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Kronologisk forteckning
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ner. 188 s. Ju.
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s. Fo.

. Om likarbehov och likartillgdng. Idun. 228 s. I.
. Principer f6r en ny kommunindelning. Beck-

man. 248 s. 1.
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Marcus. V + 105 s. Fi.

. Den allmidnna brottsregistreringen. Kihlstrém.

318 s. Ju

. Statliga belastningsbestémmelser av &r 1960 for

byggnadsverk. Idun. 50 s. K.

. Lantbrukets yrkesskolor Kihlstrém. 206 s. Jo.
. Pensionsstiftelser. I. Marcus. 184 s. Ju.
. Polisens brottsbekdmpande verksamhet. Idun.

251 s. + 2 s. ill. 1.

. Kriminalvard i frihet. Idun. 137 s. Ju.
5 gljéilpmedel i skolarbetet. Idun. 244 s. + 12 s.

E

. Totalfdrsvarets upplysningsverksamhet.

Kihlstrém. 90 s, F6.

k. Byggnadslndustrlns arbetskraft. Idun. 150 s. S.
. Vissa fradgor rérande allménna val. Idun.

173 s. Ju.

. Férfattningsutredningen. V. Organisationer.

Beslutsteknik. Valsystem. Idun. 362 s. Ju.

. Den svenska utvecklingshjilpens administration.

Kihlstrém. 74 s. U.

. Svensk trafikpolitik, I. Idun. 387 s. K.
. Svensk trafikpolitik. II. Idun. 163 s. K.
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BILAGA III A

Av jarnvigsstyrelsen i juni 1960 upprittad éversiktlig redogorelse for
pagaende och planerade viktigare rationaliseringsatgirder

vid statens jdrnvigar

Fortsatt intensifierad rationalisering i
takt med utvecklingen inom niringsli-
vet ar en forutsittning for att jarnvi-
garna pa ett ekonomiskt sitt skall full-
gora sin funktion i samhillet. Kravet
p4 dndamalsenliga och billiga transpor-
ter okar. Driftkostnaderna — framst
personalkostnaderna — maste hallas
nere medan kapaciteten hos jarnvigar-
na behdver 6kas. Det pagdende och pla-
nerade rationaliseringsarbetet syftar till
okad koncentrering, mekanisering och
automatisering av driften, 6kning av
kapaciteten inom tranga sektorer samt
standardisering och modernisering av
rullande materiel och hjialpmedel. De
viktigare atgdrderna avser sammanfatt-
ningsvis féljande:

1. Nedlaggning av trafiksvaga bande-

lar

2. Fjarrmanévrering och kontroll av
tagrorelsen
Dieselfiering och elektrifiering
Knutpunktstrafik
Avbemanning av driftplatser
Téagplanen
Banan
Godsbangardar
Magasin
. Rullande materiel

Genomgéende efterstrivas férhojd
standard i frdga om transporternas kva-
litet, bl. a. i form av forhojd reshastig-
het, regularitet, bekvimlighet, attraktivi-
tet i 6vrigt samt sikerhet.

=

.
S© e

1. Nedliggning av trafiksvaga bandelar

Total eller partiell nedliggning av tra-
fiksvaga bandelar kommer att fortsitta
i okad takt. Det nu foreliggande tidsbe-
stimda undersokningsprogrammet av-
ser cirka 2 700 km. Arbetet skall bedri-
vas si att dérav foéranledda foérslag om
nedliggningar avlatits fére 1961 ars ut-
gang. Programmet upptager hirutdver
bandelar om sammanlagt cirka 3 500
km som skall undersékas efter ar 1961.

2. Fjirrmanovrering och kontroll av
tagrorelsen

Anlaggningar for fjirrmanévrering och
kontroll av tagrorelsen (CTC-anlagg-
ningar, inom SJ kallade fjirrblocke-
ringsanliggningar, fjb) mojliggor bety-
dande driftkostnadsbesparingar genom
minskat personalbehov och hdjer dess-
utom trafiksédkerheten och linjekapaci-
teten. Dylika anldggningar har byggts
pa linjerna Kiruna—Riksgrinsen och
Ange—Bricke. Vidare pigar byggnad av
sddana anldggningar pa linjerna Gélli-
vare—Kiruna och Bricke—Mellansel.
Planering av anldggningar péagar kon-
tinuerligt och avser stérre delen av det
framtida SJ-nitet. Utvecklingsarbetet pa
omradet tyder pa att framtida anligg-
ningar kan bli mindre kostnadskrivan-
de dn de nuvarande, vilket gor systemet
ekonomiskt motiverat pa flertalet linjer.
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3. Dieselfiering och elektrifiering

Av det nit, som dnnu icke elektrifierats
— cirka 8 000 bankm — har endast
400—500 km en trafikintensitet, som
overstiger den beridknade lonsamhets-
grinsen for elektrifiering. Den framtida
avvigningen mellan elektrifiering och
dieselfiering ar darfor begrénsad till en
relativt liten del av natet. Det nu ak-
tuella elektrifieringsprojektet ar linjen
Boras—Alvesta. Detta arbete beriknas
vara slutfort ar 1962. P4 den del av ni-
tet som icke #r eller blir elektrifierad
kommer dieseldrift att successivt in-
foras.

4. Knutpunktstrafik

Knutpunktstrafik kommer att i allt stor-
re omfattning inrdttas i sivil person-
som godstrafik, Systemet innebér i kort-
het att resande och gods befordras pé
jarnvagens huvudlinjer mellan storre
stationer, som dven far tjina som distri-
butions- och uppsamlingsstillen for tra-
fiken till och frin mindre orter och
glesbygder.

Som ett led i denna politik har jarn-
vigs- och biltransporter av fraktstycke-
gods samordnats i form av s. k. krets-
trafik utmed vissa linjer. Denna sam-
ordning har hittills givits en regional
uppliaggning, grundad péa lonsamheten
i varje enskilt fall. Nagon systematisk
uppléggning for hela SJ-nitet har alltsé
icke skett. DA erfarenheterna av hittills
genomférd samordning varit goda, pla-
neras nu en helt ny transportorganisa-
tion for styckegodset, baserad pi en
samordning jirnvig—bil. Principen hér-
vidlag dr att SJ-nétet utom i 6vre Norr-
land indelas i ett 30-tal regioner med
var sin s. k. knutpunktsstation. Inom
varje region ombesdrjes transporterna
till och frin knutpunktsstationen i hu-
vudsak med lastbil. Mellan regionerna
(knutpunktsstationerna) transporteras
godset jarnviagsledes i direkta vagnar.

Andra stationer med tillrackligt stor
godsmingd i viss relation (sekundirsta-
tioner) skall i denna likaledes stilla ut
direkta vagnar. En saddan organisation
beriknas ge avsevirda kostnadsbespa-
ringar — bl. a. genom att omlastnings-
arbetet i stor utstrickning elimineras
samtidigt som transportstandarden ho-
jes vasentligt ifrdga om snabbhet.

5. Avbemanning av driftplatser

Pa grund av jirnvigstrafikens dndrade
struktur med koncentrering av trafiken
till huvudlinjer och storre stationer har
en mingd driftplatser kommit att fi en
visentligt minskad betydelse. Av den
anledningen har under perioden 1955—
1.5.1960 sammanlangt 538! driftplatser
nedlagts eller gjorts obemannade. M&nga
har dock mést behéllas i huvudsak be-
roende pa arbetet med tagféringen och
styckegodset. Dessa bada arbetsuppgif-
ter kommer emellertid att forsvinna se-
dan CTC-anliggningar byggts och knut-
punktstrafik inforts. Genom att samti-
digt dverfora biljettforsiljningen till ta-
gen eller sirskilda ombud och lita
vagnslasttrafiken expedieras genom
storre stationer skapas forutsidttningar
for att nedligga eller avbemanna drift-
platser.

6. Tagplanen

Rationaliseringen av tagplanen ar inrik-
tad pa att anpassa de personforande ta-
gens frekvens och storlek till person-
trafikens foriandringar. Salunda avser
det foreliggande programmet i forsta
hand indragning av forlustbringande
kortviga persontdg. Detta skall i prin-
cip vara realiserat till tidtabellsskiftet
1962. Aven de langviga persontdgen,
som i stor utstrickning har lokaltrafik-
uppgifter och som dirigenom &r daligt
utnyttjade 6ver langa strickor, kommer

1 Harav har 127 driftplatser lagts ned i sam-
band med nedliggning av trafiksvaga bandelar.



att successivt indragas. Persontrafiken
pa lingre striackor och i trafikstarka re-
lationer kommer att i 6kad utstriickning
ombesorjas av snabba expresstig. Ge-
nom dessa atgarder kommer kostnader-
na foér persontrafiken att minska sam-
tidigt som linjekapacitet frigéres fér en
okande godstrafik.

Genom den vintade 6kningen av gods-
trafiken skapas underlag foér en diffe-
rentiering av godstidgsplanen. Inféran-
de av knutpunktstrafik fér fraktstycke-
gods kommer att minska behovet av lo-
kalgodstag. Téagplanen kommer da att
innehélla ett storre antal godsexpresser
och direkttdg dn fér niarvarande.

7. Banan

Banstandarden pé atskilliga linjer kom-
mer att hdjas genom forstirkning av
banunderbyggnaden samt anvindning
av tyngre riler och helsvetsat spar. Hir-
igenom blir det mojligt att 6ka axel-
trycket samt att oka tadgvikten och/eller
hastigheten, atgirder, som, i varje fall
intill vissa grénser, minskar kostnader-
na per transporterad enhet. Dessutom
sinkes kostnaderna fér banans under-
hall. I denna riktning verkar ocksa den
O0kande mekaniseringen av banunder-
hallsarbetena. Denna mekanisering moj-
liggores genom den redan péaborjade
dndringen av organisationen fér under-
hallsarbetenas uppliggning, varigenom
dessa koncentreras i 6kad utstriackning.
P34 linjer, dir kapacitetsoptimum passe-
rats, innebér en utbyggnad av kapacite-
ten, t. ex. genom dubbelspér, en Urift-
rationalisering och en hojd transport-
standard.

8. Godsbangardar

Godstrafikens tranga sektorer ligger vi-
sentligen i rangerbangirdarna. Den
brist p& bangirdskapacitet som pa
minga stillen féreligger, gér att en stor
del av tigbildningsarbetet i dag drager

7

synnerligen hoga driftkostnader. En
punktvis bangérdsupprustning #r dér-
for behévlig redan vid nuvarande tra-
fikomfattning. Den #r ocksa en forut-
sdttning for en rationalisering av tag-
planen.

Ett system med vélutrustade bangar-
dar (huvudrangerbangirdar och sekun-
dirrangerbangdrdar) inom starkt tra-
fikalstrande regioner méjliggdér en ra-
tionell koncentrering av tagbildningsar-
betet. Sekundirrangerbangirdarna har
bl. a. till uppgift att 6vertaga en del av
huvudrangerbangérdarnas tagbildnings-
arbete genom att iordningstilla direkta
tag eller direkta vagngrupper forbi des-
sa. Hirigenom minskas utbyggnadsbe-
hovet pad huvudrangerbangirdar och
andra bangardar 4n sekundirbangardar.
Genom koncentreringen till sekundiir-
bangirdarna blir vagnomsittningen pa
dessa si stor att det blir 16nsamt med
en viss automatisering. Systemet med
huvud- och sekundirbangirdar kommer
att medféra véasentliga driftkostnads-
minskningar for vixlingsarbetet. Dess-
utom skapar systemet forutsittningar
for en rationell differentiering av gods-
tdgsplanen.

Huvudrangerbangardar avses dven i
fortsittningen ligga invid samma plat-
ser som nu, némligen Boden, Ange,
Stockholm, Hallsberg, Nissjo, Goteborg
och Malmé. En automatisering och me-
kanisering av dessa bangardar har pa-
borjats.

Sekundirbangardar tinkes lokalisera-
de till Gavle, Borlinge, Visteras, Norr-
koping, Hissleholm, Halmstad och Hil-
singborg.

9. Magasin

Rationaliseringen av magasinsarbetet
bedrives efter tvA huvudlinjer. Den ena
dr att inom ramen fér befintlig maga-

'sinsutformning effektivisera arbetet ge-

nom inférande av tekniska hjilpmedel
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(t. ex. kedjetransportérer, truckar, last-
pallar, behallare) samt ackordssittning
av arbetet. Hiarigenom har redan avse-
virda besparingar uppnaétts. Den andra
huvudlinjen innebdr en successiv mo-
dernisering av magasin i samband med
ombyggnad. I nyuppférda magasin ger
planlésningen och den tekniska utrust-
ningen mojligheter till betydligt ratio-
nellare hanteringsmetoder &n vad som
gar att infora i gamla magasin.

Vid en framtida knutpunktstrafik for
fraktstyckegodset kommer utformning-
en av en del magasin att behdva anpas-
sas till den 6kade samordningen jirn-
viag—bil, vilket kan ndodvindiggéra en
viss om- och nybyggnad. A andra sidan
blir ménga magasin helt obehdvliga.

10. Rullande materiel
Rationaliseringen av dragkraften inne-
fattar bl. a. en total 6vergang fran ang-
drift till dieseldrift pa icke elektrifie-
rade linjer. Detta program, som berik-
nas vara genomfort senast &r 1965, ger
stora driftkostnadsbesparingar. For hu-
vudparten av trafiken pa elektrifierade
linjer planeras en kraftigare och snab-
bare loktyp dn nuvarande D-lok, s& av-
passad att den kan successivt insittas
for savil personforande tag som gods-
tag.

Forandringarna i persontrafikens om-
fattning och struktur framkallar ett
starkt behov av att anpassa tagantal

och tagstorlek med hénsyn dartill samt
att differentiera tigplanen. Rationalise-
ringen av persontigsmaterielen ér dér-
for framst inriktad pa att i viss ut-
strickning utbyta loktdg mot mindre
och driftbilligare tdgenheter av motor-
vagnstyp. Sélunda utféres redan nu
drygt 40 % av antalet tdgkm i person-
forande tdg av rélsbussar. For de star-
kaste nértrafikstrommarna gir pro-
grammet ut pa anskaffning av snabba
och kapacitetsstarka specialtag. I friga
om de konventionella personvagnarna
pagir en fortlspande modernisering
och standardisering i syfte att oka
komforten.

Rationaliseringen av godsvagnsparken
syftar framst till en hojning av last-
kapaciteten och en standardisering av
vagntyperna. Standardiseringsprogram-
met dr i sina huvuddrag gemensamt for
de inom den europeiska jarnvigsunio-
nen (UIC) samarbetande jirnviégarna.
Jiamsides med standardiseringen av
vagnparken pagar en fortldpande an-
skaffning av specialvagnar for trans-
porter, som icke kan rationellt ombe-
sorjas med standardvagnar. Som exem-
pel kan nimnas malmvagnar och andra
vagnar med automatiska lossningsan-
ordningar, kyl- och varmvagnar, kold-
vagnar, vagnar for tunga och stora en-
hetslaster. Ett led i 6kad samordning
jirnvig-bil utgor anskaffningen av spe-
cialvagnar fér s. k. piggy-back-trafik.



BILAGAIVA

Trafikpolitiska regleringar pa den yrkesmissiga motorfordonstrafikens
omrade i Sverige

Redan ar 1901 vicktes fragan om reg-
leringsatgidrder med avseende & motor-
fordonstrafiken, i det att vdg- och vat-
tenbyggnadsstyrelsen pa hosten namn-
da ar anbefalldes att till Kungl. Maj:t
inkomma med fo6rslag till allménna be-
stimmelser angiende automobiltrafik. I
anledning harav avgav styrelsen eit den
30 maj 1902 dagtecknat forslag i am-
net. Styrelsen framholl, att i vart land
redan fran borjan borde uppstéllas och
tillimpas sidana foreskrifter roérande
automobiltrafikens ordnande, som, pa
samma ging de medgive allminna vé-
gars och gators anvindande for dylik
trafik diar sadan vore mojlig och no-
dig, dven skyddade Ovriga vigfarande
mot 6verdadig och #ventyrlig framfart
och tillvaratoge allmidnhetens berittiga-
de fordringar pa ordnad och tryggad
samfirdsel & de allménna vagarna. Sty-
relsen anforde vidare bl. a.:

Sidana bestdmmelser dro i vart land mera
nodviandiga d4n annorstides, emedan auto-
mobiltrafikens inférande pad de allminna
viagarna i Sverige i allménhet moéter storre
svarighet och medfor stérre fara och hin-
der for landsvégstrafiken adn i de flesta
andra civiliserade lander, icke blott i f6ljd
af det harda klimatet, som beticker vi-
garna med sn6 och is under en stor del af
aret, utan i synnerhet darfor, att de svenska
vigarna i allmanhet dro s smala, att auto-
mobiltrafik pa en stor del af dem icke kan

framga utan att hindra eller stéra den all-
ménna vagtrafiken.

Sarskilt framhoéll styrelsen, att de all-
méanna bygdevigarna av den da vanli-
gaste bredden, 3,6 m, i allménhet méste
anses otjanliga for automobiltrafik.

Vidg- och vattenbyggnadsstyrelsens
férslag innefattade huvudgrunder fér
ett reglemente om automobiltrafik med
bestimmelser om villkor och kompe-
tens for automobiltrafiken, forares skyl-
digheter och fordonsskétsel, tillstind
till yrkesmissig automobiltrafik, fordo-
nens beskaffenhet, fordonens besikt-
ning och provning samt overtriddelser
av allmiinna bestimmelser. For réttig-
heten att framféra automobil & allméin
vig skulle enligt forslaget erfordras sér-
skilt tillstindsbevis, for vars erhillan-
de en del formaliteter borde iakttas.
Till galdande av ersiattning for skada
och forlust samt menlig inverkan pé
viagar och broar, som till &ventyrs kun-
de villas genom automobiltrafik, skulle,
diar sadant provades nodigt, sikerhet
stillas innan tillstindsbeviset utlimna-
des, Vid enskild automobiltrafik skulle
sidkerheten bestd allenast av vederhiftig
borgen, men vid yrkesmissigt utévad
trafik skulle erfordras nedséttning i all-
mint forvar — till skiligt belopp —
av penningar eller sidana virdehand-
lingar som godkidndes av vederborande
myndighet.

Aven i Ovrigt foreslogos sarskilda be-
stimmelser for yrkesmissig automobil-
trafik. Varje tillstaind till dylik trafik
skulle foéregds av en sakkunnig under-
sokning av de for trafiken avsedda vé-
garna och broarna, varjimte vederbo-
rande kommuner och véghéallningsdi-
strikt skulle horas. Nir sa av forhallan-
dena péakallades, skulle tillstindshava-
ren kunna 4ldggas att betala kostnader-
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na for trafikens overvakande och for
vigmirkens uppséttande och underhall,
for vilka dndamal en viss summa skulle
deponeras hos vederbérande myndig-
het. Trafiken skulle kunna férbjudas,
om den visade sig medfora fara eller
hinder for oOvriga végfarande eller
handhades pé ett otillfredsstéllande sitt,
eller nir trafikreglementen och andra
gillande bestimmelser samt féreskriv-
na forsiktighetsmétt icke noggrant folj-
des.

PA sommaren 1903 tillkallades sdr-
skilda sakkunniga, vilka efter att ha ta-
git del av védg- och vattenbyggnadssty-
relsens forslag — som ej var avfattat i
forfattningsform eller eljest gjorde an-
sprik pa att i forefintligt skick kunna
upphojas till allmén forfattning — och
dirdéver avgivna yttranden avlimnade
ett den 16 maj 1904 dagtecknat férslag
till bestimmelser om automobilirafik.
De sakkunniga ansdgo sérskilt tillstind
till automobiltrafik kunna undvaras i
fraga om automobiler for eget bruk,
medan didremot dylikt tillstind lamp-
ligen borde péafordras vid den yrkes-
miissiga trafiken, nar det ifrigasattes
att mot ersiittning betjdna allminheten
med befordran av personer eller gods.
De sakkunniga anférde hérvidlag fol-
jande.

