv O0kning till 10,3 % ar 1972. For det andra 14ag avslagsfrekvensen under hela
perioden pa en hogre niva for ansokningar fran nya foretag dn for ansokningar
fran etablerade akerier. For det tredje kan man konstatera att fr om ar 1966 yt-
terst f& ansokningar om nytt trafiktillstdnd frén tidigare tillstandsinnehavare av-
slogs.

Fran 1971 till 1972 skedde en markant hojning av avslagsfrekvensen. Vid ett
narmare studium av primarmaterialet visar det sig att denna hojning till storsta
delen hédnforde sig till fjarde kvartalet 1972 och till gruppen nya trafikutovare.
De nya bestimmelserna om ekonomisk ldmplighetsprovning vid etablering av
akeriforetag, som infoydes den 1 oktober 1972, fick uppenbarligen en omedelbar
effekt. Sedan 1964 har avslagsfrekvensen inte nagot ar legat pa en s hdg niva
som 1972.

Kapacitetsokningen inom &kerinidringen har ovan belysts enbart med avseende
pé bilantalets 6kning och fordelningen av denna pa gamla och nya akerier. Som
tidigare namnts kan emellertid transportkapaciteten oka dven via bilbyten hos
redan etablerade akerier. En #ldre bil byts ut mot en nyare och stdrre; detsamma
kan gilla slipvagnar och vidare kan nya sldpfordon anskaffas till befintliga bilar.
Dessa typer av kapacitetsokning hos befintliga &kerier och deras betydelse for den
totala kapacitetstillvaxten skall belysas i det foljande.

I tabell 5:9 redovisas antalet meddelade tillstind som géllde kapacitetskning
aren 1964—72. De tva forsta kolumnerna i tabellen avser okning av bilantalet,
den tredje antalet tillstandsdrenden som géllde lastkapacitetsokning genom bilbyte
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Tabell 5:9. Antal utfirdade trafiktillstind avseende Gkning av lastkapaciteten dren
1964—72

Antal nya bilar Antal bilbyten
insatta i trafik av (lastkapacitets-
okning inkl

nya tidigare slapfordon) hos
&kerier tillstAnds- tidigare tillstAnds-

Ar innehavare innehavare
(0)) (2) 3

1964a 318 779 2624

1965 971 1987 5629

1966 1188 1793 5325

1967 .. .. .

1968 906 1226 3492

1969 963 1629 3756

1970 1154 1682 4339

1971 1011 1068 3418

1972 695 828 3301

Summa 7206 10 992 31884

a Uppgifterna avser andra halvéret.
Kadlla: Statens biltrafikndamnd och ldnsstyrelserna.

eller genom anskaffande av ny eller storre slipvagn. Som framgar av tabellen var
flertalet drenden som resulterade i lastkapacitetshdjning hinforliga till den sist-
nimnda gruppen.

Den kapacitetstillvixt som skedde genom utokning av befintliga akerier repre-
senteras av den andra och tredje kolumnen i tabell 5:9. Frigan dr nu vad denna
tillvaxt betytt, métt i ton lastformaga, i relation till kapacitetstillvixten via ny-
etablering av &kerier (kolumn 1). Den fragan kan inte besvaras utifran de sam-
manstdllningar av statistiken Gver tillstdndsgivningen som TPD gjort. I primir-
materialet fran BTN och lansstyrelserna dr emellertid de fordon for vilka trafik-
tillstdnd utfiardats fordelade pa storleksklasser efter ekipagens lastformaga. Detta
material har hir anvénts for att berdkna hur stor andel av den totala kapacitets-
Okningen inom &kerindringen som de nyetablerade resp. de redan befintliga fore-
tagen svarade for under perioden 1965—72.

Klassindelningen i materialet dr relativt grov; for exempelvis bil plus sldp finns
som regel en uppdelning pa fem klasser (4—8, 8—12, 12—16, 16—24 och &ver
24 ton). Den totala lastkapaciteten inom de olika viktklasserna har erhallits ge-
nom att antalet bilar multiplicerats med tontalet for klassmitten. I de oppna vikt-
klasserna, som innehéaller de tyngsta fordonen, har klassmitten antagits ligga tva
ton Over klassgransen (i exempelvis viktklassen Over 24 ton séledes vid 26 ton).