En lifligare, mera regelbunden och i all-
minhet fér gator och viagar si profvande
trafik som den yrkesmissiga pakallar den
mera ingdende och allsidiga profning, som
bor foregd ett meddelande af sirskildt till-
stind. DA det hir ar friaga om ett utbju-
dande till allménheten af ett visst beford-
ringsmedel, kan allminheten ock dga an-
sprak pa, att lampligheten savil af beford-
ringsmedlet sjialft som av de kommunika-
tionsleder, dar det skall anviandas, dignas en
mera grundlig och allsidig profning. Att
den, som oOnskar idka automobiltrafik sa-
som affir for egen fortjanst, underkastas
bestimmelser och kontrollféreskrifter ut-
ofver dem, som ifragasiattas vid automobils
anviandande till enskildt bruk, kan icke
mota nagra befogade invandningar ur syn-

punkten af en praktisk och for de enskilde
icke mer an nodigt betungande lagstiftning.

P4 grundval av 1903 ars sakkunni-
gas forslag framlade Kungl. Maj:t ge-
nom propositionen nr 70 for 1906 ars
riksdag forslag till forfattningsbestam-
melser rorande automobiltrafiken, och
i enlighet med detta forslag utfirdades
var forsta forordning om automobiltra-
fik den 21 september 1906. Genom de i
forordningen intagna sirskilda fore-
skrifterna om yrkesméissig automobil-
trafik stadgades bl. a., att for rittighet
att utova yrkesmissig automobiltrafik
— varmed forstods tillhandahéllande
av automobil it allminheten mot ersatt-
ning — erfordrades sarskilt tillstiAnd
av offentlig myndighet, att fér prov-
ning av ans6kan om tillstind till ut-
6vande av yrkesmissig automobiltrafik
skulle, om anledning dartill férekom-
me, pa sokandens bekostnad anstillas
undersokning, huruvida for trafiken av-
sedda gator, vdgar och broar vore sa be-
skaffade, att yrkesmissig trafik utan
fara eller sédrskild oldgenhet dar kun-
de #ga rum, dvensom betrdffande Ovri-
ga forhallanden, som kunde befinnas
inverka pé frigan om ldmpligheten av
sddan trafik, att tillstdnd till yrkesmés-
sig trafik medforde skyldighet for till-
stindshavaren att stilla sig till efter-
rittelse taxa for befordran av perso-
ner eller gods, som kunde bli faststdlld
av vederborlig myndighet, samt att rit-
tighet att utéva yrkesmissig automobil-
trafik kunde aterkallas, nar helst an-
ledning dartill férekomme.:

De i 1906 ars férordning intagna be-
stimmelserna om yrkesmissig automo-
biltrafik kommo under en fo6ljd av ar
att bli normerande for den yrkesmis-
siga motorfordonstrafikens reglering.
De idndringar i biltrafiklagstiftningen,
som foretogos efter forarbeten av sdr-
skilda dar 1909 och dr 1919 tillkallade



sakkunniga, foranleddes nirmast av
motorfordonstrafikens snabba allmin-
na utveckling och hade framst avseen-
de & trafiksikerheten och ddrmed sam-
manhéngande spoérsmal. I en den 30
juni 1916 uifdirdad ny férordning om
automobiltrafik, som ersatte 1906 ars
forordning, infloto de tidigare gillande
bestimmelserna om yrkesméssig auto-
mobiltrafik oforandrade, bortsett fran
vissa smérre dndringar av huvudsakli-
gen redaktionell art.

Ej heller i en den 25 september 1920
utfirdad férordning om dndrad lydel-
se 1 vissa delar av 1916 drs férordning
forekommo — med undantag for viss
skidrpning av foreskrifterna om fast-
stillande av taxor for yrkesmissig
automobilirafik — nagra vésentliga for-
andringar i bestimmelserna om dylik
trafik. Vid forarbetena till de ar 1920
genomforda dndringarna i 1916 ars for-
ordning anforde 1919 ars sakkunniga i
sitt betinkande féljande rérande foére-
skrifterna om faststdllande av taxor.

Enligt de sakkunnigas formenande torde
skidl numera foreligga for ett obligatoriskt
inférande av taxor Atminstone for den yr-
kesmissiga persontrafiken med automobi-
ler, huvudsakligen for att férekomma, att si-
som nu ofta sker, allmanheten oskiligt upp-
skortas. Daremot synes dnnu icke foreligga
tillriacklig erfarenhet for uppgoérande av
taxor for yrkesmissig godstrafik med auto-
mobil, i friga om vilken trafik de nuva-

rande bestimmelserna hiarutinnan torde
kunna bibehéillas.

I enlighet hérmed #&ndrades forord-
ningen i féorevarande hidnseende pa det
siittet, att foreskrift meddelades om att
skjutslegan vid yrkesmissig automobil-
trafik, som icke endast avsige forsling
av gods, skulle utgd efter en av veder-
boérlig myndighet faststdlld taxa.

I slutet av ar 1920 tillkallades sak-
kunniga med uppdrag att verkstilla ut-
redning och avge forslag roérande en
allmén revision av 1916 ars forordning.
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De sakkunniga — 1920 drs automobil-
sakkunniga — framlade med betdnkan-
de den 28 oktober 1922 forslag till for-
ordning om motorfordon jamte vissa
andra darmed sammanhorande forfatt-
ningar. I foérslaget till féorordning om
motorfordon skildes i fraga om den
yrkesmiissiga automobiltrafiken pa lin-
jetrafik (yrkesmissig trafik a viss i for-
vag bestimd vigstricka), lokaltrafik
(yrkesmissig trafik inom viss stad el-
ler & viss ort pa landsbygden) samt
annan yrkesmdssig trafik. Forslaget
upptog bestimmelser om behovs- och
limplighetsprovning betriaffande ifra-
gasatt linje- eller lokaltrafik, och de
sakkunniga anférde harvidlag bl. a. fol1-
jande.

Vid provning av ansékning om linjetrafik
eller ortstrafik bor kunna pa sékandens be-
kostnad anstdllas undersékning, dels huru-
vida de for trafiken avsedda véigar och ga-
tor (incl. broar och firjor) aro si beskaf-
fade, att den ifragasatta trafiken utan fara
eller sirskild olagenhet kan diar aga rum,
dels ock genom besiktningsman betraf-
fande de for trafiken uppgivna automobiler-
nas lamplighet.

I annan yrkesmissig automobiltrafik éan
linje- och lokaltrafik kan i allméinhet na-
gon undersokning av broars och vigars be-
skaffenhet ej foretagas; trafiken dr ju pa
forhand ej begriansad till vissa viigar eller
orter, utan kan dga rum var som helst inom
ett lin eller inom hela riket.

Upprittande av linje- och lokaltrafik &r
givetvis forenat med vissa riskmoment for
sokanden. Niagot monopol pa en dylik tra-
fik kan dock icke ifragasittas och skulle
foranleda mycket detaljerade »koncessions-
villkor», vilka i si fall borde ankomma pa
Kungl. Maj:t. Konkurrensen kan pa detta
omrade, liksom pa andra, vara av gagn,
men den kan ju ocksi drivas for langt och
resultera i en mindre vial skott trafik. Den
som vill ordna en tillfredsstidllande linje-
eller lokaltrafik bor darfér kunna hava an-
sprak pa att nagon okynneskonkurrens ej
kommer till stind. Likaledes bor tillstand
till en linjetrafik kunna forvigras, om dari-
genom en osund konkurrens skulle befaras
med ett annat trafikmedel (t. ex. en spar-
viagslinje). Den myndighet, som har att
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meddela tillstand till linje- eller lokaltra-
fik, bor darfor ocksa préva fragan om be-
hovligheten och lampligheten av sidan
trafik, varom ett uttryckligt stadgande an-
setts pakallat. Uppenbart ar, att myndig-
heten vid meddelande av dylika tillstand
bér forfara med aktgivande pa trafikbeho-
vet och allminhetens krav pa en snabb och
prisbillig befordran.

For linje- och lokaltrafik foreslogo de
sakkunniga obligatoriska taxor vid ba-
de person- och godsbefordran, liksom
ocksd for annan yrkesmissig trafik,
som icke endast avsag befordran av
gods, For godsbefordran i annan yr-
kesmissig trafik #n linje- eller lokal-
trafik skulle taxa faststéllas, niar sddan
med hiinsyn till forhallandena kunde
anses av behovet pakallad.

I den pa grundval av 1920 ars auto-
mobilsakkunnigas forslag vid 1923 drs
riksdag framlagda propositionen nr 124
frangick departementschefen satillvida
de sakkunnigas uppdelning av de olika
yrkesmiissiga trafikformerna, att be-
greppet linjetrafik definierades sésom
yrkesmissig trafik i regelbunden fart
4 viss vigstricka. Betriaffande behovs-
provningen vid ifragasatt yrkesmissig
trafik anforde departementschefen bl. a.
foljande.

Med all sannolikhet kommer den som lin-
jetrafik bedrivna automobiltrafiken att
snart nog utvecklas till ett mycket viktigt
led i vart kommunikationsvisende; i manga
fall torde den #ven bliva en vérdefull er-
siattning for jirnvigar, som #dro Onskvirda
men av ekonomiska skil icke kunna kom-
ma till stind. — — — I nu foérevarande
sammanhang bor emellertid tillses, att mo-
torfordonsférordningens bestimmelser i
amnet givas en sddan form, att, savitt an-
kommer pa denna férordning, en utveckling
i ratt riktning av linjetrafiken framjas.

Det viktigaste sporsmalet harutinnan ar
det tidigare berdérda, huruvida monopol ge-
nom koncession i nagon form boér kunna
limnas 4 idkande av linjetrafik. — — —
Betriffande berérda sporsmal ansluter jag
mig till den uppfattningen, att ett dy-
likt koncessionssystem ej bor ifragakomma.

Avgorande fér mig dr i sadant hinseende,
att ett uteslutande av konkurrensen pa det
sitt, som kommer att d4ga rum genom kon-
cession, kunde verka hindrande fér en lyck-
lig utveckling av denna trafikform. Didremot
torde mojlighet béra beredas ej endast till
erforderlig reglering av linjetrafiken utan
dven till férhindrande av oberittigad kon-
kurrens 4 omradet. Fransett den rena okyn-
neskonkurrensen, bor salunda, om linje-
trafik exempelvis drives & viss véagstriacka
pa ett sitt, som till fullo motsvarar beho-
vet och allminhetens berittigade ansprak,
annan foretagare kunna férhindras att dri-
va linjetrafik 4 samma vigstricka. Detta
synes pa ett limpligt sitt kunna ske genom
den foreslagna bestimmelsen, att vid med-
delande av tillstand till linjetrafik prévning
skall ske av fragan om behévligheten och
limpligheten av saddan trafik. Hirmed skul-
le i sjialva verket en viss grad av temporar
monopolrittighet kunna astadkommas, utan
att tillstandshavaren vore siker for att icke
niar som helst kunna utsittas fér konkur-
rens.

Fran nagra linsstyrelsers sida har payr-
kats, att Aven i fraga om vanlig yrkesmés-
sig trafik provning borde medgivas ur syn-
punkten av behévligheten och lampligheten
av trafiken, nigot som foér évrigt redan nu
i vissa fall 4gt rum. DA denna yrkesmissiga
trafik antingen icke alls ér lokalt begrinsad
eller, da begrinsning forekommer, omfat-
tar visst lin, synes visserligen néagot be-
hov eller utrymme i vanliga fall icke fore-
ligga for en sidan provning. Emellertid tor-
de man ej kunna bortse fran det férhallan-
det, att grinsen mellan linje- och lokaltra-
fik, 4 ena, samt annan yrkesmissig trafik,
4 andra sidan, ofta #dr ganska svivande.
Fall kunna darfér forekomma, da det for
fredande av linje- eller lokaltrafik mot
osund konkurrens kan befinnas pakallat att
viagra tillstdnd till annan yrkesmissig tra-
fik. Med hinsyn hirtill torde hinder ej
bora liggas i vigen for en prévning ur nyss
angiven synpunkt jimvil av ansékning om
sadan yrkesmissig trafik, som ej &ar att
hinféra till linje- eller lokaltrafik.

Vid riksdagsbehandlingen av propo-
sitionen anholls i en motion (II:273),
i syfte att féorebygga osund konkurrens
mellan jirnvigsforetag och automobiler,
att riksdagen matte i yttrande dver pro-
positionen uttala



att tillstand till linjetrafik och lokaltra-
fik icke borde medgivas, dar fraga vore om
trafik mellan orter, som antingen stode i
omedelbar jirnviagsforbindelse med varand-
ra eller dir annan jarnvigsférbindelse mel-
lan de berérda orterna funnes och tagla-
genheterna vore sadana, att allminhetens
krav pa bekvama forbindelser vore skialigen
tillgodosedda, savida icke synnerligen star-
ka skil i motsatt riktning férelage, samt att
vederbérande myndigheter, efter det den
ifrigasatta férordningen tréatt i kraft, bor-
de taga under omproévning, huruvida, under
hinsynstagande till riksdagens uttalande,
skil foreldge for bibehillande av tillstand
till tidigare medgiven linjetrafik;

att innan tillstand till linjetrafik bevil-
jades, borde inhdmtas yttrande fran jarn-
vigsforetag, vars trafikomrade berérdes;

dvensom att vederbérande myndighet vid
meddelande av tillstand till eller 6verva-
kande av linjetrafik borde foreskriva den
skyldighet for tillstAndshavaren ifraga om
antal regelbundna, i férvig pa visst angivet
sitt kungjorda turer m. m., som med hén-
syn till allméinhetens ritt och fordel kunde
befinnas skilig.

I anledning av denna motion uttala-
de andra lagutskottet i utlatande nr 21
foljande.

De i motionen II:273 framhallna 6nske-
malen torde redan vara tillgodosedda ge-
nom bestimmelsen i § 27 mom. 1, att vid
ans6kning om tillstand till linjetrafik och
lokaltrafik hinsyn skall tagas till behovlig-
heten och lampligheten av den ifragasatta
trafiken. Utskottet vill emellertid uttala,
att om konkurrens kan téinkas uppstd mel-
lan en ifragasatt linje- eller lokaltrafik
med automobil och ett jarnvagsforetag, ang-
batslinje eller dylikt, bor jarnviagsforetagets
eller Angbatslinjens dgare horas, innan till-
standet beviljas. Det ligger namligen vikt
uppa, att ren okynneskonkurrens forhind-
ras. Direst féreskrift meddelas om skyldig-
het att utgiva skaligt bidrag till vagunder-
hall, torde dven hirigenom osund konkur-
rens kunna i viss man stivjas.

Riksdagen godkinde lagutskottets ut-
talande i denna del.

I enlighet med propositionen utfir-
dades den 15 juni 1923 férordning om
motorfordon (jamte vigtrafikstadga),
vilken ersatte 1916 ars forordning. Be-

13

hovsprovningsstadgandet intogs i for-
ordningens 27 §, vars 1 mom. forsta
och andra styckena erholl foéljande ly-
delse:

Vid provning av ansékan om tillstand till
linjetrafik eller lokaltrafik skall hénsyn
tagas till behovligheten och liampligheten
av den ifragasatta trafiken. Om sirskilda
omstindigheter sadant pakalla, ma dylik
hiansyn jamvil tagas vid provning av anso-
kan om tillstind till annan yrkesmissig
trafik.

Tillstand till linje- och lokaltrafik skall
upptaga de villkor och bestimmelser for
trafiken, som proévas nodiga. Betraffande
linjetrafik ma darvid ock, om till féljd av
trafikens forstorande inverkan a koérbanan
underhallet av allmin vag eller gata oski-
ligen forsvaras, foreskrivas skyldighet for
tillstandets innehavare att bidraga till om-
besorjande av salunda forsvarat underhall
efter ty myndighet, som meddelar tillstan-
det, bestammer. Sokande av tillstand till
linjetrafik ma dven efter saidan myndighets
beprovande kunna alaggas stilla skialig si-
kerhet for fullgorande av den ersittnings-
skyldighet, som han vid utovande av den
ifragavarande trafiken kan adraga sig.

Taxebestimmelser roérande den yr-
kesmiissiga trafiken intogos i 28 § for-
ordningen och erhdéllo av 1920 ars auto-
mobilsakkunniga foreslaget innehall.

Pa hosten 1927 tillkallades d4nyo sak-
kunniga — 1927 drs motorfordonssak-
kunniga — for utarbetande av forslag
till ny férordning om motorfordon och
darmed sammanhdngande forfattning-
ar. Den at de sakkunniga uppdragna
revisionen av biltrafiklagstiftningen
féranleddes nirmast av motorfordons-
trafikens fortlopande, snabba utveck-
ling och de darmed forenade kraven
pa okad trafiksikerhet. Betrdffande den
yrkesmiissiga trafiken framholl depar-
tementschefen i utredningsdirektiven
bl. a., att frdgan om arbetstidens lingd
for forare i yrkesmissig trafik vore av
vikt ur trafiksikerhetens synpunkt och
borde underkastas provning med hin-
syn hirtill. Fragan om konkurrensen
mellan jarnviigs- och automobiltrafiken
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borde ocksd, i den man den berdrde
regleringen av den yrkesmissiga auto-
mobiltrafiken, med hénsyn bland annat
till redan forefintlig jarnviagstrafik
upptagas till provning. Vid denna ut-
redning borde beaktas de 6nskemél, som
framstillts vid en i maj 1927 hallen jarn-
vigs- och automobiltrafikkonferens i
Stockholm #dvensom vid ett i oktober
samma &ar hallet sammantridde med ri-
kets landshovdingar. Departementsche-
fen fann det vidare Onskvirt, att vid ut-
redningen ett forsok gjordes att nirmare
klarligga den yrkesmdssiga, regelbund-
na motortrafikens verkliga inflytande
pa jarnvagstrafiken.

Vid den ndmnda jdrnvdgs- och auto-
mobiltrafikkonferensen dar 1927 i Stock-
holm uttalades av en representant for
vig- och vattenbyggnadsstyrelsen bl a.
foljande.

I den yrkesmissiga linjetrafikens begyn-
nelse torde ansokningar om dylika trafik-
tillstdnd i allmidnhet endast hava avsett
och féljaktligen endast meddelats i sadana
fall, di4 antingen den ifrdgasatta automo-
billinjen genomlopte en trakt, som sakna-
de jarnvagsforbindelse, i vilket fall det
sjalvfallet icke kunde bliva tal om nigon
konkurrens med férut befintlig jarnvag,
eller den ifrigasatta automobillinjen lépte
i stort sett mer eller mindre vinkelratt mot
en forut befintlig jarnvdag och utmynnade
vid en station eller héillplats pa denna jarn-
vég, i vilket sistnimnda fall automobillin-
jen kom att innebdra bade en forbittring
i vederborande orts landsvigskommunika-
tioner och samtidigt en fordel for den be-
fintliga jarnvigen genom det trafiktillskott,
som automobillinjen kom att tillféra den-
samma.

I man som den motordrivna trafiken dar-
efter alltjaimt utvecklats och férdelarna av
densamma blivit allt mer och mer uppen-
bara, hava emellertid befolkningens an-
sprak och krav pa forbattrade kommunika-
tioner i samma grad tillvaxt. Situationen
torde nu vara den, att man i allt stérre och
storre utstrickning ej langre vill lata sig
noja med att forst pa ett eller annat sitt
behova tillryggalagga flera kilometer lands-
vigsledes till nirmaste jarnvigsstation for

att sedan dirifran forflytta sig vidare pa
jarnvag till exempelvis nirmaste stérre ort
eller stad, dd mojligheten att genom anord-
nande av en automobillinje erhalla en di-
rekt »fran dorr till dérry>-férbindelse ligger
inom rickhall; och di dessa ansprak och
krav i lingden icke kunnat tillbakavisas
hava dylika trafiktillstdind mast meddelas
dven i en hel del fall, da den ifragasatta
automobillinjen loper mer eller mindre
parallellt med en redan befintlig jarnvag.

Givetvis kunna vid préovning av ansok-
ningar om trafiktillstand i sistnimnda fall
utomordentliga svarigheter erbjuda sig, da
det giller, att enligt forfattningens fore-
skrift om hansyn till behdvligheten och
lampligheten av den ifragasatta trafiken,
diarvid mot varandra avviaga olika hinsyn,
som gora sig gallande, samt darvid soka till-
motesga ortsbefolkningens krav pa forbatt-
rade kommunikationer medelst var tids
landsvagskommunikationsmedel utan att
otillborligt asidosdtta jarnviigarnas intres-
sen.

Om det darfor & ena sidan kan forefalla
onskvart att adstadkomma storre enhetlighet
och mera preciserade bestimmelser betraf-
fande forutsiattningarna fér beviljande av
dylika trafiktillstind, torde det & andra
sidan vara uppenbart, att nagra enhetliga
och allmiangiltiga regler utover gillande be-
staimmelser harutinnan vil knappast kunna
aviagabringas.

Ett radikalmedel i jirnvigarnas intresse
vore naturligtvis att har tillgripa, sjilv-
fallet icke forbud, men synnerligen restrik-
tiva bestimmelser gentemot trafiken med
motordrivna fordon. Det dr emellertid att
befara, att en saddan utvig skulle komma
att visa sig vara endast ett palliativ.

Med en sannolikhet som gransar till viss-
het torde man kunna forutsiga, att — pa
samma sitt som exempelvis glas och pors-
lin, elektriskt ljus, telefon, foér att nu
namna endast nagra exempel, fran borjan
varit rena lyxartiklar men med tiden bli-
vit var mans tillhérighet — &ven det mo-
tordrivna fordonet, som ocksid fran hor-
jan varit uteslutande en lyxartikel, med
tiden och i den man som fabrikationen
allt mer och mer forbilligas arbetar sig
fram till att bliva snart sagt var mans till-
hoérighet, d. v. s. bliver en nédvandighets-
vara. Det torde ocksid med samma grad av
sannolikhet kunna forutsigas, att trafiken
med motordrivna fordon, som nu i form av
s. k. automobilskattemedel limnar ett ar-



ligen stiandigt 6kat bidrag till vaghallning-
en, i och med att den ytterligare okas sa,
att all landsvagstrafik praktiskt taget kom-
mer att ske med motordrivna fordon, néd-
gas att s4 sméningom f& bira sina egna
kostnader, d. v. s. praktiskt taget hela kost-
naden fo6r viaghallningen, vilket ur syn-
punkten av motortrafikens konkurrens med
jarnvédgarna givetvis endast dr rimligt och
rattvist.

I man som utvecklingen kommer att ske
i nyss angiven riktning torde ocksa, vilket
redan nu synes bekriaftat genom forelig-
gande statistik, den yrkesmaissiga trafiken
komma att minska i forhillande till den
ovriga trafiken med motordrivna fordon
och restriktiva bestimmelser i jiarnvigar-
nas intresse mot den yrkesmissiga trafiken
komma att forlora i betydelse och bliva
verkningsldsa, helt enkelt av det skil, att
anledningen till »trafikflykten» fran jirn-
viagarna till landsvidgarna endast till en obe-
tydlig eller sannolikt férsvinnande del ar
att tillskriva den yrkesmiissiga trafiken,
men till alldeles 6vervigande del motortra-
fiken 6ver huvud taget, mot vars utveck-
ling det torde vara fafingt att uppstilla
nagra restriktiva bestaimmelser.

Frin jarnvigsmannahdll framholls
vid konferensen med skirpa, hurusom
jarnvégarna, pa grund av det sitt var-
pa gillande bestimmelser angiende
meddelande av tillstdnd till linjetrafik
tillimpades, utsatts for en illojal kon-
kurrens, som rent av hotade atskilliga
jirnviagars ekonomiska existens.

I sitt den 31 juli 1929 dagtecknade be-
tinkande med férslag till ny férordning
om motorfordon jamte dirmed sam-
manhorande forfattningar anférde 1927
ars motorfordonssakkunniga, att de ge-
nom Svenska jarnvégsforeningens for-
medling erhallit visst uppgiftsmaterial
frdn de enskilda jirnvigarna, som be-
lyste den yrkesmissiga, regelbundna
motorfordonstrafikens inflytande pa
jarnvégstrafiken. Av uppgifterna fram-
ginge, att jirnvigarna sékt mota kon-
kurrensen fran billinjetrafiken genom
att sjilva anordna bildrift. Atskilliga
jarnvigar bedreve linjetrafik #vensom
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annan biltrafik (fér uppsamling eller
utsindning av gods), antingen i egen
regi eller genom dotterbolag eller ge-
nom enskilda foretagare, De sakkunni-
ga ansigo de erhdllna uppgifterna ge
vid handen, att dven om den ekono-
miska situationen alltjimt vore mycket
ogynnsam for atskilliga jarnvigar till
foljd av den konkurrerande biltrafiken,
en viandning till det béttre under den
senaste tiden dgt rum pa atskilliga hall.

I samband med Overlimnandet av
det nyssndmnda uppgiftsmaterialet fran
de enskilda jarnvdgarna anférde Svens-
ka jdrnvdgsféreningen i yttrande den
11 mars 1929 till 1927 ars motorfordons-
sakkunniga bl. a. féljande.

Sverige har f. n. en 6verdimensionerad
trafikapparat, d. v. s. trafikkapaciteten ar
storre dn trafikbehovet — forefintlig kapa-
citet 4r ej utnyttjad — kommunikations-
visendet 4Ar ej ordnat pa ett rationellt
ekonomiskt och tillborligt billigt sdtt. Att
ett behov av planmissigt ordnande av kom-
munikationsvisendet foéreligger, torde nu-
mera vara timligen allmént erkint. Ej blott
jarnviagarna begidra en fornuftig reglering.
Aven de solida niringsutévarna inom bil-
transportvisendet kridva energiskt genom-
forandet av en rationell ordning. Rikets
landshovdingar, vilka i sin @mbetsutévning
fa stark kinning av hithoérande sporsmal,
torde praktiskt taget vara eniga om att viss
reglering ar nodvindig (se t. ex. landshov-
dingekonferensen hosten 1927).

Nir tekniken framskapat nagot nytt, som
i prestation och ekonomi oOvertraffar det
gamla, kan man givetvis icke genom néagra
medel i lingden skapa ett skydd fér de eko-
nomiska intressen, som varit bundna vid
det gamla, eller forhindra, att det kapital
gar till spillo, som varit bundet i gamla
anlaggningar, vilka genom utvecklingen bli-
vit omoderna och virdelésa. Att det eko-
nomiska livet dr skoningslést mot besegrad

part ir nagot, som varken kan eller bor be-

kiampas.

Forhallandet mellan jarnvigar och bilar
ar emellertid icke sadant. Bada dro allt-
jamt och, savitt man kan se, aven fram-
deles oundgingliga led i kommunikations-
vasendet. Jirnvigarna kunna icke undvaras.
For de stora transportuppgifterna dro de
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tekniskt 6verligsna, och darav foljer dven
deras ekonomiska mdojlighet till billiga
masstransporter. Aven de svagaste jarnvi-
garna synas fylla vissa funktioner bittre
an bilarna — speciellt billiga grovgodstrans-
porter — och torde i det lingsta komma att
bibehallas. Teoretiskt ar naturligtvis den
fria konkurrensen ett utmirkt medel att
fa fram den bista prestationen. Faktiskt ar
emellertid i det moderna samhillet den
fria konkurrensen i mycket hég grad kring-
skuren. En begrinsad och reglerad kon-
kurrens torde rent av vara det vanligaste
och sannolikt det andamalsenligaste.

Vore fragan jiarnviagar eller bilar, kunde
kanske en fri konkurrens vara bista med-
let att snabbt och effektivt lata den star-
kare parten sl ut den svagare. Ofta synes
diskussionen féras, sisom om detta vore den
ritta fragestillningen, och dirav hirledas
da oriktiga slutsatser. Men om bade jirn-
vigar och bilar dro erforderliga, kan en
allt fér 1angt driven konkurrens endast leda
till att skada bada parternas ekonomi och
dirmed deras prestationsduglighet och for-
maga att pa bista och billigaste siatt be-
tjana sambhallet.

Om jiarnvigarna genom en hejdlos bil-
konkurrens forlora allt mera av sin trafik,
kan det i lingden ej undgas, att de tvingas
att hoja sina ldgsta tariffer, de som for
niringslivet dro av den storsta betydelsen.
Aven i andra avseenden minskas jarnvigar-
nas formaga att genom tita tagligenheter,
okade bekviamligheter o. s. v. tillgodose den
storre och viktigare trafiken. Pa detta siatt
skadas och férsimras de stora och viktiga
kommunikationerna, diarigenom att den lo-
kala trafiken tillgodoses med trafikmedel i
overdriven utstrickning och under stark
konkurrens. Dartill kommer, att en dubble-
ring av trafikmedlen i regel innebéir en
nationalekonomisk misshushillning. Da en
billinje dubblerar en jarnvigslinje, okas
i regel de totala transportkostnaderna med
ett belopp ungefir lika med billinjens hela
omkostnader, ty jirnvigen kan vanligen ej
namnviart minska sina kostnader; dirav
foljer ocksa, att jairnviagen lider stor minsk-
ning i nettoinkomsten, ungefir lika med
den forlorade bruttoinkomsten, under det
att billinjen kanske blott kan draga en
jamforelsevis liten nettovinst ur den trafik,
den tagit fran jarnvigen.

Jarnvigsforeningen vill icke betrida, att
konkurrens ocksad kan vara till nytta for
trafikanterna genom att tvinga fram batt-

re och billigare trafik. Sa4 har hittills skett
i mycket stor utstrickning. Enorma taxe-
sankningar ha idgt rum i persontrafik och
i hogre godstariffer — varemot dock star
faran av hojning av de lagre tarifferna —
och taglagenheterna ha kraftigt utokats; an-
talet persontagskilometer a enskilda jarn-
vagar dr nu 75 % hogre an fore varldskri-
get.

Motstandet mot en effektiv administrativ
reglering av trafikvisendet torde till stor
del bottna i en forestdllning — atminstone
pa teoretiskt hall, mindre kanske pa prak-
tiskt hall — att regleringen skulle bort-
taga det incitament till forbattringar, som
konkurrensen utgor, och saledes strypa ut-
vecklingen.

Intet kan emellertid vara oriktigare dn en
sddan férestiallning. Aven vid effektiv regle-
ring till féorhindrande av ondédig och para-
siterande konkurrens kommer andock en
ytterst stark konkurrens att kvarsta. I
lingden blir givetvis avvidgningen mellan
jarnviags- och biltrafik bestimd genom vart-
dera trafikmedlets konkurrensformaga be-
triffande prisbillighet, snabbhet, bekvim-
lighet o. s. v. Jirnvigarna kunna icke be-
gira skydd mot konkurrerande biltrafik,
om de ej sjilva erbjuda visentligen sam-
ma fordelar, och den icke regelbundna bil-
trafiken kommer alltid att konkurrera.
Jarnvigarna tvingas obonhorligt att anpas-
sa sina taxor efter den prisniva for korta
transporter, som utformats genom biltrafi-
kens upptridande, samt att i 6vrigt astad-
komma bista mojliga prestationer.

Allminheten behover saledes icke befara,
att konkurrensens livgivande och utveck-
lingsfrimjande incitament skall elimineras.

Ej sdllan géres det giillande, att eftersom
skydd ej kan skapas mot konkurrens frin
privatbilar och fran den icke regulidra yr-
kesmissiga trafiken, si lonar det sig ej att
i hogre grad reglera linjetrafiken. En sak
ir att vissa delar av trafiken soker sig
andra utvigar dn foérut, t. ex. att en hand-
lande distribuerar sina varor med bil eller
att en handelsresande reser i bil. En helt
annan sak ir, att en trafikled 6ppnas jimn-
16pande med jarnvigen for att systematiskt
dag for dag taga bort trafiken fran den
trafikled, som redan finnes. En sadan an-
ordning maste ur alla synpunkter vara
irrationell, savida ej den nya trafikleden
pa nagot sitt Ar avgjort bittre dn den
gamla.

Av vad som anférts torde framga, att vid



objektivt ekonomiskt betraktande av fére-
liggande realiteter alla sakliga skil tala
fér en effektiv inbordes reglering av jirn-
vigs- och biltrafiken for att férhindra en
onddig och ekonomiskt skadlig dubblering
av trafikleder. Faran av att allminheten
dirigenom skulle bliva lidande #ir obefint-
lig. Diremot kunna stora férdelar dirige-
nom uppnas for kommunikationsvisendets
utveckling.

Ytterligare kan foreningen icke underlata
att i detta sammanhang anféra féljande.
Jirnvigarna dro i konkurrensen missgyn-
nade bl. a. genom att de av statsmakterna
forhindrats handhava en sadan fri tariff-
bildning, som foér full konkurrenskraft ar
oundginglig. Bilarna &ter #ro gynnade i
konkurrensen bl. a. dirigenom, att de ej
fullt betala sina viigkostnader, utan dessa
betalas till stor del av det allminna. Kon-
kurrensen sker ej pa jimstidlld basis. Av
dessa skil kriaver rittvisan, att jirnvigar-
na ej stidllas oskyddade i konkurrensen.
Men dven om, sdsom féreningen hoppas,
kraven pa fri tariffbildning foér jirnvigarna
och full kostnadstickning fér bilarna bliva
tillgodosedda, si att rittviseskil ej vidare
kunna aberopas, sa dr likvdl sakligt ur
samhillssynpunkt en reglering av beho-
vet starkt pakallad och motiverad.

Den stindpunkt rorande trafikreglering-
ens nodviandighet, som féreningen foéretri-
der och tror vara riktig, synes atminstone
i princip omfattas av flertalet, men dock
icke av alla linsstyrelser. Tillimpningen i
praktiken synes dock vara vacklande. Vid
sidant forhallande och da vidare hos hogsta
statsmyndigheten periodvis synes hava ratt
en motsatt principiell uppfattning — avse-
ende en timligen obegrinsad konkurrens-
frihet — har foéreningen ansett nodvindigt
att nagorlunda utférligt uppehalla sig vid
de principiella och praktiska motiven foér
trafikreglering.

Av samma orsaker dr det tydligen nod-
vindigt, att de allminna principer, enligt
vilka trafiktillstindsprévning bér dga rum,
komma till uttryck i sjilva foérordningen
och icke blott ligga férborgade sisom mo-
tivering i forarbetena till forordningen, ty
i sadant fall riskeras, sisom erfarenheten
visat, ett vacklande i savil principstand-
punkt som tillimpning inom s&vil hogre
som ligre myndigheter, for vilkas hand-
lande férordningen bér vara ett rittesnore.

Gillande bestimmelser torde vid sin till-
komst hava varit uttryck fér en malmed-
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veten avsikt att dstadkomma en rationell
och indamalsenlig reglering av biltrafiken.
Vissa jamkningar, tilligg och fortydligan-
den torde dock pa grund av numera vunnen
erfarenhet vara behévliga. Dirtill bér be-
aktas, att, savitt féreningen kunnat finna,
de vid bestimmelsernas inférande anférda
motiven, vilka innesluta en fullt riktig tan-
kegang, icke vunnit tillborligt beaktande
vid bestimmelsernas tillimpning i prakti-
ken, utan tillampningen har i ritt stor ut-
strackning glidit bort fran den ursprungliga
motivkretsen, ej minst vid prejudikat i
hogsta instans.

Om vad som anférts sisom motivering,
ocksa hade blivit i tillborlig grad beaktat
vid bestammelsernas tillimpning, hade nog
utvecklingen kommit att férlépa i mjukare
former. Det ar emellertid ett tillrickligt
vilkint faktum, att en synnerligen hejdlss
konkurrens #ger rum, savil mellan yrkes-
missiga biltrafikutovare inbérdes som mel-
lan dessa och jirnvigarna. En onédig och
ekonomiskt skadlig konkurrens har mang-
enstddes medgivits. Orsaken hirtill synes
foreningen, sidsom redan anforts, ofta vara
ett betraktelsesitt, enligt vilket trafiktill-
stind snarare ar en riittighet, som ej utan
starka skil bor forvigras den sékande, dn
ett medel till malmedveten samhillelig reg-
lering av kommunikationsvisendet. 1923
ars riksdagsuttalande, att jarnviag alltid
borde héras, innan tillstand till konkurre-
rande linjetrafik beviljades, synes, emedan
det ej varit intaget i sjilva férordningen,
delvis ha fallit i glomska.

1927 ars motorfordonssakkunniga an-
ségo sig icke bora i stort féresla nigon
andring i de giillande bestimmelserna
for provning av tillstind till yrkesmiis-
sig trafik, utover ett visst fullstiindigan-
de av stadgandena rorande den yrkes-
missiga trafiken. Bestdmmelserna syntes
enligt de sakkunnigas mening vara till-
rickliga for att astadkomma en rationell
och dndamalsenlig reglering av den yr-
kesmiissiga trafiken utan férfang for re-
dan forefintlig jarnvégs- eller annan tra-
fik. Att missforhallanden, som haft men-
liga péafdljder sérskilt for jirnvigarna,
det oaktat uppstatt, ansigo de sakkun-
niga huvudsakligen vara att tillskriva,
att de principer, varat uttryck getts i
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férordningen dvensom i de lagstiftande
myndigheternas yttranden, icke under
de forsta 4aren efter forordningens
ikrafttridande i praktiken vunnit be-
horigt beaktande. De sakkunniga fun-
no emellertid att hirutinnan en bety-
dande fordndring under de senaste 4ren
torde ha #gt rum. S&lunda anfordes i
betdnkandet:

Under de forsta aren efter ikrafttridan-
det av 1923 ars forfattning torde det en-
dast sillan hava forekommit, att vid prov-
ning av ansékan om tillstand till linstrafik
nagon hinsyn togs till »behévligheten och
lampligheten», vilket hade till f6ljd att a
manga hall i landet uppkom en kategori av
shalvyrkesmissiga» trafikutovare, vilka be-
drevo trafiken huvudsakligen vid sidan av
sin egentliga niring och & de tider, d& den-
na medgav dem att verkstilla korning,
framst lérdagskvillar och soéndagar, samt
ofta mot avgifter vida under faststilld taxa.
For de verkliga yrkesutévarna medférde
denna konkurrens allvarliga ekonomiska
svarigheter. Det drdjde ej heller linge forr-
in dessa trafikutévare framstillde yrkanden
pa, att tillstand till ldnstrafik ej matte
meddelas till storre antal #dn att de, som
verkligen bedrevo trafiken som yrke, av
densamma kunde erhalla sin ordentliga
biargning, tillhandahalla forstklassig mate-
riel och i 6vrigt fullgéra sina forpliktelser.

De patalade missférhillandena ha inom
vissa ldn foranlett, att numera vid medgi-
vande av tillstand till lanstrafik sdsom
regel hinsyn tages till behovligheten och
lampligheten, iven om detta icke pakallas
av sirskilda omstandigheter.

De sakkunniga hava ansett, att nimnda
numera allt mer tillimpade praxis bor lag-
fistas. Detta de sakkunnigas forslag har
emellertid icke foéranletts endast for att
skydda de verkliga trafikutévarna fran mer
eller mindre illojal konkurrens utan fram-
for allt av hinsyn dirtill, att en strikt till-
laimpning av de nuvarande bestimmelserna
skulle forr eller senare komma att for all-
minheten medféra stora risker och avsevirt
forhindra en sund utveckling av den yrkes-
missiga motortrafiken i vart land.

Svenska jirnvigsféreningen hade hos
1927 ars motorfordonssakkunniga hem-
stillt, att till behovsprovningshestdm-
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melserna i 27 § 1 mom. av 1923 ars fé for-
ordning matte fogas foljande foreskrkrif-
ter:

Vid provning av behdvligheten och l#nédmp-
ligheten, enligt vad nu sagts, skall ur sasam-
hillsnyttans synpunkt vara det vigledarande
onskemalet att Aaviagabringa ett fullgilgott
kommunikationsvisende utan ondodigt s sto-
ra ekonomiska uppoffringar. Sirskilt skskall
beaktas, huruvida icke redan befintlig t: tra-
fikled kan pa tillfredsstillande sitt ¢ och
med visentligen samma fordelar for a all-
miinheten tillgodose trafikbehovet. Jamwmvil
bor uppmirksammas, att icke genom a ny
trafikled Astadkommes sadant avbrickek i
aldre trafikforetags rorelse, att allménhnhe-
tens utsikter till goda kommunikationoner
darigenom i lingden férminskas.

Tillstand till linjetrafik ma, dar si lanimp-
ligen ske kan, foretridesvis limnas till 11 for
allman trafik upplaten jirnvig, vilkekens
trafikomrade kommer att betjinas av lininje-
trafiken.

De sakkunniga anférde hirom ffol-
jande.

Vad angar den férsta i foreningens fi for-
slag upptagna punkten, torde denna ickeke i
sak utsiga nagot nytt eller innebira 1 na-
gon nimnvird skidrpning av gillande } be-
stimmelser. Foreningen har dock sasasom
stadgandets syftemal angivit astadkommaan-
de av en mojligast ensartad och f:fast
praxis. Enligt de sakkunnigas mening ar det
icke lampligt, att i férfattningen upptataga
uttalanden, vilka nirmast hoéra hemmena i
motiveringen till densamma.