Lastkapacitetsokningen vid bilbyten finns ej redovisad i materialet. Den har
hédr antagits uppga till i genomsnitt tre ton per ekipage.

Resultatet av berdkningarna visar att kapacitetstillvdxten inom akerindringen
under aren 1965—72 till helt dominerande del — ca 75 % matt med lastformagan
i ton — &dgde rum inom befintliga foretag. Mot den bakgrunden framstdr den
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Tabell 5:10. Nyetableringsandelen inom dkerindringen dren 1965—72

Antal bilar (1)1 % av  Lastkapaciteten
med nytt till- totala bil- inom nyetablerade
stdnd i nyetab- antalet vid akerier i % av
lerade &kerier  arets slut total lastkapacitet

Ar vid drets slut
Y] 2 3)

1965 971 3,1 2,1

1966 1188 3,7 2,4

1967 .. . ..

1968 906 2,6 1,7

1969 963 2,6 1,7

1970 1154 32 2,0

1971 1011 2,7 1,8

1972 695 1,8 1,2

Genomsnitt

per ar 970 2,8 1,8

severinska utredningens pastdende att akerindringen framst expanderat genom
nyetablering som minst sagt uppseendevickande.

I syfte att ytterligare belysa nyforetagandets roll inom akeriniringen har tabell
5:10 sammanstillts. Dir redovisas berdkningar ar for &r av de nyetablerade ake-
riernas andel av bilbestdndet och lastkapaciteten. Antalet bilar i de under ett visst
ar nytillkomna foretagen utgjorde i genomsnitt 2,8 % av antalet akarbilar vid slu-
tet av respektive &r. Motsvarande procenttal for lastkapaciteten i ton uppgick till
1,8. Dessa tal utgor ett matt pd vad man kan kalla nyetableringsandelen eller ny-
etableringsfrekvensen.

Om de beriknade talen skall anses peka pa en for akerindringen hog nyetable-
ringsfrekvens eller inte kan naturligtvis diskuteras. Frdn en undersokning av ny-
foretagandet inom industrin kan visst jamfdrelsematerial himtas.! For vissa in-
dustribranscher beriknade Du Rietz de nyetablerade fOretagens “sysselsdttnings-
andel”, dvs antalet sysselsatta i de under en viss period nytillkomna foretagen i
relation till det totala antalet sysselsatta inom branschen vid periodens slut. Detta
matt pi etableringsfrekvensen kan nirmast jamfdras med kolumn (3) i tabell 5:10
(’lastkapacitetsandelen”). I de industribranscher som Du Rietz undersokte lag
under aren 1954—63 sysselsittningsandelen fér de nyetablerade foretagen pa en
vasentligt ldgre niva dn den lastkapacitetsandel for nya akerier som presenterats
hir. Inom plastindustrin var dock nyetableringsandelen nistan lika hog som inom
akerinaringen.

Denna skillnad mellan industrin och &kerindringen kan bla forklaras av att
genomsnittsstorleken pa nya foretag i relation till genomsnittsstorleken pa befint-
liga foretag inte dr densamma inom industrin som inom akerinédringen. Storleken
pa nyetablerade Akerier avviker inte sirskilt mycket fran storleken pa befintliga
foretag. Inom industrin diremot ar startstorleken mycket mindre an genomsnitts-
storleken pa redan existerade foretag. For dkerindringens del pekar detta ndrmast

1 Du Rietz [1975] s. 54.

119



pa att etableringshinder i form av stordriftsfordelar knappast foreligger. Den fra-
gan diskuteras nidrmare i kapitel 7. Vidare dr kravet pa startkapital visentligt ligre
inom &kerindringen #n inom industrin.

Foretagsstrukturen inom dkerinéringen

Akerindringen har ofta tagits som exempel pd en typisk smafdretagsbransch.
Manga av bestimmelserna i YTF bygger ocksd pd tanken att minga och smi
foretag ar det naturliga och karakteristiska for denna bransch. Bl a systemet med
lamplighetsprovning och bestimmelserna att trafiktillstdnd kan utfirdas pa juri-
disk person endast i sédrskilda fall vittnar om detta. Samtidigt dr det motiverat att
fraga sig om inte regleringssystemet som sadant pa 1dng sikt verkat konserverande
pa akeriernas storleksfordelning och foretagsstrukturen i Ovrigt. Den frigan be-
handlas i kapitel 7, i samband med en mer allmidn diskussion av vilka faktorer
som paverkar marknadsstrukturen inom branschen.