Vad betriffar forslaget att jarnvigararna
skola limnas viss foretriadesriitt att dririva
linjetrafik inom sitt trafikomréade, har fifor-
eningen framhallit, att det uppenbarligigen
ofta kunde vara av stort viirde, om jaiirn-
vig jaimte sin dvriga rérelse jamvil bedrereve
yrkesmiissig biltrafik fér att dirmed pa 1 ett
allsidigare sitt kunna tillgodose viss tralakts
hela trafikbehov. En mera rationell c och
ekonomisk ordning torde ofta kunna é&ststad-
kommas, om jirnvigs- och biltrafiken ffor-
enades till ett helt i en hand, &n om varddera
rorelsen dreves isolerad for sig. Sjalvfalallet
borde dock jirnvigen icke fa taga hand ¢ om
biltrafiken for att forhindra en eljest uppp-
nabar vidare utveckling av trafiken: att ¢ sa-
dant missbruk icke skedde, hade emellller-
tid linsstyrelsen litt att évervaka. Icke hhel-
ler kunde begiiras, att jirnvig utan sarskkil-



da skil skulle fi uttringa redan befintligt
linjetrafikféretag. Har anférda synpunkter
syntes delas av flertalet linsstyrelser men
ej av alla. For att uppna ensartad behand-
ling vore det darfér behovligt, att sjalva
forordningen limnade en bestimd vigled-
ning.

Att jirnviag och jamvil annat dldre tra-
fikforetag bor givas foretride till upprit-
tande av nya automobillinjer inom dess
trafikomrade i de fall, dia allménhetens
trafikbehov diarigenom kan pa ett bittre
sitt tillgodoses @n genom trafikens over-
limnande At ny foéretagare, ar dven de sak-
kunnigas mening. Att fastsla att en dylik
foretridesriatt skall tillkomma vederbdran-
de jimvil i andra fall, synes diaremot icke
stda i god overensstimmelse med de prin-
ciper, vara forfattningen &4 férevarande om-
rade bygger, och ej heller vara lampligt
eller i sak riktigt.

I enlighet med sin i betinkandet
framfoérda uppfattning foreslogo 1927
ars motorfordonssakkunniga, att &dven
i fraga om tillstind till ldnstrafik be-
hovligheten och lampligheten av den
ifragasatta trafiken skulle provas.

1 propositionen nr 121 till 1930 drs
riksdag bitrddde departementschefen de
sakkunnigas forslag rorande behovs-
provningens omfattning samt anslot sig
avenledes till den av de sakkunniga ut-
talade uppfattningen om syftet med och
omfattningen av regleringen av den yr-
kesmissiga trafiken. I enlighet med pro-
positionen utfirdades den 20 juni 1930
ny motorfordonsférordning, som ersat-
te 1923 Airs forordning om motorfor-
don. Den nya férordningen upptog tre
slag av yrkesmaissig trafik: linjetrafik,
varmed sasom i 1923 Aars forordning
forstods yrkesmissig trafik i regelbun-
den fart 4 viss végstricka, stadstrafik,
varmed forstods sddan trafik inom viss
stad, som ej var att hénfora till linje-
trafik, samt ldnstrafik, varmed forstods
yrkesmissig trafik, som ej var att hén-
fora till linje- eller stadstrafik, I for-
ordningen infléto vidare vissa bestdm-
melser om foérares arbetstid. Behovs-
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provningsstadgandet (i foérordningens
27 § 2 mom.) erholl foljande lydelse:

Vid provning av ans6kan om trafiktill-
stand skall hinsyn tagas till behovligheten
och lampligheten av den ifragasatta tra-
fiken.

Genom férordning den 17 juni 1932
foretogos vissa smirre forandringar i
1930 ars motorfordonsférordning, vilka
i friga om den yrkesmissiga trafiken
endast inneburo ett fortydligande av
bestdmmelserna om tillstindshavares
ritt att utfora korning till ort utom tra-
fikomradet.

Den lagkonjunktur, som intrddde i
borjan av 1930-talet, atféljdes av arbets-
16shet, som i sin tur bl. a. ledde till en
6kad exploatering av dnnu ej helt ut-
nyttjade forviarvsomriden, déribland
den yrkesmissiga lastbilstrafiken. Ehu-
ru den totala trafikvolymen i landet sa-
som en f6ljd av det forsdmrade kon-
junkturldget avseviart minskade, nyetab-
lerade sig ett icke ringa antal, forut
inom andra néiringsgrenar verksamma
personer sisom &dkare. De gynnsamma
mojligheterna till avbetalningskép av
lastbilar utan nidmnvérd egen kapitalin-
sats bidrogo till denna utveckling. Vi-
dare medverkade hirtill den struktur-
fordndring, som lastbilstrafiken i detta
utvecklingsskede undergick. Tidigare
hade denna trafik huvudsakligen om-
fattat lokalkérning, niarmast av distri-
butionskaraktiar, med lattare lastbilar,
medan nu tyngre lastbilar sattes in for
transport av gods, som dessférinnan
néstan uteslutande befordrats p& jarn-
vig eller i inrikes sjofart. Trots att en
omfattande trafikavledning fran jirn-
védgarna och sjofarten hirigenom #dgde
rum, uppstod en tillfdllig 6verdimen-
sionering av det yrkesmissiga lastbils-
bestandet. Med det svaga ekonomiska
underlag som atskilliga av de nyetable-
rade dkarna hade och med deras déarav
delvis betingade svarigheter till ekono-
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miskt sund fraktsiittning och fullgod
kundservice foljde under en tid en eko-
nomisk kris inom den yrkesmissiga
lastbilstrafiken.

Aven for jarnvidgarna och den inri-
kes sjofarten ledde den trafikaviedning,
som den yrkesmissiga biltrafikens kon-
kurrens medforde, till svarigheter. Nar-
mast under intrycket hirav anholl 1932
dars riksdag i skrivelse nr 364 hos Kungl.
Maj:t, att en allsidig utredning métte
verkstillas av frigan om atgérder for
att erni en ur olika synpunkter sund
reglering av forhallandet mellan biltra-
fik, jirnvigar och sjofart jamte dér-
med sammanhingande spdérsmal. I skri-
velsen anfoérde riksdagen bl. a. f6ljande.

Det ar helt naturligt, att bilismens snab-
ba genombrott i vart land icke kunnat ske
utan friktioner med de dldre trafikmedlen
till lands och sjoss samt att brytningen mel-
lan nytt och gammait pad samfidrdselns om-
ride mast aktualisera en miangd olika pro-
blem av ingripande betydelse icke blott for
de diarav narmast berorda trafikforetagen
utan dven for samhillet i dess helhet. Rubb-
ningarna i tidigare bestiende organisation
av kommunikationsvisendet maste givetvis
rent finansiellt sett gora sig gillande med
s4 mycket stérre styrka, som dessa rubb-
ningar framtritt, medan dnnu de betydan-
de kapitalinvesteringar, vilka de dldre kom-
munikationsmedlen krivt, till avsevard del
kvarstd oamorterade. Den starka konkur-
rensen fran biltrafiken har ocksid medfort,
att betydande, i dldre samfirdsmedel ned-
lagda virden redan gatt forlorade och att
ytterligare viarden std pa spel.

Med hinsyn till de alltmer framtriadande
svarigheterna hava starka krav fran de
dldre trafikforetagens sida blivit framforda
pa ingripande av statsmakterna i syfte att
fa till stind en reglering av forhallandet
mellan olika kommunikationsféretag. En
hel del Aatgiirder av olika slag hava fore-
slagits och motiverats, utan att dock na-
gon verklig klarhet vunnits betriffande fra-
gan, hur en reglering med utsikt att eko-
nomiskt ridda de av bilkonkurrensen hota-
de foretagen skall kunna genomforas. I sjal-
va verket torde det icke vara mdojligt att
erni en fullstindig 6verblick 6ver hela det
komplex av mycket invecklade problem,

som hir foreligger, utan att en allsidig; ut-
redning i amnet Agt rum.

Ehuru nagra bestimda direktiv for «den
ifrigasatta utredningen icke kunna eeller
bora angivas, vill riksdagen icke underllata
att i detta sammanhang giva uttryck at »vis-
sa allminna synpunkter av huvudsakliigen
principiell innebérd.

D4 kommunikationsmedlen #ro avseedda
att tjina samhillet i dess helhet och iicke
fa anses vara sjilvindamal, bor enligt riiks-
dagens mening statens kommunikationspooli-
tik syfta till att frimja utvecklingen: av
sunda och fér samhillslivet gagneliga kcom-
munikationsorgan. I den man ett komrmu-
nikationsmedel pa grund av teknikens ut-
veckling forlorat sin betydelse, sa att cdess
uppgift bittre tillgodoses genom ett ammnat
kommunikationsmedel, bora atgirder iicke
tillgripas for att pa konstlad vag oka ddess
livslingd. Hirvid bér likvil ej forbises,, att
i sarskilda fall samhillsintressen eller aind-
ra skil kunna motivera ett stod fran det
allminna &t kommunikationsforetag, ssom
eljest icke kunna ekonomiskt besta.

I anslutning hirtill vill riksdagen for
sin del uttala, att lika litet som himder
béra uppstillas fér en fri utveckling av
biltrafiken, i den man den bedrives umder
sunda ekonomiska férhallanden — lika llitet
bora jarnvagsforetag, vilka icke lingre fiylla
en verklig samhillsuppgift, uppehallas ge-
nom bistind fran det allménna eller gemom
undertryckande av konkurrerande s:aam-
fardsmedel. De fordelar i fraga om billiga
taxor samt snabbare och bittre tillgodosiedd
trafik, som motorfordonen i vissa avseen-
den medfort for den trafikerande allmiin-
heten och naringslivet, béra enligt riksda-
gens mening bevaras, i den man sa dr mdj-
ligt utan risk for sonderbrytande av ett
ordnat kommunikationsvisende. I och fér
sig bor det forhallandet, att det allmimnna
ar ekonomiskt engagerat i jarnviagsforetag,
alltsi icke utgoéra tillriackligt skal for att
sadana foretag skulle frimjas genom rest-
riktiva Atgirder mot biltrafiken.

Med den principiella instillning, riks-
dagen intager till den nu féreliggande fra-
gan, maste riksdagen for sin del hysa starka
betinkligheter mot en allmén, tvingsvis ord-
nad uppdelning av transportmingden pa oli-
ka slag av transportforetag. Samhillets in-
tressen torde i regel, och i den man allmén-
na samhillsekonomiska skil ej betinga un-
dantag, vara bist betjinta med en sidan



fri tavlan mellan de olika transportmedlen,
att desamma erhalla den anvidndning, for
vilken deras naturliga forutsattningar och
foretriden gora dem mest dndamalsenliga.

Vad har anforts giller emellertid en-
dast under den uttryckliga férutsattningen,
att de fordelar, vilka ernas genom en viss
trafik, verkligen vila pa varaktig ekonomisk
grund. Det torde i sddant avseende bland
annat bliva utredningens uppgift att adaga-
lagga, i vad man osund konkurrens ar for
handen, samt att utfinna botemedel dar-
emot. Forekomsten av osund konkurrens i
den bemirkelse, som hir avses — namligen
att foretag utan hiansyn till affiarsmassiga
synpunkter underbjuda varandra endast for
att under langre eller kortare tid kunna
nodtorftigt uppehalla driften — innebar
fara for att de konkurrerande foretagens
ekonomi a 6mse hall undergridves och kom-
munikationsviasendet i sin helhet allvarligt
skadas.

Over huvud taget ar det oOnskvirt, att
konkurrensen mellan de olika trafikmed-
len sker under foérhallanden, som limna
samma mojlighet for samtliga parter till
fri tdvlan. Vad sarskilt betraffar biltrafi-
ken, synes det bora undersdkas, huruvida
denna trafik biar alla de kostnader for vag-
visendet m. m., som ritteligen béra avila
densamma. A andra sidan bor Overvigas,
huruvida icke jarnvigarna genom liampliga
jamkningar i nu gillande forfattningsbestam-
melser och andra foreskrifter kunna bere-
das maojligheter till en mera smidig anpass-
ning efter det fordndrade lage, som intratt
genom uppkomsten av bilkonkurrensen. At-
giarder i sist angivna riktning skulle bl. a.
underlatta genomfoérandet av forenkling i
jarnvigarnas organisationsformer och ratio-
nalisering av deras drift.

Av i drendet foreliggande handlingar har
synts framga, att den osunda konkurren-
sen mellan olika trafikforetag skarpts ge-
nom den starka stegring av antalet biltra-
fikrattigheter, sarskilt for lasttrafik, som
Agt rum under de senare aren, samt genom
att lamnade tillstind utnyttjas pa ett annat
sitt an fran borjan torde hava varit av-
sett, Avensom att dessa omstandigheter dro
en viktig orsak till vissa nu rddande mindre
tilifredsstillande  foérhallanden. Dérest
transportorganisationen genom bilforeta-
gens snabba tillvaxt blivit for stor i for-
hallande till transportbehovet, synas atgar-
der boéra vidtagas for utjamning av trafik-
rittigheternas antal till rimligare propor-
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tioner. For vinnande av detta syfte torde,
pa satt fran olika hall foreslagits, stringare
regler for beviljande av trafiktillstand bora
overvagas, dock utan att hirigenom ten-
denser till monopolbildning eller handel
med trafikrattigheter befrimjas.

Med avseende & de sist berorda sporsméa-
len vill det synas, som om den av riksdagen
forordade utredningen i forsta hand borde
till omedelbar prévning upptaga fragan om
tillampningen av motorfordonsférordning-
ens bestimmelser betraffande beviljande
av tillstand till yrkesmaissig trafik. Harvid
bor undersékas dels huruvida begriansning
av befintliga tillstand till yrkesméssig tra-
fik erfordras, dels ock vilka atgirder som
kunna pakallas for erniende av en mera
effektiv prévning av ansékningar om nya
sadana tillstaind. — — — Jamvail torde fra-
gan om atgarder for ett noggrannare iakt-
tagande av motorfordonsférordningens fore-
skrifter om maximihastighet, maximibelast-
ning, arbetstidens lingd for bilférare m. m.
bora goras till foremal for Overvidgande i
detta sammanhang.

Den i anledning av riksdagsskrivel-
sen tillsatta 1932 drs trafikutredning in-
riktade i enlighet med limnade utred-
ningsdirektiv i forsta hand sitt arbete
pa en undersokning av tillimpningen
utav vissa, den yrkesmissiga biltrafi-
ken berdérande bestimmelser i 1930 ars
motorfordonsforordning och framlade
den 22 december 1932 elt delbetdinkan-
de med forslag till dndring i vissa de-
lar av motorfordonsforordningen. Med
vissa dndringar och tilligg upptogs tra-
fikutredningens forslag i propositionen
nr 193 till 1933 dars riksdag. Propositio-
nen inneho6ll i huvudsak féljande.

Néagon allmén begrédnsning av redan
beviljade trafiktillstind fann sig depar-
tementschefen i likhet med trafikutred-
ningen icke kunna i det forevarande
sammanhanget fororda.

Under begreppet linjetrafik foreslogs
skola falla ej endast trafik i regelbun-
den fart 4 viss végstriacka utan jamvél
trafik, som regelbundet bedreves mel-
lan vissa orter, dven om densamma

o

framginge a olika vagstrickor.
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Betriffande provningen av ansdkan
om tillstand till yrkesmissig trafik ha-
de trafikutredningen funnit anledning
uppmirksamma frigan, huruvida den
behovsprincip, som motorfordonsfor-
ordningen enligt forarbetena till den-
samma Aasyftade att uttrycka, darstiades
framtridde med tillriicklig tydlighet. I
och foér sig vore enligt utredningens
uppfattning den korta anvisningen i27
§ 2 mom., motorfordonsférordningen,
enligt vilken gillde, att vid proévning
av ansbkan om trafiktillstind hinsyn
skulle tagas till behovligheten och lamp-
ligheten av den ifrigasatta trafiken, fo-
ga upplysande, s ldnge icke tillika
framginge nfigot om de synpunkter, ur
vilka trafikens behovlighet och lamp-
lighet skulle provas. Behovsprincipen
hade ej heller vid forfattningens till-
limpning blivit med eftertryck hivdad.
Utredningen hade dérfor féreslagit en
skirpning av den ifrdgakomna bestim-
melsens avfattning och anfort:

1 huvudsak asyfta vi att diarigenom un-
derstryka nddvandigheten av en noggrann
behovsprovning — provningen da tankt i
frimsta rummet ur det allmidnnas och icke
ur intressenternas synpunkt. Ur det all-
miinnas synpunkt kan ater behov av nytt
tillstand icke anses foreligga, darest icke
det ifragasatta trafikforetaget véntas till-
godose trafikbehov, som icke kan fyllas med
anlitande av befintliga transportmdjlighe-
ter. Hirvid torde uppenbarligen hinsyn
bora tagas icke allenast till den i ett visst
ogonblick aktuella trafiktillgingen utan
sven till de utvecklingsmojligheter befint-
liga trafikféretag dga, t. ex. genom insat-
tande av tiatare automobil- eller tigturer
o. dyl., darest en dylik utveckling med viss-
het kan forvintas.

Departementschefen fann ocksé i pro-
positionen en stréngare tillimpning av
behovsprovningen bora Aavigabringas.
27 § 2 mom. forsta stycket motorfor-
donsforordningen foreslogs déarfor fa
foljande lydelse:

Ej ma trafiktillstind meddelas, direst

ej den ifragasatta trafiken finnes behovlig
med hiinsyn till redan befintliga trafik-
foretag samt i 6vrigt lamplig.

Vidare foreslogos skirpta trafikom-
rddesbestimmelser samt en utvidgning
av korplikten.

I nira 6verensstimmelse med propo-
sitionen utfirdades den 14 juni 1933
férordning om dndring i vissa delar av
motorfordonsférordningen.

Slutligt férslag till forordning an-
gdende allmin automobiltrafik (SOU
1935: 12) framlades pa varen 1935 av
1932 ars trafikutredning. Utredningen
anforde bl. a. foljande.

Den viktigaste orsaken till den nuvarande
krisen pa kommunikationsvisendets om-
rade ir, sett ur den synvinkel, fran vilken
densamma i detta sammanhang betraktas, i
korthet att fordelningen av trafiken mellan
de konkurrerande transportmedlen for nir-
varande sker huvudsakligen pa grundval
ay transportpriset. Priset, som eljest i regel
nistan overallt i det ekonomiska samhills-
livet &r dignat att utjimna tillfalliga rubb-
ningar och att i ovrigt lata det foretag,
som bast tillgodoser konsumenterna-all-
minhetens intressen, bliva bestiende, 1am-
par sig emellertid icke sisom grund {or
den fér samhillet limpligaste fordelning-
en vid valet mellan de bada transportmed-
len. Detta pris uppbygges pa grundval av
vartdera trafikmedlets kostnader. Kostna-
derna #ro for bada transportmedlen dels
fasta dels forinderliga. Jirnvigens kostna-
der dro till Gvervigande del fasta, biltra-
fikens diremot till stérre delen férdnder-
liga. DA trafikkunden till ett ligre pris in
jarnvigens anlitar biltrafiken, gor han
visserligen en besparing i det honom nir-
mast debiterade fraktbeloppet. Samtidigt
gar emellertid det allménna och dirmed —
i férut angiven utstrickning — skattebeta-
larna miste om det bidrag till tiackande av
jarnvigens fasta kostnader, som anlitandet
av jarnvigarna skulle hava medfort. Denna
det allmannas forlust iar, bortsett fran tra-
fiken pa de kortaste distanserna, vida stdr-
re 4n den vinst for trafikanten, som ska-
pats genom sinkning av de nominella frak-
terna, och darigenom skapas i sista hand
iven en forlust for samhillet. Storleken av
denna foérlust tenderar att stindigt vixa;



for varje fall innebir det nu tillimpade
systemet for reglering av konkurrensen
mellan trafikmedlen intet, som dr dgnat att
effektivt begrinsa densamma.

Det allvarsammaste i den nuvarande si-
tuationen fran samhillsekonomisk syn-
punkt sett 4r dock icke de i och for sig myc-
ket stora forluster, som diarigenom redan
tillskyndats det svenska samhillets eko-
nomi, utan perspektivet av den kommande
utvecklingen. Direst icke en fullstindig
brytning sker med det nuvarande systemet,
maste namligen de for det allmanna redan
intridda foérlusterna komma att alltjamt
okas. Sa linge jarnvigarna nodgas att i sitt
transportpris soka tickning savial for fasta
som forianderliga kostnader, torde jarnvi-
garnas nominella priser i avsevird utstrick-
ning komma att ligga over biltrafikens
nominella priser och trafikavledningen fran
jarnvéagarna pa grund darav ocksa fortsatta.

I ndgon man kan visserligen jarnvigarnas
motstandskraft mot en sidan utveckling
stirkas genom tekniska och organisato-
riska forbattringar, som ocksid i stor ut-
strickning dgt rum; men i lingden é&ro,
s linge det nuvarande systemet for bil-
trafiken i huvudsak kvarstar ofériandrat,
de bada trafikmedlens {forutsidttningar i
konkurrenskampen f6r ojimna. Bortsett
fran tillfilliga svingningar dr det — om
icke nya tekniska forbittringar eller andra
nu okinda omstindigheter anyo omkasta
konkurrensférutsittningarna — att viinta,
att resultatet av denna wutveckling skall
visa sig forst i forsimrade driftsresultat
for jarnviagarna och — i den mén det all-
minna pa grund harav omedelbart berores
eller i sinom tid méste stédjande ingripa
— i en 6kad belastning p& skattebetalarna.
Skulle pa grund hirav de bidrag, som fran
det allminnas sida kriavas, komma att vixa
till sddana belopp, att det icke kan ifraga-
siittas att helt ligga dem pé skattebetalarna,
lirer det bliva nédvindigt att séka oka
jarnvigarnas inkomster. En, om #n oviss
mojlighet dartill torde ligga i tariffhoj-
ningar for sddana transporter, vilka dnnu
icke dro utsatta fér allvarligare konkurrens
frin andra trafikmedel, sisom t. ex. person-
transporter 4 linga eller medellinga for-
bindelser samt vissa transporter av mass-
gods.

Hittills har emellertid fran samhéillseko-
nomisk synpunkt sett den motsatta utvigen,
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nimligen taxenedsidttningarnas, varit det
férnamsta medlet for att séka mildra oli-
genheterna av den nuvarande bristfilliga
organisationen av samhillets trafikappa-
rat. I lingden 4r emellertid denna vig
oframkomlig; den innebiar att jirnvidgarna
i vaxande omfattning avstia fridn och pa
skattebetalarna oOverflytta tickandet av de
fasta kostnaderna. Sa stora som de belopp
aro, med vilka man i detta sammanhang
har att rikna, méiste dock barandet av er-
forderligt bidrag till dessa kostnader kom-
ma att innebédra en obillig borda & skatte-
betalarna.

Det férnimsta medlet for dstadkomman-
de av forbidttrade praktiska och ekono-
miska forhallanden pa transportvidsendets
omrade ar darfor enligt var mening en an-
damalsenlig arbetsfordelning eller med and-
ra ord en riktig organisation av samhillets
trafikapparat, saisom helhet betraktad. En
sadan fordelning far icke uppfattas sasom
foretagen i nagot visst trafikmedels in-
tresse eller sasom riktad mot nagot visst
trafikmedel. Syftet med densamma &r i
forsta hand att, sa vitt mojligt, inrikta
varje trafikmedel pa ombesérjande av de
transporter, som det i samhillets gemen-
samma intresse kan med storre fordel an
ett annat trafikmedel utféra, samt bor
vidare innebidra garantier for att transpor-
terna ske till sidana priser och under sa-
dana forhallanden, att vriga delar av den
for samhéllet i dess helhet nodvindiga
trafikapparaten icke skadas, eller med and-
ra ord s, att det blir mdojligt att uppritt-
halla ett kommunikationsvisen, som med
ligsta mojliga kostnad tillgodoser hela
samhillets behov.

Den samhillsekonomiskt riktiga fordel-
ningen av transportuppgifterna kommer till
stand, om fo6r varje fall det transportmedel
anlitas, som kan verkstilla den ifridgava-
rande transporten med ldgsta foérdnderliga
kostnad. D4 niamligen de fasta kostnaderna
for de befintliga trafikmedlen fér varje fall
iro ofrdnkomliga, kan en reell besparing av
transportkostnaderna goras endast genom
att de foranderliga kostnaderna minskas
sd mycket som mdojligt. Samhillsekonomisk
fordyring innebir det 4 andra sidan, oav-
sett vad trafikkunden betalar, om trans-
porter ombesdrjas av ett trafikmedel, som
arbetar med hogre foérinderliga kostnader
4n ett annat. Den ekonomiskt riktiga orga-
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nisationen av samhillets trafikapparat ar
darfor den, som leder till nyss angivna for-
delning av trafikuppgifterna.

Tillaimpat pa férhallandet mellan jarn-
vigar och bilar innebar detta, att automo-
biltrafiken i allmanhet bor givas foretri-
de ifraga om transporter pa kortare av-
stand, jirnvigarna diremot pa langre. Sir-
skilt ifraga om godstransporter giller nam-
ligen, att, da jirnvég anlitas, relativt hoga,
till foranderliga kostnader hiénforliga ter-
minalkostnader uppkomma till £61jd av att
anslutande biltransporter i regel maste dga
rum savil till inlastnings- som fran avlast-
ningsstationen. I forening med den pa jirn-
viagstransporten fallande andelen av for-
inderliga kostnader gora dessa, att de for-
inderliga kostnaderna for dylika transpor-
ter pa kortare strickor stilla sig hogre vid
anlitande av jarnvig dn vid bil. P4 lingre
strickor kommer diremot, till f6ljd av att
biltrafikens férinderliga kostnader stegras
kraftigare med avstandet #n jérnvigens,
forhallandet att bliva motsatt.

Efter att ha framhallit, att de siker-
hets- och ordningssynpunkter, som fran
borjan varit utslagsgivande for regle-
ringen av den yrkesmissiga biltrafiken,
fatt med aren trdda tillbaka for sam-
h#llsekonomiska synpunkter, anférde
utredningen vidare:

Anledningen till detta forindrade be-
traktelsesitt och dirmed &aven till de for-
sok till att ur samhillsekonomisk synpunkt
reglera denna trafik, som Over praktiskt
taget hela den civiliserade virlden gjorts,
ar otvivelaktigt den kris, som under senare
ar savil i detta som i andra lander drabbat
de olika kommunikationsmedlen och déarvid
i alldeles sidrskild grad jarnvigarna.

Emellertid skulle man enligt var uppfatt-
ning overblicka endast en ringa del av tra-
fikproblemets verkliga innebdrd, om man
sasom egentligt motiv till ett forsck till
reglering darav sige kommunikationsfére-
tagens kris. En sadan kris behover i och for
sig icke vara nagot symptom pa att den
forsiggdende utvecklingen pa trafikvisen-
dets omrade pékallar samhilleliga atgir-
der i syfte att giva utvecklingen ett annat
forlopp, 4n det synes vilja taga. Ej heller
skulle i och for sig forhandenvaron av
aldrig si4 blomstrande affirer fér kommu-
nikationsféretagen vara ett tecken pa sun-
da forhallanden inom trafikvasendet, d. v. s.

pa att samhillets trafikbehov blivit till-
godosett pa det siatt, som biast motsvarar
dess medlemmars intressen och behov. Det
verkliga trafikproblemet ligger namligen
djupare dn sa; det innefattar icke i forsta
hand frigan om trafikmedlens tillstand
utan om en dndamélsenlig behovstickning.
Det verkliga motivet for och det verkliga
Andamélet med en statlig reglering pa detta
omrade maiste vara att séka astadkomma
den fran samhillets synpunkt sett férdel-
aktigaste och mest dndamalsenliga trafik-
apparaten. Vid sidan av detta problem ter
sig uppgiften att for de siarskilda trafik-
utovarna eller for de siarskilda organ som
bedriva eller av samhillet anfértrotts be-
drivandet av viss del av trafikuppgifterna
sdsom en visserligen i och for sig viktig
men dock underordnad del av uppgiften.

Det av trafikutredningen framlagda
forslaget limnade i stort sett princi-
perna for divarande reglering av den
yrkesméssiga biltrafiken for personbe-
fordran orubbade. I friga om godsbe-
fordringen innebar forslaget i huvud-
sak foljande.

Den yrkesmissiga lastbilstrafiken skulle
uppdelas i tva huvudgrupper: nargodstrafik
och fjiarrgodstrafik (eller betriffande linje-
trafiken respektive nirgodslinje- och fjarr-
godslinjetrafik).

Ritt till ndrgodstrafik skulle tillkomma
dels davarande utdvare av stads- och lins-
trafik, som anmilt sig vilja begagna nidmn-
da ritt, dels de yrkesutévare, som efter det
nya systemets inférande erhélle tillstind
att bedriva sadan trafik. Innehavare av
tillstand till nirgodstrafik skulle #dga att
ombesorja godstransporter inom ett nirtra-
fikomrade, vars storlek ej finge understiga
ett linjeritt avstind av 30 km fran sta-
tionsorten riknat och som skulle bestim-
mas av linsstyrelsen i det lin, dar stations-
orten vore beligen.

Prisbildningen skulle inom nérgodstra-
fiken vara fri nedat, men uppéat begrinsas
av maximitaxa. Diremot skulle en fastare
prisbildning, 4n vad som vid davarande tid-
punkt vanligen forekomme stédjas genom
att i limplig omfattning gemensamma be-
stillningskontor och andra for yrkesutévar-
na gemensamma anordningar till trafikens
ordnande legaliserades.

Vad fjdrrtrafiken angar, skulle jamvil de
i densamma foérekommande transporterna



ombesérjas av nirtrafikutévarna. Enir
fjarrtrafiken i regel utévades i konkurrens
med andra trafikforetag, foretridesvis jarn-
vagarna, vilka for samhillet vore av minst
samma betydelse som biltrafiken, borde
fjarrtrafiken underkastas samma skyldighet
som jarnvagarna att verkstilla transporter
enligt en fast taxa, faststilld av samma
myndighet som faststdllde taxan fér jarn-
vigarna, namligen Kungl. Maj:t. For att
denna taxa skulle kunna uppritthallas,
vore det, di densamma skulle gilla for ett
stort antal eljest konkurrerande trafikut-
dvare, icke nog med att féreskriva taxan
till efterrittelse; siarskilda organ med upp-
gift att 6vervaka och svara for taxans till-
lampning maste inféras. P4 dessa organ,
beniamnda fjdrrtrafikutévare, skulle samti-
digt laggas skyldighet att gentemot allmén-
heten svara for att bilar i fjarrtrafik stidse
funnos att tillga mot den bestimda taxan,
sa att fjarrtrafiken icke, med &sidosittande
av allminhetens intressen, inriktades alle-
nast pa de transportuppgifter, som med
hiansyn till vederboérande fjiarrtrafikutova-
res egna intressen vore att foredra. Fjarr-
trafiken borde, till frimjande av ett ratio-
nellt utnyttjande av redan meddelade tra-
fiktillstand, utféras av befintliga nirtra-
fikutévare, och fjarrtrafikutovare forutsat-
tes for detta andamél skola traffa avtal
antingen med erforderligt antal nartrafik-
utovare eller, mera sannolikt, med nir-
trafikutovarnas gemensamma bestallnings-
kontor eller med stérre organisation av nér-
trafikutovare, varigenom dessa Aatoge sig
att mot bestimd ersiattning, pa rekvisi-
tion av fjarrtrafikutévaren, stilla bilar till
forfogande for utforande av fjarrgodstrans-
porter. Allenast direst icke bilar genom
sadant avtal kunde erhallas, skulle fjéirr-
trafikutévare dga att, efter sarskilt med-
givande av central trafikmyndighet, med
egna bilar ombesorja fjirrtrafiken. For att
sd mycket som mojligt garantera, att fjiarr-
trafikforetagen icke genom inbérdes kon-
kurrens tvingades att franga taxan och for
att i ovrigt skapa en fast organisation av
fjarrtrafiken, borde landet indelas i endast
tvd eller i varje fall ett fatal fjarrtrafik-
omraden, och riatten till fjirrtrafik borde
limnas allenast ett féretag inom varje om-
rade, vilket foretag alltsd skulle ha uteslu-
tande ritt att ombesérja darifrin utgiende
transporter i fjarrtrafik. Tillstdndet borde
limnas allenast foretagare, vilka sasom ut-
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eller pa grund av andra sirskilda férhal-
landen kunde anses #dga erforderliga forut-
sidttningar for organiserande och bedrivan-
de av fjarrtrafik. Fjarrtrafiken skulle icke
vara bunden vid nagra begrinsningar i fra-
ga om avstandet.

1932 ars trafikutrednings forslag
granskades och Overarbetades av 1936
ars trafiksakkunniga, vilka pa varen
1936  framlade betinkande (SOU
1936:20) med forslag i anledning av
granskningen. De sakkunniga anférde
bl. a. foljande.

Vid varje forutsittningslés och allsidig
utredning rérande forhallandet mellan sam-
firdselns olika grenar stilles man infor
den fundamentala principfrigan, huruvida
en auktoritativ reglering av samfiardseln och
sarskilt av den yrkesmissiga biltrafiken
overhuvud ar behovlig och nyttig, eller om
icke fastmer den mest rationella kommuni-
kationspolitiken vore att avskaffa alla
tyngande bestimmelser och lata trafikfére-
tagen arbeta under i mojlig man fri konkur-
rens.

Denna fraga torde emellertid f6r néirva-
rande vara av uteslutande teoretiskt intres-
se, i praktiken synes densamma vara foér
overskadlig tid avgjord icke blott i Sve-
rige utan i praktiskt taget alla till den
vasterlindska kulturkretsen hérande lin-
der. I alla dessa linder har man i det ling-
sta 1latit bilismen arbeta under former,
som nira ansluta sig till dem, som av vissa
den fria konkurrensens talesmin férordas
for samfirdseln i dess helhet. — Och forst
da de 6desdigra verkningarna av denna fri-
het blivit for var och en uppenbara och re-
aktionen tillrdckligt stark for att &ver-
vinna allminhetens instinktiva motvilja
mot restriktioner, har man bérjat séka sig
fram till férhallanden, dir friheten i viss
man fatt trida tillbaka foér kravet pa mera
oversiktligt ordnade férhallanden.

I férsta hand ar det obestridligen hinsy-
nen till 6vriga grenar av samfirdseln, som
hiarvid gjort sig gillande. I vart land utta-
lade riksdagen i den skrivelse av ar 1932,
nr 364, genom vilken begiran om utred-
ning av trafikspoérsmélen framstilldes,

»att det vore Onskvirt, att konkurrensen
mellan de olika trafikmedlen skedde under
forhallanden, som limnade samma majlig-
heter for samtliga parter till fri tidvlan».

Om nagon sidan fri tdvlan kan emeller-
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tid for samfirdselns del icke vara tal, sa
linge jarnviagarna idro underkastade en
langt giende reglering i samhillshushéll-
ningens tjinst, medan biltrafiken till stor-
sta delen arbetar under visentligt friare
former.

Under framhéallande av att en for-
nuftig konkurrens inom samfirdseln
vore oavvislig¢ medan en oinskrénkt
konkurrens for stat, folkhushéll och
trafikféretagen sjdlva skulle vara helt
fordirvlig, ansloto sig de trafiksakkun-
niga till principen om en uppdelning
av den yrkesmissiga lastbilstrafiken i
nir- och fjarrtrafik samt uppdragandet
av administrationen och kontrollen dver
fjarrtrafiken at sirskilda fjarrtrafikut-
o6vare, De sakkunniga ansigo nédmligen
icke uteslutet att, om ingen &ndring
istadkommes, kunde nésta kris medfo-
ra en betydande och definitiv forlust
av jiarnvigskapital med dérav féranled-
da konsekvenser #dven for stora grup-
per av trafikanter och for det allméinna.
Betraffande grénsdragningen mellan
nir- och fjirrtrafik forordade de sak-
kunniga emellertid, att en dubbel be-
stdmning inférdes, namligen si, att en
transport i néargodstrafik karakterisera-
des dérav, att den dels icke 6verstege en
viss transportlingd (ndrtrafikavstdind),
dels folle inom ett visst, for nartrafikut-
Ovaren anvisat ndrtrafikomrdde, vilket
forutsattes komma att tillméatas si, att
trafikutovaren stiadse bereddes tillfille
utova nédrgodstrafik inom det naturliga
handels- och omsittningsomrade, i vil-
ket hans stationsort vore beligen. For
varje fall borde dock icke — utom i
det inre Norrand — nértrafikavstind
eller avstand fran stationsort till nér-
trafikomradets grans overstiga 100 km.
Betriaffande fjarrtrafikens organisation
framhollo de trafiksakkunniga, att 1932
ars trafikutrednings forslag icke i till-
racklig grad anvisade utévarna av yr-
kesmissig biltrafik eller av dem bilda-

de organisationer sdsom dem, vilka i
forsta hand borde ifrigakomma sdsom
fjarrtrafikutovare, utan tvirtom réikna-
de med mojligheten och mahinda syn-
tes vilja beframja, att d4ven andra orga-
nisationer eller med biltrafiken i viss
man konkurrerande trafikféretag i det-
ta avseende bleve ledande. Enligt de
sakkunniga borde framst den organisa-
tionsformen ifrigakomma, att tillstind
till bedrivande eller, rattare sagt, or-
ganiserande av fjiarrtrafik foretridesvis
limnades organisationer av trafikutova-
re, diirest de syntes erbjuda tillrdckli-
ga garantier for att tillfredsstillande be-
sorja trafiken. Ett fjarrtrafikdistrikt
borde utgéra en sammanh#ngande bygd
och i regel icke understiga ett lin.

I huvudsaklig anslutning till 1936 ars
trafiksakkunnigas foérslag framlades ge-
nom propositionen nr 161 foér 1936 drs
riksdags yttrande forslag till forord-
ning angfende yrkesmissig trafik med
automobil. I propositionen anférde de-
partementschefen bl. a. féljande.

Med sin i olika avseenden storre rorelse-
frihet har den yrkesmissiga biltrafiken
riktat kinnbara angrepp mot jiarnvigarnas
tidigare stillning. I den man detta lett till
att jirnvigarna tvingats — och med fort-
sittande av sin verksamhet dven formatt —
att mera idndamalsenligt anpassa sig efter
trafikens och allminhetens krav, kan den
sdlunda inledda konkurrensen sigas ha
haft oOvervigande goda verkningar. Men
jarnvidgarna ha drivits an lingre, och i sin
striavan att bevara eller aterférviarva kund-
kretsen foranletts till taxenedsattningar,
som i manga fall ekonomiskt underminerat
foretagets bestidnd. For att behalla och om
mojligt utoka sina vunna omraden har
biltrafiken och dess foéretagare likaledes
pressat sina taxor allt langre ned, med pa-
f6ljd att, som ocksa i utredningarna fram-
hallits, det ekonomiska och sociala liget
for de inom denna transportverksamhet sys-
selsatta miste anses vara allt annat én till-
fredsstallande. Det lider intet tvivel om, att
detta tillstand, om det far obehindrat fort-
sitta, kommer att leda till 6kade svarighe-
ter for flera av de enskilda jiarnvigsforeta-



gens bestand och till fortsatt foérsdmring
av de ekonomiska och andra villkor, som
erbjudas de i biltrafiken sysselsatta. En
dylik fortsatt utveckling kan icke tjina
nagot berittigat intresse.

Om med hinsyn till det nu anférda det
kan anses pakallat, att staten vidtager de
reglerande atgirder, som ett allmént in-
tresse pafordrar, men & andra sidan sidana
ingrepp bora undvikas, som syfta till en
konstlad uppdelning av transportmingden
eller till ett ensidigt gynnande av det ena
trafikmedlet pa det andras bekostnad, s&
aterstar utvigen, att sivitt mojligt astad-
komma sadana foérhallanden, att de olika
trafikmedlen limnas samma mdjligheter
till fri tivlan. Detta kan Ater huvudsakli-
gen ske pa tva olika vigar: antingen genom
att i allt viasentligt likstdlla jArnvégarna
med bilarna eller genom att underkasta bi-
larna i huvudsak samma forpliktelser som
jirnvigarna. Det forra skulle f6r jirnvigs-
trafikens del betyda eftergift helt eller del-
vis fran skyldigheten att ombesérja regel-
bunden trafik, att halla fasta taxor och att
utféra Aven saddana transporter, som icke
vore for jarnvigen siirskilt férmanliga. En
sadan 16sning skulle emellertid komma att
medféra si genomgripande och oberiikneliga
verkningar for vart lands néringsliv, att
den icke pa nagot ansvarigt hall ifrigasatts.
Det aterstar da blott det andra alternativet,
som innebar, att det diven for biltrafikens
del foreskrives tillimpning av en skilig, av
offentlig myndighet faststilld taxa och en
transportskyldighet av mera reell inne-
bord, an den, som for ndrvarande foreligger.