Syftet med foreliggande avsnitt dr mer begrinsat. Framstdllningen koncentreras
till frdgan hur 1963 ars nya transportpolitik péaverkat utvecklingen av antalet
bildgande foretag och deras storleksférdelning.

I 1953 ars trafikutrednings betinkande och i prop. 1963:191 diskuterades prak-
tiskt taget inte alls vilka effekter som ldttnaderna i behovsprévningen skulle f& pa
foretagsstrukturen. Dock framholls att 1940 &rs YTF “berett vig for vissa mono-
polbildningar pé lastbilssidan”.® Den formuleringen synes narmast ha &syftat den
dominerande stdllning som de tva stora transportférmedlingsforetagen, ASG och
Bilspedition, uppnatt samt systemet med lastbilscentraler. Nar trafikutredningen
sedan foreslog en successiv uppmjukning av restriktiviteten i behovsprovningen
gav den foljande rekommendation: "Det dr darvid av vikt, att tillstindsmyndig-
heterna limna utrymme for nya fOretag att etablera sig pa transportmarknaden.”?

Yrkestrafikutredningen diaremot deklarerade ar 1971 f6ljande: ”Allmint torde
man ha vintat att den nya trafikpolitiken med en mindre restriktiv tillstandsgiv-
ning for den yrkesmassiga lastbilstrafiken skulle medfora att redan befintliga ake-
rier skulle f& ett vdsentligt 6kat antal bilar per akeri medan diremot antalet en-
bilsdkerier skulle minska.”3 Direfter framholls att utvecklingen inte hade mot-
svarat dessa forviantningar. Enligt yrkestrafikutredningen hade fordelningen mel-
lan mindre och storre akerier inte fordandrats i ndgon storre utstrackning.

Ett studium av foretagsstrukturens utveckling efter den nya transportpolitikens
inférande kan lampligen starta med tabell 5:11 som anger antalet &kerier aren
1953—75. Som framgér av tabellen fanns det vid borjan av ar 1964 ca 13 800
akerier i landet. Under aren 1964—68 Gkade antalet &kerier med i genomsnitt
ndra 1 000 per 4r mot ca 340 per ar under perioden 1953—63. Fr om ar 1969
dampades dock okningstakten betydligt och under aren 1969—72 tillkom endast
ca 270 akerier per ar. Ar 1973 daremot var Skningen ndra 1100 akerier men
foljande ar minskade antalet dkerier.

1 SOU 1961:23, 5. 69 och s. 99.
2 SOU 1962:35, s. 41.
3 SOU 1971:34, 5. 53.
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Tabell 5:11. Antal dkerier dren 1953—75

Ar Antal den 1/1  Okning under aret
1953 10 045 1953—56 411
1957 11 687 1957—60 353
1961 13 099 1961—63 236
1964 13 807 1013
1965 14 820 1068
1966 15 888 697
1967 16 585 1369
1968 17 946 697
1969 18 643 170
1970 18 813 367
1971 19 180 343
1972 19 523 194
1973 19 717 1096
1974 20813 —171
1975 20742 —_

Killa: Svenska Akeriforbundet.

Det dr uppenbart att den mindre restriktiva tillstdndsgivningen var en av orsa-
kerna till den kraftiga 6kningen av antalet foretag under etapp I och étapp 1I. Ett
trafiktillstand var tidigare en eftertraktad vara, som det t o m fanns ett marknads-
pris pa. Nir ldttnaderna i behovsprovningen inférdes var det sdkerligen manga
— inte minst chaufférer — som nu sag en mojlighet att starta eget. De goda
transportkonjunkturerna 1964—65 underlattade givetvis for de nya foretagen att
fa transportuppdrag.

De redovisade hdga Okningstalen torde emellertid Gverskatta den faktiska Ok-
ningen av antalet &kerier. Under den nya transportpolitikens forsta &r legalisera-
de ndmligen méanga s k svartdkare sin verksamhet, dvs sddana som bedrev trafik
utan tillstdnd. Nar ldttnader i behovsprovningen intrddde passade de pa att soka
trafiktillstand for bilar som i realiteten redan anviandes i yrkesmissig trafik. Av
lattforstaeliga skdl dr det emellertid svart att kvantifiera omfattningen av denna
foreteelse.

En liknande fiktiv nyetablering lag bakom den drastiska Okningen av antalet
foretag ar 1973. Den okningen torde i stor utstrickning ha berott pa att inneha-
vare av traktordumprar fick tillstand till bestédllningstrafik. Den okade benégenhe-
ten att sOka trafiktillstind for denna kategori av fordon sammanhingde med de
nya bestimmelserna om s k befraktaransvar fr o m den 1 oktober 1972.

Det gar inte att spara nagot entydigt konjunkturberoende i tillvixten av antalet
akerier. Hogkonjunkturaren 1964—65 uppvisade mycket hoga Skningstal, medan
nasta hogkonjunktur, 1969—70, hade extremt laga. Den storsta okningen av an-
talet akerier dgde rum &r 1967 — ett utpréaglat lagkonjunkturdr. Aren 1971—72,
som ocksa karakteriserades av 1ag tillvaxttakt i ekonomin, skedde ddremot en
mycket blygsam Skning av antalet foretag.

I tabell 5:12 redovisas det totala antalet &kerier procentuellt fordelat pa stor-
leksklasser. Som framgér av tabellen dominerar sméféretagen helt; den 1 januari
1975 hade 94 % av akerierna hogst 5 bilar. Inom denna grupp skedde vissa in-
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Tabell 5:12. Akerierna férdelade pd storleksklasser dren 1953—75
Procent

Antal

bilar

per

akeri 1953 1961 1964 1968 1975

1 69,2 68,0 67,6 69,5 70,8

2— 5 28,5 28,3 27,9 25,9 23,5
6—10 1,4 2,4 2,9 2,9 35

11—15 0,4 0,6 0,6 0,8 1,0

16— 0,5 0,7 1,0 0,9 1,2

Totalt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Antal

akerier 10 045 13 099 13 807 17 946 20 742

Anm.: 1/1 resp. ar.
Kalla: Svenska Akeriforbundet.

tressanta forandringar efter ar 1964. Enbilsforetagen, som hade minskat sin andel
négot fran 1953 till 1964, dokade dven relativt sett nagot fram till 1975. Andelen
akerier med 2—5 bilar fortsatte diremot att minska dven efter 1964. Aven om
den relativa fordelningen mellan mindre och storre akerier inte forandrades i na-
gon storre utstrackning under perioden 1953—75 skedde en viss forskjutning mot
storre foretag. Den trenden fanns emellertid redan fore liberaliseringen av till-
stdndsgivningen 1964. Andelen foretag med minst 6 bilar uppgick &r 1953 till
2,3 9%. Ar 1964 hade den okat till 4,5 och ar 1975 till 5,7 9%.

Tabell 5:12 ger en nigot dverdriven och i viss utstrickning missvisande bild av
sméforetagens roll pa transportmarknaderna. Bilden fOrdndras avsevirt om man
for det forsta betraktar foretagsstrukturen utifran bilbestdndets fordelning pa
foretag av olika storlek och for det andra tar hidnsyn till i vilka former transport-
forsaljningen sker.

I tabell 5:13 redovisas det totala antalet dkarbilar fordelat pa akerier av olika
storlek. En jimforelse mellan denna och foregdende tabell leder bl a till foljande
slutsatser. For det forsta svarar smaforetagen for en betydligt mindre andel av
bilbestdndet dn av antalet foretag. Enbilsédkerierna, som ar 1975 utgjorde ca 71 %
av antalet foretag, hade endast ca 33 9 av den totala bilparken. Foretag med
minst 6 bilar, som 1975 svarade for knappt 6 % av antalet akerier, innehade dir-
emot 37 9% av bilbestandet. For det andra forindrades enbilsakeriernas andel av
bilbestandet praktiskt taget inte alls efter ar 1964, medan daremot akerier med
2—5 bilar dven efter ar 1964 fortsatte att minska i betydelse. For det tredje sked-
de under hela perioden 1953—75 en successiv 0kning av de medelstora och
storre foretagens andel av bilbestdndet, fran ca 16 % ar 1953 till 37 % ar 1975.