Det nu foreliggande férslaget bygger pa
sistnimnda alternativ, men avser likvil
icke att genomfora detsamma till dess yt-
tersta konsekvenser genom att lata nyss
namnda férpliktelser gilla for hela yrkes-
missiga trafiken med lastbilar. Tvartom
avses att genom uppdelning av denna tra-
fik i nidr- och fjarrtrafik mojliggora att
stilla den del av lastbilstrafiken, namligen
niirtrafiken, som, i det den ror sig pa auto-
mobilens priméra och mest betydande verk-
samhetsfilt, fyller en uppgift, som icke kan
ombesérjas med samma foérdel av nagot
annat trafikmedel, utanfér nyssnidmnda for-
pliktelser. Allenast till den del den yrkes-
missiga lastbilstrafiken bedrives pa lingre
avstand och dirvid s gott som undantags-
16st under konkurrens med de 6vriga trafik-
medlen #ro nyssnimnda forpliktelser av-
sedda att bliva géillande.

.
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PA hemstidllan av andra lagutskottet,
som behandlade propositionen samt ett
flertal i anledning ddrav véckta mo-
tioner, anmilde riksdagen i skrivelse
nr 419 till Kungl. Maj:t, att riksdagen
vid granskning av det vid propositio-
nen fogade forfattningsforslaget icke
funnit detsamma bora léggas till grund
for lagstiftning i &dmmnet. I sitt ifriga-
varande utldtande, nr 5%, vilket i denna
del godkindes av riksdagen, anforde
andra lagutskottet bl. a. foljande.

Teknikens fortsatta framsteg komma med
all sannolikhet att ytterligare hoja bilarnas
anvindbarhet. Det méste anses vara ett sam-
hillsintresse, att ett effektivt utnyttjande
av den tekniska utvecklingen icke genom
statliga Atgirder omdjliggores eller visent-
ligt forsvaras. Vad som i samhillets intres-
se synes onskvirt dr en okad och ej mins-
kad rorlighet i varudistributionen.

DA 1932 ars riksdag i skrivelse till Kungl.
Maj:t anhéll om en allsidig utredning av
fragan om atgirder for ernidende av en ur
olika synpunkter sund reglering av for-
hallandet mellan biltrafik, jarnvigar och
sjofart, befann sig landets jirnvigsvisen i
en allvarlig ekonomisk kris, som man var
beniigen att i frimsta rummet tillskriva
konkurrensen fran motortrafikens sida. Det
har emellertid visat sig, att med det for-
biittrade allminna konjunkturliget foljt
en stegring dven av jirnvigarnas trafik och
inkomster, trots att motortrafiken samti-
digt starkt utvecklats. For aren 1934 och
1935 liamnade salunda saval statens jirn-
vigar som privatbanorna, de senare be-
traktade som enhet, ett ej oansenligt drift-
overskott. Den jamforelsevis hastiga ater-
himtningen efter krisen, som avspeglar
sig i jirnvigarnas driftresultat fér nimn-
da ar, synes, sasom bland andra general-
poststyrelsen framhallit, giva anledning
till antagande, att farhagorna for att auto-
mobiltrafiken skulle dventyra jarnvigarnas
existens, atminstone i friga om de vikti-
gare bland dem, varit betydligt éverdrivna.

Utskottet 6vergar hirefter till en gransk-
ning av vissa principer for den foéreslagna
regleringen.

I propositionen bibehalles den uppdelning
av den yrkesmiissiga godstrafiken i nirtra-
fik och fjarrtrafik med visentligt skilda
villkor, vilken sasom framgar av utskot-



28

tets redogérelse, utgjorde en av kirnpunk-
terna i trafikutredningens forslag och i
nagot férindrad form upptogs av 1936 ars
sakkunniga. Mot en sadan klyvning av trans-
porter pa olika avstand ha mycket starka
invindningar gjorts i ett flertal utlatanden
over trafikutredningens forslag. Enligt § 25
i Kungl. Maj:ts forslag skall nirtrafikom-
rade i regel utgdra det handels- och trans-
portomraide, till vilket stationsorten néar-
mast ar att hinfora. Nartrafikavstand eller
avstand fran stationsort till nértrafikom-
rades grins ma utom i vissa delar av Norr-
land icke &verstiga 10 mil. Utskottet vill
till en bérjan erinra, att de pa en plats
eller inom ett visst omrade befintliga in-
dustri-, hantverks- eller handelsféretagen i
stort sett torde ha visentligt skiftande han-
delsomraden, varfér nagra enhetliga han-
delsomraden endast i ringa utstrickning
torde finnas. Utskottet vill vidare fista
uppmirksamheten pa att nagra minimimatt
for nirtrafikomraden och nértrafikavstand
ej angivas i forslaget, vilket méaste viicka
betinkligheter. Diarest en lagstiftning i en-
lighet med propositionens forslag komme
till stdnd, skulle pa grund av nértrafikom-
radenas sniva begrinsning som fjarrtrafik
i betydande utstrickning betecknas och be-
handlas en mingd transporter, vilka dro av
tamligen lokal karaktir. Hiarigenom skapas
i sjilva verket tva former av fjirrtrafik,
niamligen dels de egentliga langfiarderna, fér
vilka fér niarvarande sarskilt kraftiga vag-
nar huvudsakligen komma till anvindning,
dels sadan mera lokalt betonad trafik, i vil-
ken med fordel torde kunna anvindas sam-
ma vagnar som i nirtrafik. Nagon tillfreds-
stillande utredning angaende trafikvolymen
i nartrafik och i fjarrtrafik foreligger ej,
varfor foljderna av den ifragasatta regle-
ringen redan av detta skil synas svara att
overblicka.

Enligt utskottets mening torde det med
hinsyn till forslagets syfte att reglera kon-
kurrensférhallandet mellan jarnvagstrafik
och yrkesmissig automobiltrafik finnas an-
ledning befara, att vid bestimmandet av
taxorna for fjarrtrafiken stérre hinsyn
kommer att tagas till motsvarande jirn-
vigstaxor #n till lastbilstrafikens sjalv-
kostnader. En siddan taxesidttning komme
sannolikt att férsvara automobilens fortsat-
ta utveckling som ett sjilvstindigt trans-
portmedel med séiregna féretraden och med-
féra okade bordor for allmdnheten och ni-
ringslivet.

Det synes kunna ifragasittas, huruvida
den féreslagna regleringen av den yrkes-
missiga trafiken verkligen ar dgnad att i
avsedd omfattning befordra den asyftade
utjimningen i konkurrensen mellan jirnvig
och automobil. Den sannolika utvecklingen
torde bliva, att en mycket betydande del
av den trafikavledning fran den yrkesmis-
siga lastbilstrafiken, som vore att forvinta,
icke kommer jiarnvagarna till godo utan
overtoges av bilar, vilka dgas av trafikan-
terna. En skirpt lagstiftning om den yrkes-
miissiga biltrafiken maéaste foljas av en an-
svillning av den enskilda bilparken. Utskot-
tet vill erinra, att redan for narvarande
omkring 60 procent av lastbilsbestiandet
star utanfor den yrkesmissiga trafiken. Den
utveckling, som salunda kan vintas folja
av den foreslagna regleringen, skulle i olika
hinseenden medféora mindre Onskvirda
konsekvenser. Det har fran olika hall utta-
lats, att samhillets samlade trafikapparat
ar for vidlyftig i forhallande till sina ar-
betsuppgifter och att darfér en sund sam-
hillsekonomi fordrar en minskning av den-
na apparat. Detta missforhallande skulle
sannolikt o6kas i stillet fér minskas, om
transportuppgifter, vilka foér nirvarande
ombesérjas av den yrkesmissiga automo-
biltrafiken, évertoges av trafikanternas egna
lastbilar, vilka som regel icke utnyttjas i
samma grad som lastbilar i yrkesmissig
trafik.

Foéljderna pa arbetsmarknaden av den
féreslagna trafikregleringens genomférande
torde vara svara att éverblicka. Den yrkes-
missiga trafiken bereder direkt eller indi-
rekt ett synnerligen stort antal arbetstill-
fillen. Departementschefen har gjort gil-
lande, att féreliggande férslag bland annat
asyftar att forbattra det ekonomiska liget
fér dem, som sysselsiittas inom den yrkes-
missiga trafiken. Da atskilliga av dessa
sikerligen leva under besvirande ekono-
miska férhallanden, skulle enligt utskottets
mening en foérbittring av de ekonomiska
villkoren for ifridgavarande yrkesgrupper
vara onskvird. Det torde emellertid kunna
dragas i tvivelsmal, att en sadan utveck-
ling skulle frimjas av den ifrigasatta reg-
leringen, vilken torde komma att nedsiitta
den yrkesmissiga trafikens konkurrens-
kraft, samt dirigenom synnerligen menligt
inverka pa uppdragsfrekvensen. En minskad
sysselsittning inom den yrkesmissiga tra-
fiken och niirstiende yrkesgrenar skulle va-
ra att befara. Den 6kning av den enskilda



lastbilstrafiken pid den yrkesmissiga tra-
fikens bekostnad, som vore att emotse,
torde vidare fora med sig, att sjalvstin-
diga foretagare forvisas fran marknaden
for att i viss utstrickning ersittas med an-
stillda. Detta maste ur social synpunkt an-
ses foga lyckligt.

Enligt utskottets mening tala starka skal
for att aAtgidrder vidtagas i syfte att sdka
rationalisera landets splittrade jarnvigs-
viissen och dirigenom skinka jarnvigarna
6kad konkurrenskraft. Efter en allmin
taxerevision och eventuella andra atgirder
inom jirnvigsviasendet torde den yrkesmis-
siga automobiltrafiken utan otillborligt
men for jarnvigarna kunna limnas storre
rorelsefrihet dn vad Kungl. Maj:t i fore-
varande proposition ansett mojligt.

Vid den kritik, som utskottet riktat mot
Kungl. Maj:ts forslag har utskottet givet-
vis ingalunda forbisett, att den yrkesmiis-
siga automobiltrafiken kriaver reglerande
Atgirder. Utskottet ser i ett klokt handha-
vande av tillstindsgivningen ett av de frim-
sta medlen for att n4 sunda forhallanden
pa transportmarknaden. Enligt utskottets
mening boér en verklig behovsprovning dga
rum i varje sirskilt fall och tillstand icke
laimnas till yrkesmissig trafik i andra fall
eller for lingre tid 4n som kan anses sak-
ligt motiverat. En viss centralisering av till-
standsgivningen synes med hansyn till vik-
ten av enhetlighet vara 6nskvird.

I den tidigare omnadmnda skrivelsen
nr 419 hemstédllde 1936 ars riksdag om
fortsatt beredning av det férevarande
drendet under beaktande av vad andra
lagutskottet anfort. I enlighet hirmed
tillsattes 71936 drs trafikutredning, vars
ar 1938 framlagda férslag (SOU
1938:59) i huvudsak upptogs i propo-
sitionen nr 115 till 1940 ars riksdag
och kom att utgéra grundval for den
gillande forordningen den 25 oktober
1940 (nr 910) angdende yrkesmdssig
automobiltrafik m. m. (yrkestrafikfor-
ordningen), vilken tridde i kraft den
1 juli 1941. I direktiven for utredning-
ens arbete anfordes bl. a. foljande.

Ett klokt handhavande av tillstandsgiv-
ningen torde vara ett av de frimsta med-
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len for att erna sunda forhallanden pa
transportmarknaden. En viss centralisering
av tillstindsgivningen syntes dirvid dgnad
att underldatta behovsprovningen. Vid den
fortsatta utredningen rérande den yrkesmis-
siga automobiltrafiken borde ocksa i forsta
hand undersokas, i vad man efter dessa lin-
jer en tillfredsstidllande ordning kunde vin-
nas. Emellertid syntes den fortsatta utred-
ningen angdende den yrkesmaissiga trafi-
kens organiserande icke boéra begrinsas till
att avse allenast nyss angivna vag for av-
hjalpande av de radande missférhallandena
pa ifriagavarande omrade. DA en tvangsvis
ordnad uppdelning av transporterna pa
olika slag av transportmedel méaste ur olika
synpunkter anses oliamplig och salunda de
olika slagen av transportmedel maste vart
for sig hivda sig under inbdrdes konkur-
rens, torde sisom ett principiellt mal for
en reglering, i varje fall av den langviga
trafiken, bora uppstillas, att konkurrens-
mojligheterna for de olika transportmed-
len stillde sig nagorlunda lika. For vinnan-
de av detta mal kunde erfordras atgirder
vid sidan av reglerandet av den yrkesmis-
siga automobiltrafiken, enkannerligen revi-
sion av jiarnvigarnas godstaxor och vissa
fordindringar i friga om bilbeskattningen.
Men uppenbart vore, att dven sittet for
sjalva trafikens anordnande kunde réna in-
verkan av intresset att tillgodose niamnda
princip. Héirvid syntes icke blott siittet for
tillstandsgivningen och behovsprévningen
komma i fraga, utan jimvil andra atgirder
i reglerande syfte torde bora tagas under
overvigande. Exempelvis syntes det icke
vara uteslutet, att en viss kontroll over
taxesiittningen kunde vara erforderlig lik-
som ock en viss skirpning av bestimmel-
serna angiende transportplikt. Huruvida en
dylik reglering forutsatte vissa sirbestim-
melser for den langvaga trafiken, syntes
vara en fraga, at vilken maste dgnas sir-
skild uppmirksanihet. Utredningsuppdraget
torde silunda béra omfatta verkstillandet
av en forutsittningsléos utredning i hela
dess vidd av fragan om erforderliga at-
girder for reglering av den yrkesmaissiga
biltrafiken. Emellertid borde #dven andra
atgirder dn lagstiftning komma under 6ver-
viagande. Salunda kunde exempelvis en ge-
nom frivilliga organisatoriska atgarder
astadkommen okad rationalisering av trans-
portviasendet och taxesiattningen for trans-
porterna tinkas leda till forbattring av
foérhallandena.
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I sitt betdnkande framholl 1936 ars
trafikutredning bl. a., att man enligt
dess mening ej borde ligga konstlade
hinder i vdgen for biltrafikens sunda
utveckling. Syftet med en ny lagstift-
ning om den yrkesméssiga trafiken bor-
de darfor vara att skapa en sddan ord-
ning, att biltrafiken kunde bestd och
tillvixa under sunda ekonomiska be-
tingelser sdsom ett sjdlvstindigt kom-
munikationsmedel med sina sidregna fo-
retriiden. Det statliga ingripandet bor-
de i gorligaste man begridnsas till at-
giarder, som vore nodviandiga for att
uppnd ndmnda syfte. Statsmakterna
kunde emellertid icke bortse fran det
nationalekonomiska intresset av en
sund hushéllning i friga om den sam-
lade trafikapparaten. Allminheten bor-
de dock i storsta mojliga utstridckning
ha frihet att vilja det trafikmedel, den
ville begagna. Genom en sund konkur-
rens mellan olika trafikforetag torde en
naturlig uppdelning av transporterna
mellan dem i betydande utstrickning
komma till stind. Ytterst bestimmande
for foretradet komme givetvis alltid att
bli den tekniska och ekonomiska ut-
vecklingen betriffande varje sirskilt
trafikmedel.

For att ernd en tillfredsstdllande an-
ordning foreslog trafikutredningen at-
giarder i olika hinseenden i friga om
savil bilar som jarnvigar. For jarnvéa-
garna forordades rationalisering och en
vial avvigd taxepolitik, déarvid rationa-
liseringen i forsta hand borde syfta till
eliminerande av den davarande splitt-
ringen inom det svenska jirnvagsvéa-
sendet. Betridffande bilismen ville ut-
redningen icke fororda en uppdelning
av godstrafiken i nér- och fjéarrtrafik
i full eller nira anslutning till det i pro-
positionen till 1936 ars riksdag fram-
lagda foérslaget. Det huvudsakliga syf-
tet med denna uppdelning kunde en-
ligt utredningens mening befrédmjas un-

der andra former och pa ett vésentligt
smidigare och mera praktiskt sitt. Det
vore de lingvdga bilkérningarna i lin-
jetrafik eller i linjetrafikliknande for-
mer, som vickt den kanske storsta
oron hos andra trafikmedel, di de ju
ingrepe pa det huvudsakliga arbetsom-
radet for jarnvégar och sjofart betrif-
fande godsbefordran. Det maéste enligt
utredningen anses riktigt, att dessa re-
gelbundna transporter av gods over
langa strickor sirskilt beaktades och
kontrollerades frian det allménnas si-
da. Syftet med kontrollbestimmelser for
den regelbundna langvidga biltrafiken
vore dock icke att av hénsyn till andra
trafikmedel i storsta mojliga utstrick-
ning forhindra eller férsvira godstrans-
porter med bil 6ver linga avstind. Den
biltrafik, som kunde anses behovlig och
kunde bedrivas p& sunda ekonomiska
villkor, borde tillitas, dven om den
skulle i viss man konkurrera med andra
trafikmedel.

Trafikutredningen fann den av andra
lagutskottet vid 1936 ars riksdag ut-
tryckta uppfattningen, att ett klokt
handhavande av tillstindsgivningen vo-
re ett av de friamsta medlen for att né
sunda férhallanden pa transportmark-
naden, otvivelaktigt vara riktig. Enligt
utskottets mening borde en verklig be-
hovsprévning #ga rum i varje sarskilt
fall och tillstind icke ldmnas i stOrre
omfattning #4n vad som kunde anses
sakligt motiverat. Utredningen ansig i
anslutning till detta uttalande, att be-
hovsprévningen givetvis vore av bety-
delse ej endast i fraga om konkurren-
sen med andra trafikmedel utan #ven
med avseende A& férhallandet mellan
trafikutévarna inbordes. Genom denna
behovsprovning erhélles mojlighet att
anpassa trafikapparatens storlek efter
det forefintliga behovet. Vid beddéman-
det av behovet borde man givetvis be-
akta det nationalekonomiska intresset



av en god allmién samhillelig hushéall-
ning med de trafikmedel, som samman-
lagt anvindes for det allménna ftrans-
portarbetet inom landet.

I sina huvudrag innehéller den gil-
lande yrkestrafikforordningen féljande.

I férordningen definieras begreppet
yrkesmdssig trafik sisom trafik, i vil-
ken bil (varmed i forordningen jim-
stilles motorcykel och traktortdg) jam-
te forare mot ersittning tillhandahal-
les allménheten for person- eller gods-
befordran (1 §). Den yrkesmissiga tra-
fiken uppdelas i dels linjetrafik, var-
med forstds yrkesmissig trafik for re-
gelbunden befordran av passagerare el-
ler gods & viss vigstricka eller mellan
vissa orter under sddana omstdndighe-
ter att bestimmanderitten i friga om
automobilens utnyttjande icke tillkom-
mer viss trafikant eller vissa trafikan-
ter gemensamt, dels bestdllningstrafik,
under vilken inbegripes all yrkesmissig
trafik, som icke #r att hdnféra till lin-
jetrafik (4 §).

Fran tillimpning av forordningens
bestimmelser #ro undantagna ambu-
lanstransporter (transporter med am-
bulansbil, som #ges eller drives av sta-
ten, landsting, kommun eller sjukvards-
anstalt), vissa av lantbrukets transpor-
ter (transporter uteslutande av mjolk,
mjolkprodukter, dgg, sockerbetor eller
betmassa #vensom transporter uteslu-
tande av slaktdjur till slakteri), trans-
porter med moped samt transporter
med birgningsbil for uteslutande birg-
ning och bogsering av skadade fordon.
Undantagsbestiimmelser i vissa hén-
seenden gilla dven for statens jarnvé-
gars och postverkets motorfordon (2 §).