Den nya transportpolitiken synes salunda inte ha medfort nagot trendbrott vad
galler utvecklingen for foretag i klassen 2—S5 bilar eller for de medelstora och
storre foretagen (minst 6 bilar per akeri). Endast for enbilsforetagen brots den
nedatgaende trenden ar 1964. Detta trendbrott kan sannolikt forklaras pa fol-
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Tabell 5:13. Lastbilsbestandet fordelat pd dkerier av olika storlek dren 1953—75
Procent

Antal

bilar

per

akeri 1953 1961 1964 1968 1975

1 41,0 36,7 34,4 34,8 33,0

2— 5 433 38,8 36,9 34,1 30,0
6—10 6,3 9,6 10,8 10,6 12,1

11—15 2,9 3,8 4,0 4,8 5,9

16— 6,5 11,1 13,9 15,7 19,0

Totalt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Antal bilar 16 963 24 296 27 145 35 847 44 501

Anm.: 1/1 resp. &r.
Kdlla: Svenska Akeriforbundet.

jande sitt. For det forsta skedde en viss uppsplittring pa enbilsforetag av akerier
i klassen 2—S5 bilar. For det andra skedde, som tidigare ndmnts, en fiktiv ny-
etablering av framfor allt enbilsforetag genom att s k svartakare legaliserade sin
verksamhet. For det tredje, slutligen, dgde en verklig nyetablering rum av en-
bilsforetag. Tyvirr dr det inte mojligt att kvantitativt belysa betydelsen av dessa
gruppers roll for 6kningen av antalet enbilsékerier. Det torde dock knappast rada
nagon tvekan om att den sistnimnda gruppen varit mest betydelsefull.

Det bor hiar understrykas att tabellerna 5:12 och 5:13 ger en bild av foretags-
strukturen inom &kerindringen med avseende pa lastbilsdgandet. Den bilden av-
viker emellertid frdn den som visar antalet och storleken pa de transportsiljande
foretagen, dvs de foretag som i realiteten upptriader pa de olika transportmarkna-
derna. Dessa foretag behandlas narmare i ka;ltel 7.

Som framgatt av det tidigare dr det uppenbart att den nya transportpolitiken
omedelbart ledde till en snabb Gkning av antalet biligande foretag, sdrskilt en-
bilsdkerier. Nagot annat var egentligen heller inte att vanta. Syftet med den tidi-
gare restriktiva tillstdndsgivningen var bl a att begriansa nyetableringen. Nyetable-
ringskontrollen hade medfort att det utbildats ett marknadspris pé trafiktillstand.
Littnaderna i behovspsovningen innebar bade att marknadspriset pa trafikrittig-
heter sjonk och att det blev en okad efterfragan pé trafiktillstdnd, som myndig-
heterna snabbt tillgodosag. k

Att det uppdamda behovet av nya tillstand skulle leda till en langvarig 6kning
av antalet akeriforetag var emellertid knappast att vianta. Det dr diarfor naturligt
att nyetableringen av akerier minskade efter nagra fa ar. Konjunkturnedgangen
1967—68, med snabbt minskad efterfrigan pa transporter, bidrog — med viss
fordrojning — till att mycket fa nya foretag tillkom ar 1969.

Om den snabba okningen av antalet foretag under aren 1964—68 skall karak-
teriseras som ’Overetablering” kan inte bedomas enbart med ledning av det ma-
terial som presenterats i detta avsnitt. Det finns emellertid skél att papeka att
den kritik som under slutet av 1960-talet riktades mot akerindringen for “ogynn-
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Tabell 5:14. Antal lastbilar i yrkesmdssig trafik dren 1958—74

Enl korrapporter till  Enligt uppgifter frin  Enl Svenska

lansstyrelsernas Akeriforbundet
BTN SCB trafikregister till SCB
medeltal per ménad 31/12 resp &r
Ar (€Y) (2) (3 C))
1958 21422 — — —
1959 21961 — — —
1960 23128 — — 24296
1961 24147 — — —
1962 24525 — - —
1963 25019 — — 27 145
1964 25676 — 29 000 29 851
1965 26 401 — 31085 31615
1966 27326 — 32120 33386
1967 — 27251 32 483 35 847
1968 — 28 726 35051 37 489
1969 — 30 367 36 689 38227
1970 — 31900 36 509a 39042
1971 — 31962 37 060 39 853
1972 — — 37712 40 325
1973 — — — 43 965
1974 — — 34 6690 44 501

a Rittelser i trafikregistren skedde under &ret.
b Enligt det nya centrala bilregistret.

sam” foretagsstruktur vil ensidigt uppeholl sig vid lastbilsigandets fordelning pa
smé och stora foretag. Som poidngterats i det tidigare dr detta endast en dimension
av begreppet foretagsstrukturen. Alla bildgande foretag upptrader inte individuellt
pa de olika transportmarknaderna. Transportforsiljningen sker i stor utstrack-
ning genom de kollektivt dgda lastbilscentralerna och genom transportformed-
lingsforetagen. Antalet transportsdljande foretag ar darfor visentligt mindre &n
antalet bildgande. 1963 ars beslut kom att paverka utvecklingen mot fdrre och
storre transportsiljande foretag. Savil generaldirektor Severin (i SOU 1971:34)
som statsradet Norling (i prop. 1972:81) noterade visserligen att en dylik utveck-
ling hade agt rum under slutet av 1960-talet, men det stannade vid detta. De nya
bestammelser om ekonomisk ldmplighetsprovning, som tradde i kraft den 1 okto-
ber 1972, byggde pa forestdllningen att det bildgande foretaget var identiskt med
det transportséljande.

5.5 Kapacitets- och trafikutvecklingen

Bilantal, lastkapacitet och sysselsittning inom den yrkesmassiga
lastbilstrafiken dren 1958—74

De uppgifter som finns tillgdngliga om bilantal och lastkapacitet inom den yrkes-
massiga lastbilstrafiken varierar nagot fran killa till kdlla. Detta kan kanske verka
forvinande med hinsyn till att for fordon som brukas i yrkesmissig trafik kravs
statlig koncession, som #ven anger fordonets hogsta tillaitna lastkapacitet. Efter-
som praktiskt taget all yrkesmissig trafik dr koncessionerad, skulle man kunna
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vinta sig att man pa kopet fick en detaljerad och otvetydig statistik dver atmin-
stone bilbestandets utveckling. S& har emellertid inte varit fallet.

I tabell 5:14 redovisas utvecklingen av antalet bilar i yrkesmissig trafik enligt
tre olika kallor. Uppgifterna i kolumnerna (1) och (2) dr baserade pa den obliga-
toriska driftstatistiken fran trafikutdvarna (korrapporterna), kolumn (3) utgors
av uppgifter fran trafikregistren pa lansstyrelserna och i kolumn (4) redovisas
Akeriforbundets statistik. For de ar da uppgifter finns tillgingliga frin samtliga
tre killor kan man konstatera vissa — icke helt obetydliga — nivaskillnader. Ar
1970 fanns enligt korrapporterna 31 900 lastbilar i yrkesmissig trafik, enligt tra-
fikregistren pa lansstyrelserna 36 509 bilar och enligt Akerifdrbundet 39 042 bi-
lar. Hur kan dessa skillnader forklaras?

Antalet bilar enligt korrapporterna underskattar det verkliga antalet bilar i
yrkesmissig trafik av foljande skal:

(1) For vissa bilar forelag ej uppgiftsskyldighet. Detta gdllde bl a bilar i linje-
trafik och bilar som uteslutande gick i utlandstrafik.

(2) For bilar, som av olika skl ej var i trafik, liamnades normalt inga kor-
rapporter. Detta gallde bilar som tillfalligt var avregistrerade (6verforda till bil-
reservregistret), pa reparation, uppstillda till forsdljning eller under liangre tid
saknade korning.

(3) Tillstandsinnehavare forsummade ibland att ldmna in korrapporter, trots att
uppgiftsskyldighet forelag.t

(4) Bilar for vilka reservtillstand hade utfirdats (roda skyltar) redovisades pa
korrapporter endast da de var insatta i trafik.