Yrkesmiissig trafik mi endast bedri-
vas med trafiktillstind, som i friga om
linjetrafik & vigstricka, som &r belé-
gen i mer #n ett lén, eller mellan orter
inom skilda lin, samt bestdllningstra-
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fik for godsbefordran med lastbil med
storre lastformiga dn 4 500 kg eller
med lastbil jimte sldpvagn med storre
sammanlagd lastférméga dn 5500 kg
meddelas av central myndighet — bil-
trafiknimnden —, i friga om bestill-
ningstrafik fér personbefordran med
stationsort i stad av polismyndighet
dirstiades och i frdga om ovrig yrkes-
missig trafik av ldnsstyrelse (5 §).
Trafiktillstind mé& meddelas endast
direst den ifrigasatta trafiken finnes be-
hovlig samt i 6vrigt laimplig. Den i mo-
torfordonsférordningen intagna bestim-
ningen att trafiken skulle befinnas be-
hovlig »med hansyn till redan fore-
fintliga trafikforetags» fann 1936 Aars
trafikutredning icke ndédvindigt uppta
i sitt forfattningsforslag, da det ansags
uppenbart, att vid behovsprovningen
dylik hinsyn skulle tagas. I forordning-
en stadgas vidare, att trafiktillstind al-
lenast ma meddelas den, som med hin-
syn till erfarenhet och vederhiftighet
samt andra pa frigan inverkande om-
stindigheter befinnes ldmplig sdsom ut-
ovare av yrkesméssig trafik. Avser an-
sokan om trafiktillstind tillstand till
linjetrafik, som kan komma att konkur-
rera med annan redan utévad linjetra-
fik eller med jarnvigs-, sparvigs- eller
sjotrafik, skall, dérest tillstdind anses bo-
ra meddelas och forhillandena icke till
annat foranleda, tillstindet limnas ut-
Ovaren av dylik trafik, direst denne an-

. s6kt didrom och befinnes limplig (12 §).

Trafiktillstind skall i allménhet gil-
la tillsvidare (17 §). Trafiktillstdnd kan
av myndighet som meddelat tillstdndet,
aterkallas eller for viss tid indras vid
svara eller upprepade oOvertridelser av
forordningens bestimmelser, vid un-
derlatenhet att begagna tillstdndet dven-
som nir med hinsyn till trafikens &n-
damalsenliga ordnande eller eljest syn-
nerlig anledning dértill foérekommer

(19 §).
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Bestéllningstrafik fér godsbefordran
far sdsom regel bedrivas inom ett lokal-
omréade, omfattande ett lin eller sam-
manhéngande delar av ett eller flera
lin, samt, i den man si erfordras for
utforande av bestillning som mottagits
av eller delgivits bilens férare inom lo-
kalomradet, jamvil utom detta. Gods
tir dock icke avhiimtas utom lokalom-
ridet annat én for befordran till ort
inom detsamma. Har bestilld korning
avslutats utanfor lokalomradet, far bi-
Ien, dven utan féregiende inom lokal-
omréadet mottagen bestillning, tagas i
bruk for godsbefordran fran det lokal-
omrdde, dir kérningen avslutats (22 §).

Allménna grunder foér uppstillning av
taxor skola faststillas av biltrafiknimn-
den. Taxor for den yrkesmissiga tra-
fiken faststillas, med visst undantag, av
vederbérande trafiktillstindsmyndig-
het och skola utgéra maximitaxor. Moj-
lighet att ingripa reglerande med fasta
avgifter for linjetrafik och godstrans-
portférmedling (se nedan) har emeller-
tid lémnats trafiktillstindsmyndighe-
terna (29 och 33 §§), och enligt 1936
ars trafikutrednings mening och avsikt
har biltrafiknimnden hérigenom fatt
mojlighet att leda utvecklingen inom
den lingviiga, regelbundna godstrafiken
med bil pi ett sitt, som efter avvigning
av olika intressen kan framsti sisom
det ur samhaillets synpunkt fordelakti-
gaste.

Férordnande kan meddelas om skyl-
dighet for trafiktillstindshavare att va-
ra ansluten till vederborligen godkind
férening av trafikutdvare med syfte att
hélla bestédllningskontor eller handha
andra gemensamma uppgifter foér tra-
fikens ordnande (24 §). Transportplikt
aligger trafiktillstindshavare (23 §). I
yrkesmissig trafik fér personbefordran
far endast anviindas bil, som blivit god-
kind for dndamilet (25 §). Forare av
bil i yrkesmissig trafik #r skyldig att
inneha trafikkort (27 §) och att iaktta

sérskilda arbets- och vilotidshestim-
melser, vilka jimvil maste f6ljas av till-
stindshavaren (28 §). Skyldighet att
fora transporthandlingar och driftsta-
tistik samt att tilhandahalla myndighe-
terna uppgifter om trafiken aligger en-
var tillstAindshavare (31 §).

Aven riitten att bedriva godstransport-
formedling dr underkastad tillstinds-
tving, vilket har sin grund i det for-
hallandet att den férutvarande be-
gransningen av koncessionstvinget till
utovande av linje- och bestillningstra-
fik méjliggjorde for transportférmed-
lingsforetag att utan koncession bedri-
va linjetrafik med anlitande av lastbi-
lar i bestillningstrafik. Tillstindstvang-
et for transportférmedlingsverksamhet
utgér darfor en supplerande reglerings-
form for sidan trafik, som ehuru den
i realiteten dr av linjetrafiks karaktir
ej omfattas av det i forordningen fast-
stillda linjetrafikbegreppet, samt rik-
tar sig mot foretag, vilka anlita trafik-
utévare med tillstdind till bestdllnings-
trafik for att utféra sidana regelbund-
na transporter mellan vissa orter, som
— med hinsyn till transporternas fér-
delning pa de anlitade trafikutévarna
— kunna utforas med stéd av trafikut-
6varnas tillstind till bestillningstrafik
utan att fér nigon av dem en sisom
linjetrafik rubricerbar trafik diirigenom
uppkommer. Tilllstind till godstrans-
portférmedling meddelas av biltrafik-
ndmnden. Tillstind m& meddelas alle-
nast om rorelsen finnes behévlig och i
6vrigt limplig samt sékanden skickad
att handha densamma (33 §).

Slutligen dr ocksd yrkesmissig uthyr-
ning av bil, motorcykel eller traktor-
tdg utan att forare stilles till forfogan-
de (uthyrningsrorelse) underkastad till-
stindstvang. Tillstind mA meddelas av
vederbérande ldnsstyrelse endast om
rorelsen finnes behévlig och i dvrigt
ldmplig samt sdékanden skickad att
handha densamma (32 §).




BILAGA VIII A

Med trafikutévning férbundna férpliktelser

I den trafikpolitiska debatten under se-
nare ar ha rddande olikheter i konkur-
rensvillkor de olika trafikgrenarna
emellan angetts vara betingade av i
férsta hand vissa for jarnvigsdriften
speciella forpliktelser. I direktiven for
1953 4rs trafikutredning hénvisas sa-
lunda till »de betydande sociala for-
pliktelser gentemot personalen, som
jirnvéagarna fatt iklida sig och som icke
alltid motsvaras av jamforliga forplik-
telser for deras konkurrenter». Vidare
berores jarnvigens skyldighet »att tra-
fikera ett vidstridckt linjenét, varav en-
dast en del, i sjalva verket endast den
mindre delen, har ett trafikunderlag
tillrdackligt for en ur vanliga affarsmaés-
siga synpunkter sett riintabel drift». I
fortsittningen talas om den langtgden-
de transportplikt, som bl a. tvingar
jirnvéagarna att halla »en trafikkapaci-
tet, som ligger betydligt 6ver de genom-

snittliga transportbehoven och dirmed
forsamrar mojligheterna till ekonomise-
ring och konkurrens». Slutligen bero-
res det tillimpade taxesystemets him-
mande inverkan p& jdrnvidgarnas kon-
kurrensforméga.

I andra sammanhang ha &ven andra
forpliktelser namnts, t.ex. offentlig-
hetstvidng i frdga om i praktiken till-
limpade tariffer samt skyldighet att be-
handla trafikanterna likformigt i taxe-
hinseende och vid vagntilldelning. Dy-
lika férpliktelser kunna emellertid i all-
miinhet betraktas sdsom specialfall av
de ovan namnda.

I det féljande limnas en redogorelse
for gillande trafikforpliktelser inom
jarnvigssektorn och motiven for de-
ras tillkomst, varjimte en jamfdrelse
gores med konkurrerande trafikgrenars
villkor i motsvarande hénseenden.

I. Trafikeringsplikten

Med trafikeringsplikt forstas skyldighet
for ett trafikforetag, som #dger ritt att
bedriva trafik pa vissa rutter, att fort-
16pande tillhandahélla transportligen-
heter p4 desamma. Trafikeringsplikten
innebir for jarnvigarnas del sidlunda
skyldighet for jirnvagsforetagen att till-
handahélla transportligenheter pa hela
jarnvigsnitet, oberoende av om trafike-
ringen av de olika linjerna dr lonsam
eller ej. Det har vidare hévdats, att
trafikeringsplikten icke blott avser tra-

3—104957

fikering av de olika linjerna utan dven
en skyldighet till trafikutbyte vid de
olika trafikplatserna pa dessa.

I de fall Kungl. Maj:t meddelat kon-
cession for jiarnvigsforetaget hirledes
trafikeringsplikten ur denna. I fraga
om sidana jarnvigslinjer, som anlagts
sdsom statsbanor, anses trafikerings-
plikten félja av Kungl. Maj:ts och riks-
dagens beslut att anliagga ifrdgavarande
jarnvagslinjer.

Trafikeringsplikten maéaste emellertid
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for jarnviagarnas del betraktas sidsom
ett relativt begrepp, enédr det nistan un-
dantagslost saknas anvisning om den
omfattning, trafiken skall ha, fér att
trafikeringsplikten skall anses vara
uppfylld.! Det ankommer siledes nér-
mast pd jirnvagsforetagen sjilva att av-
gora, i vilken omfattning och pa vad
siitt trafikering skall dga rum. Foreta-
gen dro dven i vissa fall oférhindrade
att nedligga viss jarnvégstrafik, om de
finna med sin ekonomiska férdel for-
enligt att pad for trafikanterna oférind-
rade villkor inritta ersiattningstrafik
med ldmpliga transportforbindelser pé
landsvdg. Exempel pa partiell sddan
nedliggning utgor den s. k. kretstrafi-
ken. Da jarnvagsforetagen #ga att sjil-
va faststdlla sina tidtabeller, ha de en
faktisk mojlighet att genom uttunning
av dessa begrinsa trafikeringspliktens
foretagsekonomiskt ofordelaktiga verk-
ningar.

Emellertid ha i varje fall statens jirn-
vigar icke funnit sig kunna avviga
trafikeringspliktens omfattning med
hinsyn enbart till sitt affirsintresse.
Statsjarnvigarnas karaktir av allmin-
foretag har ansetts medféra skyldighet
for dem att, si linge Kungl. Maj:t icke
medgivit nedliggning av driften helt
eller delvis pa en viss jirnvigslinje,
trafikera densamma enligt en tidtabell,
som motsvarat kraven pa en tillfreds-
stillande transportférsorjning, oavsett
om si varit lonsamt eller ej ur fore-
tagsekonomisk synpunkt. Exempel hiir-
pA utgor trafikeringen av de trafiksva-
ga bandelarna. Angivna forhallande har
lett till att jarnvagen blivit nddsakad
att i atskilliga fall uppritthalla driften
med en i forhallande till trafikbehovet
overdimensionerad transportapparat.

Trafikeringspliktens omfattning med
avseende & trafikutbytet vid olika tra-
fikplatser utefter viss jidrnvigslinje #r
i dnnu hogre grad 4n den allmiinna tra-

fikeringsplikten ett relativt begrepp.
Sdlunda &ager jarnvigen att sjilv be-
stimma, i vad man viss trafikplats
skall héllas 6ppen for visst slag av tra-
fik. Till trafikplats knuten trafikerings-
skyldighet, om siddan salunda &éverhu-
vudtaget kan sidgas foreligga, innebir
ej heller skyldighet for jarnviigen att
tillhandahalla visst slag av terminal-
anordningar. Jérnvidgen har silunda
mojlighet att anpassa trafikplatsernas
bemanning m.m. efter arten och gra-
den av det foreliggande trafikbehovet.

I nidra samband med trafikeringsplik-
ten star skyldigheten att offentliggéra
tidtabeller fér persontrafiken. Hirom
anfores foljande i § 14 jarnvigstrafik-
stadgan.?

De for allmidnt begagnande avsedda per-
sonforande tagen skola vara kungjorda ge-
nom & stationerna anslagen tidtabell, vil-
ken skall angiva av vad slag de sirskilda
tagen aro, de vagnsklasser, som med dem
framféras, i vilka tag sov- eller restaurang-
vagnar medforas, forekommande tillfillen
till intagande av maéltid under firden, av-
gangstider dvensom, betriffande slutstatio-
ner och stérre overgangsstationer, jamvil

1 Ett undantag i detta hinseende utgor
den smalspariga jarnvigslinjen Harmanger
—Bergsjo. Genom 1927 ars overlatelseavtal
mellan Ostkustbanan och Norra Hilsing-
lands jarnviag — bAada vid ifragavarande
tidpunkt enskilda jarnvigar — forband sig
Ostkustbanan att, sedan jarnvig mellan
Stromma och Harméanger oppnats for all-
méan trafik, allt fortfarande med minst tva
tdg om dagen i vardera riktningen trafi-
kera linjen Harméanger—Bergsjo med an-
slutning till séderut gaende och soderifran
kommande tig. Ifragavarande trafikerings-
forpliktelse Gvertogs av staten vid Ostkust-
banans forstatligande ar 1933. I ett av 1945
ars riksdag godkint avtal mellan 1943 ars
jarnvigskommitté och Bergsjé jarnvigs-
kommitté angdende breddning av nimnda
jarnvag har vidare staten forbundit sig att,
sedan jarnviagslinjen ombyggts och trafikbe-
hovet befinnes kriva regelbundna tagfor-
bindelser, 4 densamma vardagar uppritt-
halla regelbunden godstrafik med ett tag i
vardera riktningen eller, om trafikens om-
fattning sa skulle krava, med flera tag.

2 SFS 1925: 348 med diri sedermera gjor-
da aAndringar.




ankomsttider
ningar.

samt viktigare taganslut-

Det far emellertid anses ligga i jarn-
yigens eget intresse att bekantgora de
tjanster, som foretaget erbjuder, varfor
tidtabellsplikten icke innebér en skyl-
dighet till atgarder fran jarnvigens sida
utéver vad som sannolikt under alla
omstdndigheter av foretagsekonomiska
skil skulle vidtas.

For linjetrafiken pa& landsvdg och
med flyg kan trafikeringsplikten for-
mellt sett anses ha en mera preciserad
innebord 4n for jarnviagen, enir den
koncessionsbeviljande myndigheten el-
ler av densamma hirfor sarskilt for-
ordnad myndighet #ger faststilla tur-
lista eller tidtabell. I detta hénseende
foreskriver i fraga om linjetrafik med
bil 14 § yrkestrafikférordningen! fol-
jande.

For linjetrafik bor, efter nodig utred-
ning, turlista i erforderlig omfattning fast-
stillas av myndighet, som meddelat tra-
fiktillstandet. I friga om trafik, vartill bil-
trafiknimnden medgivit tillstind, ma dock
nimnden uppdraga at linsstyrelse att fast-
stalla turlista.

Vidare stadgas i 23 § 2 mom. samma
forordning:

For linjetrafik faststilld turlista skall
landa till efterrittelse vid trafikens utévan-
de, dock att tillfalliga avvikelser fran tur-
listan ma dga rum pa grund av oférutsedda
omstiandigheter. Det aligger trafikutoévaren
att om sadan avvikelse gora anmilan pa
sitt och i den omfattning, som foreskrivits
av den myndighet, vilken faststdllt tur-
listan.

I fraga om den inrikes flygtrafiken
innehalla gillande koncessioner for re-
gelbunden luftfart ett stadgande, att tid-
tabeller och taxor senast en minad fore
ikrafttradandet skola insdndas till luft-
fartsstyrelsen for godkidnnande. Vidare
sages 1 § 10 koncessionen for Linjeflyg
AB:

1 SFS 1940: 910 med dari sedermera gjor-
da &andringar.
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Det aligger bolaget att i skialig omfattning
uppritthéalla trafiken och tidcka trafikbe-
hovet 4 de linjer, som bolaget medgivits
trafikera enligt detta tillstand, vid dventyr
att tillstindet kan aterkallas foér linje, dar
forestaende villkor icke uppfyllas.

Instdllande av trafiken pa nagon linje
for lingre tid skall pa férhand anmilas till
luftfartsstyrelsen.

§ 9 koncessionen for AB Aerotrans-
port innehéller stadgande av enahanda
lydelse, varjamte i § 10 samma konces-
sion foreskrives:

Bolaget skall vara skyldigt att, i den om-
fattning Kungl. Maj:t pafordrar, bedriva
regelbunden luftfart inom riket. Sadan skyl-
dighet skall dock icke foreligga, direst den-
na luftfart visar sig férlustbringande och
overenskommelse om statligt ekonomiskt
stod till bolaget ej kan traffas.

I realiteten innebédr skyldigheten for
billinjeforetag att folja av myndighet
faststalld turlista icke nagra langtgaen-
de forpliktelser att driva trafik i storre
utstrackning d&n som foretaget finner
affarsmissigt motiverad. Turlistemyn-
dighetens provning inskrianker sig i re-
gel till att tillse att av trafikforetaget
sjalvt foreslagna turer ha en med hin-
syn till trafikférhallandena och be-
stimmelserna om fardhastighet limplig
tidsmissig anordning. Det torde endast
i rena undantagsfall ha forekommit att
foretag alagts uppritthalla en tur, for
vilken tillriackligt trafikunderlag ej fun-
nits. En viss avvikelse hirifran {ore-
ligger dock i vissa fall i frdga om sta-
tens jarnvagars busstrafik. For denna
faststiller SJ Biltrafik sjilv turlistor och
dessa kunna pa sina hall — sirskilt i
Norrland — till f6ljd av de forpliktel-
ser, som ansetts avila statsjirnvédgarna
sdsom allménforetag, utvisa en turtat-
het, som ej kan anses vara helt fore-
tagsekonomiskt motiverad.

Vad den reguljira inrikes flygtrafi-
ken betréaffar, uppgoras dess tidtabells-
forslag pa rent foretagsekonomisk ba-
sis, varfor trafikeringsplikten for den-
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na trafik, i varje fall hittills, icke kan
sdgas ha utgjort nagon belastning for
foretaget. Det dr emellertid icke ute-
slutet, att ett inrikes flygforetag sdsom
ensam koncessionshavare pa vissa flyg-
linjer kan sasom villkor foér konces-
sionsrittens utovning aliggas uppritt-
hélla trafik i viss omfattning pa linje,
som ur féretagets synpunkt ej pa kor-
tare sikt ter sig attraktiv. Sd har emel-
lertid vad Linjeflyg AB betriaffar icke
i nagot fall skett. Vad AB Aerotrans-
port angér, ar foretaget sisom av ovan-
anforda § 10 i dess koncession framgar
skyddat mot dylikt alaggande.

Det dr vid en jamforelse mellan tra-
fikeringsplikten for jéarnvégen, & ena,
samt foér landsvigstrafiken och inri-
kesflyget, & andra sidan, att mérka att
de senare trafikgrenarna icke fa sin
trafik lika fast etablerad genom egna
fasta anliggningar m.m. som jirnva-
gen. Forekomsten av kostnadskrivande
egna fasta anldggningar kan i och for

sig tdnkas utgora incitament for statens
jarnvigar att utnyttja anliggningarna i
storre utstrickning d&n som svarar mot
det affarsmissigt motiverade.

Jamforelsen mellan de olika trafik-
grenarnas trafikeringsforpliktelser sy-
nes ge vid handen att en hérav for-
orsakad verklig ekonomisk belastning i
stort sett endast foreligger for statens
jarnvagars jarnvidgs- och busstrafik,
framst till foljd av statsjarnvigarnas
karaktiar av allménforetag.

Aven om jarnvagarnas trafikerings-
plikt, sisom av det anférda framgar, i
viss man ir ett relativt begrepp, kan
den for visst bestamt fall f4 en klart
reell inneb6rd, namligen om jirnvigs-
foretaget icke erhdller begirt bemyndi-
gande att nedligga olonsam trafik. Hér-
av foljer bl a. att trafikeringspliktens
omfattning och den didrmed férknippa-
de ekonomiska belastningen torde kun-
na till sin storlek faststdllas i de fall
dar provning agt rum, huruvida viss
trafik far nedliggas eller ej.