Av ovan nimnda skil dr det naturligt att korrapporterna redovisar ett mindre
antal bilar dn trafikregistren pa lansstyrelserna. Trafikregistren innehaller namli-
gen i princip det koncessionerade antalet bilar. Uppgifterna dérifran torde emel-
lertid Overskatta det verkliga antalet bilar for vilka tillstdnd utfardats. Orsaken
hartill ar ndrmast att ajourforingen av registren slipade efter p4 ménga ldns-
styrelser; det forekom att vid Overlatelser av trafiktillstind (dgarbyte) eller vid
bilbyten det gamla trafiktillstandet ej omedelbart avfordes fran registret.

Som framgar av tabell 5:14 redovisar Akeriférbundet, sarskilt for de senaste
aren, ett storre antal bilar i yrkesmassig trafik dn vad lansstyrelserna gor. Detta
beror p& att i Akeriférbundets uppgifter ingar dven bilar och traktordumprar,
igda av dkare eller av lastbilscentraler (med tillhorande dotter- och sidoforetag),
for vilka trafiktillstand ej kravs.

Det dr foga meningsfullt att forsoka ange vilken av de tre kdllorna som bist
avspeglar hur antalet bilar i yrkesmassig trafik utvecklats, eftersom de miter olika
populationer. Om man vill studera hur tillstindsgivningen paverkades av 1963 ars
beslut ar det narmast trafikregistrens uppgifter (kolumn 3) som &dr av intresse.

1 Speciellt frin mitten av 1960-talet synes BTN och senare SCB ha haft problem att f&
in korrapporter fran alla rapporteringsskyldiga. I tidskriften Lastbilen uppmanades vid
flera tillfallen &karna att inte slarva med att sinda in korrapporterna. (Se t ex Lastbilen
nr 6/1966 och 3/1968.) For &r 1967 berdknade SCB att bortfallet omfattade ungefar
10 % av antalet rapportskyldiga fordon (Statistiska meddelanden, H 1968:30).
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Tabell 5:15. Lastkapaciteten inom den yrkesmdssiga trafiken dren 1954—74 (bilar
plus slipfordon)

Lastkapacitet i ton enligt

Tidpunkt BTN SCB
April 1954 97 000 —

Febr 1964 296 000 —

30/6 1964 328 000

31/12 1964 349 000 299 000
30/6 1965 376 000 316 000
31/12 1965 404 000 341 000
30/6 1966 440 000 370 000
31/12 1966 — 388 000
30/6 1967 — 402 000
31/12 1967 — 415 000
30/6 1968 — 428 000
31/12 1968 — 456 000
31/12 1969 — 493 000
31/12 1970 — 499 000a
31/12 1971 — 527 000
31/12 1972 — 541 000
31/12 1973 — ..
31/12 1974 — 568 000b

a Rittelser i trafikregistren skedde under aret.
b Enligt det nya centrala bilregistret.

Kalla: Statens biltrafiknamnds rapporter till trafikpolitiska delegationen samt Statistiska
meddelanden T 1975:58.

For tiden fore den 31/12 1964 finns emellertid inga data om det totala antalet
bilar for vilka trafiktillstdind utfdrdats, utan endast BTN:s uppgifter om hur
maénga bilar som varit i trafik och som samtidigt redovisats pa korrapporter till
tillstandsmyndigheterna.

I tabell 5:15 redovisas lastkapacitetens utveckling dels enligt BTN, dels enligt
SCB, som i sin tur erhallit uppgifterna fran trafikregistren pa ldnsstyrelserna
(motsvarar kolumn 3 i tabell 5:14). For perioden 31/12 1964—30/6 1966 finns
data fran bada killorna. Som framgar av tabell 5:15 redovisar BTN och SCB inte
samma lastkapacitetstal. BTN:s kapacitetstal ligger genomgaende hogre an SCB:s.
Vad beror denna nivéskillnad pa?

Uppgifterna fran BTN avser koncessionerad lastkapacitet, dvs den maximilast
som enligt trafiktillstandet kan befordras med en bil. Den koncessionerade last-
kapaciteten ar emellertid inte identisk med den faktiska. Trafiktillstindet kon-
kretiseras namligen forst sedan ett visst bestimt fordon anmilts pa ett tillstdnd
(§ 25 YTF). De data som SCB redovisar avser den faktiska lastkapaciteten for de
bilar som finns anmailda pa tillstdnden.

Det dr huvudsakligen av foljande tre skdl som den faktiska lastkapaciteten av-
viker fran den koncessionerade. For det forsta vet inte alltid den som ansoker
om ett trafiktillstind den exakta lastformagan pa den bil han dmnar sitta in i
trafik. Darfor anges koncessionerad lastkapacitet ofta i avrundade tal, tex 12,0
ton. Den bil som sedan anmals pa tillstindet far kanske nagot lagre lastformaga,
beroende pa att den utrustas med pabyggnader av olika slag, sdsom kran, tipp,
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frysutrustning etc. Den maximilast som anges i besiktningsinstrumentet 4r i sa-
dana fall ofta nigot ldgre an maximilasten enligt tillstindet. For det andra finns
s k vilande tillstind. Detta innebar att ett trafiktillstdnd ar utfirdat pa en viss
tillstandsinnehavare, men det finns inget fordon anmalt pa tillstindet. I BTN:s
statistik ingér vilande tillstdnd, ddremot inte i SCB:s. For det tredje innefattar
koncessionerad lastkapacitet dven sddana bilar som tillfalligt dr avregistrerade.
Bilar registrerade i bilreservregistret ingar darfor i BTN:s statistik, ddremot i
princip inte i SCB:s data, men kan finnas med i de senare beroende pé efterslap-
ning i ajourfdringen av trafikregistren.

For sadan bestéllningstrafik med lastbil, som ej var undantagen frdn YTF:s
bestimmelser eller fran behovsprovning, skulle enligt 1963 &rs beslut vissa latt-
nader i behovsprovningen tillimpas. Under etapp I var en arlig 6kning av last-
kapaciteten med 15 % normerande for tillstandsgivningen; under etapp II var
motsvarande okningstal 20 9. Det sistnimnda normtalet kom for ovrigt att gilla
anda fram till den 20 maj 1970.

Hur stor blev den faktiska Okningen av lastkapaciteten i relation till dessa
normtal? Tyviarr finns det inget statistiskt material som kan belysa detta. De upp-
gifter om kapacitetstillvixten som finns tillgdngliga och som redovisas i tabell
5:15 avser ndmligen all yrkesmassig trafik, dvs aven den icke behovsprovade tra-
fiken. I tabell 5:16 redovisas den totala kapacitetstillvixten inom den yrkesmassi-
ga trafiken under de tva forsta etapperna av det trafikpolitiska reformprogram-
met. Under etapp I 1ag den totala kapacitetsokningen i nivd med normtalet for
okningen av den behovsprovade trafiken. Under etapp II ddremot var den fak-
tiska 0kningen langt mindre an normtalet for tillstdndsgivningen.

Hur forholl sig kapacitetstillvixten under etapp I och etapp II till den langsik-
tiga utvecklingen av den sammanlagda lastformagan hos akarbilarna? Som fram-
gar av tabell 5:16 dkade kapaciteten med i genomsnitt 11,8 % per ar under perio-
den 1954—64. Etapp I innebar en uppgédng i kapacitetstillvaxten till ndra 16 %
per ar. Denna hoga Okningstakt var emellertid ett kortvarigt fenomen; redan un-
der etapp II var kapacitetsokningen nere i 7,6 % per ar. Under den fdljande fem-
arsperioden, 1968—72, okade den samlade lastforméagan med i genomsnitt endast
5,5 % per ar.

Av de redovisade okningstalen kan man dra den slutsatsen att den langsiktiga
utvecklingen av lastkapaciteten ej paverkades av den nya transportpolitiken. Dir-
emot astadkom ldttnaderna i behovsprovningen en mycket stark tillvixt av last-
kapaciteten under ett par Overgangsar. Denna tempordara Okning sammanfdll
emellertid delvis med hogkonjunkturen 1964—65, som till en del forklarar de
mycket hoga dkningstalen.

Att det finns ett direkt samband mellan konjunkturutveckling och kapacitets-
tillvaxt ger diagram 5:1 beldgg for. Diagrammet dr b<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>