I1. Transportplikten

Transportplikt avilar jarnvigsforetagen
enligt f6ljande bestimmelse i § 3 jarn-
vigstrafikstadgan:

Jarnvag ar skyldig att mot vederboérligen
faststillda avgifter mellan jarnvigens for
allmian trafik upplatna stationer befordra
personer, resgods, lik, levande djur och gods
under de villkor och enligt de bestaimmelser,
som innehallas i denna trafikstadga eller
aro eller kunna bliva av Kungl. Maj:t for
jarnvagen sarskilt faststallda, allt under
forutsiattning:

a) att befordringen icke ar enligt gallan-
de forfattningar forbjuden;

b) att befordringen kan ske med tillging-
liga transportmedel; samt

¢) att befordringen icke ma anses uteslu-
ten till f6ljd av forhallande, som jarnvigen
ej foranlett eller formatt avvirja.

Ej heller transportplikten ar silunda

ovillkorlig utan har gjorts beroende av
att transportmedel hallas tillgingliga av
jarnvigsforetaget, vilket sasom forut
namnts har beslutanderétten betriffan-
de tidtabeller liksom i friga om det
antal godsvagnar, som tillhandahalles
vid olika stationer.
Transportskyldigheten begriansas till
att avse transporter mellan jirnvigens
for allmdn trafik uppldtna stationer. I
§ 1 jarnvégstrafikstadgan siges, att be-
traffande trafik till och fran hdllplatser
och lastplatser jarnvagsforvaltning édger
foreskriva, i vilken man trafikstadgan
skall #ga giltighet. DA jdrnvégen enligt
vad forut sagts dger att sjidlv bestim-
ma, i vad man viss trafikplats skall
héllas oppen for visst slag av trafik,




har jirnvigen mojlighet att i visentlig
grad gora inskrankningar dven i trans-
portplikten.

Transportplikten innebér, allméint ut-
tryckt, skyldighet for jirnvagsforetaget
att pA hela nitet ombesorja all trafik,
som soker sig till jirnvig, vilket med-
for att jirnvigen kommit att tjdna sa-
som gemensam reserv for samtliga tra-
fikgrenar. Detta har i sin tur lett till
att jirnvigens anliggningar och rorliga
materiel, organisation samt tidtabells-
standard ofta getts storre dimensioner
in som ur enbart foretagsekonomisk
synpunkt varit motiverat.

Transportplikten kan sdgas innefatta
icke blott skyldighet att transportera
utan #ven, i vad avser gods, skyldighet
att utféra transport inom viss tid. Hér-
om foreskrives i § 66 jarnvagstrafik-
stadgan féljande.

Mom. 1. Expressgods befordras med varje
tag, som dr lampligt fér sadan godsbeford-
ring. Har avsindaren vid inlimningen icke
angivit det tig, med vilket han onskar fa
befordringen utférd, befordras godset med
forsta limpliga tag. Jarnvigen ér dock icke
skyldig att befordra expressgods med visst

tdg med mindre godset inlimnats senast
30 minuter fore tagets avgangstid.

Mom. 2. Betriffande annat &n i mom. 1
avsett gods #dger jirnviigen bestimma, med
vilket tidg godset skall transporteras. Jirn-
viigen dr dock skyldig ombesorja, att godset
framkommer till bestimmelsestationen sa
tidigt, att det kan utlimnas fére utgingen
av den i § 73 for avtalets fullgorande be-
stimda tiden (leveransfristen).

Dessutom gilla bl.a. foljande av
jirnvigsstyrelsen utfirdade tilliggsbe-
stimmelser :

1. Upplysningar om med vilka tag gods
av olika slag i regel avsindas fran avsiand-
ningsstationen och om den planenliga be-
fordringstiden till olika bestammelsestatio-
ner, limnas 4 stationerna. Sadana upplys-
ningar medféra icke stérre ansvar fér jirn-
vigen dn enligt trafikstadgans i &vrigt
givna bestimmelser.

2. Avsindaren kan efter dirom med jirn-
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viagen i varje sdrskilt fall triaffad overens-
kommelse och mot stadgad tilldggsavgift fa
en vagnslastsindning, il- eller fraktgods,
transporterad med vissa pa forhand be-
stimda tag (s. k. transport under avkopp-
lingsfoérbud).

I § 73 jarnvigstrafikstadgan foreskri-
vas detaljerat de leveransfrister, som
skola gilla vid befordring av olika slags
gods.

I § 86 samma forfattning stadgas, att
jairnvigen dr skyldig ersétta skada, som
uppkommer genom att leveransfristen
overskrides, dock for annat gods én
expressgods hogst med fraktens hela
belopp samt for expressgods med be-
lopp, som for dag riknat icke mé dver-
stiga 20 ore/kg och utgd hogst for tre
dagar riknat fr.o. m. godsets planenli-
ga ankomstdag.

Betriaffande gods i vagnslaster fin-
nes slutligen i § 63 mom. 6 jarnvégs-
trafikstadgan foljande bestimmelse, som
avser att bereda tillfilliga vagnbestil-
lare och befraktare av lagtarifferat
gods samma mojligheter till godsbe-
fordran som stortrafikanter och be-
fraktare av hogtarifferat gods:

Alla bestidllningar, som inkommit fore
viss av vederboérande jarnvigsforvaltning
bestimd tid & den sdckendag, som nidrmast
foregar den avsedda lastningsdagen, skola
anses samtidigt avgivna samt medféra ritt
till erhallande av vederborlig andel av
samtliga under lastningsdagen & stationen
tillgingliga vagnar och presenningar, som
icke erfordras for transport av jarnvigens
eget gods eller av styckegods. Jarnvigen
ager dock att fran denna regel géra undan-
tag for sindningar av lik, levande djur,
ilgods, fraktgods, som ar utsatt for hastig
forstéring, samt andra fraktgodssdndningar,
som uppenbarligen dro av bradskande art.

Trots denna bestimmelse torde jarn-
viagen icke helt sakna mdojligheter, at-
minstone under tider av vagnbrist, att
vid vagntilldelning i forsta hand till-
godose for jirnvigen mera »virdefulla»
trafikanter. & andra sidan torde det
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vara en vanlig foreteelse, att jirnvigen
just i tider av vagnbrist méaste avsta
frdn mera lonande transportuppdrag
till f6rman f6r mindre lonsamma men
ur andra synpunkter — t. ex. ur intres-
set av beredskapen och folkférsérjning-
en — viktiga transportuppgifter.

Mot péastaendet, att transportplikten
innebir en speciell belastning for jarn-
viégarna, gores ofta invindningen, att
motsvarande bestimmelser finnas fven
for den yrkesmaissiga biltrafikens vid-
kommande enligt 23 § 1 mom. yrkes-
trafikféorordningen, varur foéljande mé
citeras:

Innehavare av tillstand till yrkesmissig
trafik ar skyldig att mot erséittning enligt
faststalld taxa samt under de villkor och
enligt de bestimmelser i 6vrigt, som inne-
hallas i denna férordning eller med stod
av densamma meddelats, ombesorja beford-
ran av personer eller gods under forutséatt-
ning, .

a) att befordringen icke ar enligt gillan-
de forfattningar forbjuden,

b) att befordringen kan ske med fordon,
som trafikutdvaren erhallit tillstand att an-
vianda i yrkesmissig trafik,

c) att befordringen i 6vrigt icke ma anses
utesluten till f6ljd av féorhallande, som till-
standshavaren ej foranlett eller formatt
avvirja,

d) att i bestallningstrafik f6r godsbeford-
ran avgift erligges av en eller flera bestil-
lare for hel automobillast, savitt ej den till-
standsgivande myndigheten annat foreskri-
vit,

e) att eljest giltigt skil for vigran ej ar
for handen.

Myndighet, som meddelar trafiktillstand,
dger att i samband dirmed nirmare angiva
befordringspliktens omfattning och, diar sa
av sdrskilda omstandigheter pakallas, helt
eller delvis medgiva befrielse fran ovan
stadgad korskyldighet.

Formellt rader salunda likstallighet
mellan jirnvigarna och den yrkesmis-
siga biltrafiken med avseende pé trans-
portplikten (sjofart och inrikes luftfart
aro icke underkastade nagra bestimmel-

ser om allmén transportplikt), men
jarnvigens mojligheter att goéra in-
skriankningar i transportplikten dro —
bortsett fran de tidigare omnamnda —
betydligt mindre #n biltrafikens i vad
avser godstrafik. I fraga om styckegods
torde jirnvigen helt sakna denna mdoj-
lighet, medan lastbilstrafikens mojlig-
het att i bestallningstrafik och trans-
portférmedling (som for nérvarande ej
ar taxereglerad) for styckegodssind-
ning fordra betalning for hel billast,
gor transportplikten for lastbilar i fraga
om styckegods illusorisk.

Niringslivets uppfattning om den yr-
kesmissiga lastbilstrafikens transport-
plikt belyses av ett remissyttrande ro-
rande prisbildningen inom den yrkes-
méssiga biltrafiken, avgivet den 24 juni
1952 av Handelskamrarnas ndmnd till-
sammans med Kooperativa férbundet,
Sveriges grossistforbund, Sveriges hant-
verks- och smaéindustriorganisation,
Sveriges industriférbund och Sveriges
kopmannaforbund, vari bl. a. anfores
foljande.

Det synes enligt organisationerna ofran-
komligt att s6ka O6verga till en taxa av vi-
sentligt annan struktur, darvid man bor
efterstriiva en sadan utformning, att ratio-
naliseringen inom &kerirérelsen frimjas. I
samband med prévningen av denna fraga
bor overvigas att slopa den nuvarande s. k.
korplikten, vilken i praktiken visat sig sak-
na betydelse.

De bristande mojligheterna till kon-
troll av transportpliktens rétta fullgo-
rande inom den yrkesmissiga lastbils-
trafiken ha bl. a. bidragit till att gora
plikten illusorisk.

Medan transportplikten saledes for
jarnviagarna har reell innebdrd, dven
om vissa mojligheter att reducera dess
verkningar sta till buds, kan den fo6r
den yrkesmissiga lastbilstrafikens vid-
kommande nirmast karakteriseras sa-
som nominell och utan praktisk bety-
delse.




Nigon motsvarighet till den for jarn-
vigarna enligt vad ovan sagts stadgade
skyldigheten att befordra igods med viss
lagenhet finnes icke i frdga om oOvriga
reguljara transportmedel. Detsamma gil-
ler bestimmelserna rorande leverans-
frister, mojligen med reservation for
foljande stadgande i 14 § lagen den 5
mars 1937 (nr 73) om befordran med
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luftfartyg (i sak likalydande i 9 kap.
14 § luftfartslagen den 6 juni 1957, nr
297, som dock &nnu ej tratt i kraft):

Vidgar fraktforaren att godset forkom-
mit eller har det ej framkommit senast
inom sju dagar efter det godset bort an-
landa, age mottagaren mot fraktféraren go-
ra gillande de rittigheter, som harflyta ur
befordringsavtalet.

II1. Taxeplikten

De for jarnvagsforetagen gillande or-
dinarie taxorna #ro maximitaxor och
faststdllas av Kungl. Maj:t. Genom
Kungl. brev den 15 maj 1959 har dock
jarnvigsstyrelsen bemyndigats att sjilv
bestimma de grunder, efter vilka frak-
ten skall utrdknas for fraktstyckegods
och ilstyckegods i sidndningar under
200 kg, for paketgods och for express-
gods.

Taxorna dro enhetliga i rum och tid,
starkt avstindsdegressiva samt, i vad
avser gods i hela vagnslaster, differen-
tierade enligt viérdetarifferingsprinci-
pen.

En ytterligare mojlighet till prisdif-
ferentiering ger § 6 jarnviagstrafikstad-
gan, vari jarnvéagsforetag ges riatt att
medge nedsiattning av den ordinarie
taxans avgifter. Nedsittningen skall
emellertid gilla alla trafikanter, som
fullgéra de for nedsittningen faststéll-
da villkoren.

Vidare stadgas i § 7 samma forfatt-
ning, att alla andringar i befordrings-
avgifterna skola offentliggoras dels pé
av dndringen berorda stationer, dels i
Post- och Inrikes Tidningar. Fran sist-
nimnda foreskrift har dock Kungl.
Maj:t, senast genom beslut den 10 juni
1949, meddelat dispens tillsvidare.

Taxornas geografiska enhetlighet i
forening med statens jirnvigars skyl-
dighet att trafikera trafiksvaga banor,

for vilka vid nedliggning mindreintik-
terna skulle bli ldgre an mindrekostna-
derna, har resulterat i en omfattande
kostnadsutjimning mellan bérkraftiga
och olénsamma jarnvigslinjer.

Underskottsbanorna ha i allménhet
icke byggts sasom forlustforetag utan
utvecklats dirtill bl. a. genom samver-
kan mellan de kostnadsokningar och
taxesdnkningar, som intritt genom
jarnvagsforstatligandet enligt 1939 ars
principbeslut.

For yrkesméssig biltrafik finnas av
myndigheterna faststdllda maximitaxor,
vilka dock limna icke ovisentligt ut-
rymme for Overenskommelser om av-
giftssattning enligt andra grunder. I in-
rikes sjofart forekommer icke offentlig
taxekontroll. Taxor i inrikes luftfart
faststallas, sdsom tidigare namnts, av
luftfartsstyrelsen.

Mojligheterna till prisdifferentiering
torde i de flesta hinseenden vara storre
for den yrkesmissiga lastbilstrafiken
an for jarnvigarna. Salunda foérekom-
mer icke offentlighetstvang i fraga om
de i praktiken tillaimpade transportav-
gifterna och icke heller skyldighet att
behandla alla trafikanter lika i taxe-
hinseende under i 6vrigt likartade for-
utsittningar. Betydande mojligheter fo-
religga att tillampa individuella avgif-
ter for varje transport och att genom
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prissittningen astadkomma ett for tra-
fikforetagaren fordelaktigt urval bland
transportuppdragen. Genom tillimpning
av ackordspriser uppnds icke sillan
fraktavgifter, som 6verstiga maximi-
taxan.

For statens jarnvigars del kan beho-
vet av kostnadsutjimning mellan goda
och déliga jarnviagslinjer, delvis till-
godosett genom taxeplikten, betraktas
sdsom en konsekvens av den for stats-
baneforetaget uppstiallda malsittningen,
avkastningskravet. Det lige, som skulle
uppstd, om taxeplikten avskaffades,
motsvarar nirmast det, dd jérnvigen
har fria hénder att inrikta verksamhe-
ten efter rent foretagsekonomiska prin-
ciper.

Avkastningskravet har bragts till ut-
tryck genom uttalanden fran Kungl.

Maj:ts och riksdagens sida i olika sam-
manhang, senast genom framliggandet
och behandlingen av propositionen
1958: 77 angaende driftbidrag till sta-
tens jarnvigar, vari foredragande de-
partementschefen sade sig anse maél-
sittningen for statens jérnvigars verk-
samhet bl. a. innebédra att det investe-
rade statskapitalet skulle férrantas.
Avkastningskravet pa statens jarnvi-
gar dr for nédrvarande inriktat pa att
dessa skola ge full realekonomisk kost-
nadstickning, inklusive avskrivningar
efter ateranskaffningspriser, samt att
dirutover ge ett overskott, som i ge-
nomsnitt for lingre tidsperioder med-
ger forrintning av det investerade stats-
kapitalet, berdknad efter den rintefot,
till vilken forrdntningskravet bestimts
for statens investeringar i allminhet.

IV. De sociala firplikielserna inom jirnvigsdriften

Sdsom inledningsvis anforts ha jirnvi-
garna gentemot personalen maést iklida
sig sociala forpliktelser, som icke all-
tid motsvaras av jamfoérliga forpliktel-
ser for deras konkurrenter. Hérunder
falla pensions-, sjukvards-, semester-
och arbetstidsformaner, i vilka avse-
enden atminstone tidigare viss skillnad
foreldg mellan jérnvigsanstillda & ena
sidan samt 6vriga i samférdseln verk-

samma & andra sidan. Bortsett fran att
lagstiftningsvigen stérre likhet under
senare tid Aastadkommits, torde den
uppfattningen numera rada, att de so-
ciala forméner, som jarnviigspersonalen
dtnjuter utéver de allmint tillimpade,
utgora en del av lonen, varfér det héar
icke ar fraga om forpliktelser, som
alagts jarnvigarna.

V. Motiven till gillande forpliktelser inom jirnvigsdriften

Under jérnvigarnas monopoltid utgjor-
de de alagda forpliktelserna ett skydd
for allménheten mot eventuella forsék
till missbruk av monopolstdllningen.
Ehuru monopolstillningen numera av-
16sts av ett konkurrenstillstind, som
bort gora forpliktelserna overflodiga,
ha dessa drojt kvar och delvis fatt en

annan motivering. Framst anféres dar-
vid den niringspolitiska betydelsen av
billiga langviga transporter.

I viss utstridckning kunna de kvar-
drojande forpliktelserna hianféras till
rent tekniska eller foretagsekonomiska
motiv och férlora dirmed sdsom fore-
tagsekonomiskt motiverade sin karak-




tar av forpliktelse. Nir sdsom hos jarn-
vigen produktionsenheterna #ro stora
i forhallande till produkterna — de en-
skilda trafikuppdragen — &r det sdlun-
da en institutionell nédvindighet att p&
forhand fixera exempelvis tidtabell och
i stort #ven befordringsavgifter for att
planmissighet skall kunna uppnds i
verksamheten.

Virdetarifferingen har sin upprinnel-
se i en strivan att genom prisdifferen-
tiering efter kundkretsens efterfrége-
elasticitet uppna totalkostnadstickning.
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Till kostnader och efterfrdgan ratt an-
passad prisdifferentiering bidrar till £6-
retagets vinstmaximering, samtidigt som
den gér trafikanterna till motes genom
att medverka till volymmaximering.

Den degressiva avstandstariffen bott-
nar analogt i den ursprungligen férhal-
landevis storre priselasticiteten hos ef-
terfrigan pa ldnga transporter. Har lik-
som i frAga om virdetarifferingen har
emellertid liget omkastats helt genom
bilkonkurrensen.



BILAGA XII A

Tidigare detaljforslag och atgirder avseende ombyggnad av

smalspérsjarnvigar

I. 1943 drs jirnvigskommittés utredningsuppdrag

Frigan om breddning av smalspariga
jirnvigslinjer hade under 1930-talets
senare hilft vunnit 6kad aktualitet. Ar
1938 hemstillde sidlunda stadsfullmik-
tige i Karlshamn om forstatligande och
ombyggnad till normal sparvidd av
Karlshamn—Vislanda jarnvidg. Samma
ar gjorde ocksid den s. k. Blekingeut-
redningen framstillning bland annat
om forstatligande och ombyggnad av
nidmnda jarnvidg samt Blekinge kustba-
nor. I ar 1942 avgivet utlatande o6ver
dessa framstiallningar foreslog jirn-
vigsstyrelsen, att sakkunniga matte till-
kallas for utredning rérande ombygg-
nad helt eller delvis av de till Blekinge-
nitet horande smalspariga jirnvigarna.

Ar 1943 tillkallade chefen for kom-
munikationsdepartementet sakkunniga
— 1943 ars jarnviagskommitté — for
utredning roérande ombyggnad helt el-
ler delvis av de med sparvidden 1067
mm byggda jarnvidgarna, vilka bildade
ett sammanhéngande linjesystem, Ble-
kingeniitet. I den 24 september 1943
givna direktiv uttalades bland annat
foljande.

Icke blott trafiktekniska och jarnvigs-
ekonomiska forhallanden béra provas, utan
Jamval naringspolitiska samt allmint eko-
nomiska foérutsittningar for och verkningar
av en ombyggnad méaste underkastas skir-
skiadande. Sérskild uppmirksamhet bor

sjalvfallet dgnas frigan om tekniska nor-
mer for en ombyggnad. Vid bedémande

av denna fraga liksom 6ver huvud av om-
byggnadens forutsiattningar och verkningar
maste noggrann atskillnad géras mellan de
faktorer, som bero av sparvidden sisom sa-
dan, och de forhallanden, vilka hinfora sig
till den allminna tekniska standarden. Av
stor betydelse dr vidare ett klarlaggande av
omlastningsproblemen, varvid de fordelar
i omlastningshinseende, som kunna vinnas
genom ombyggnad, fA vigas mot de ola-
genheter, vilka vid en icke fullstindig om-
byggnad kvarsta eller till dventyrs upp-
komma, och de sirskilda vanskligheter,
som kunna framtrida vid en pa flera olika
etapper fordelad ombyggnad. I vad man i
stidllet for ombyggnad till annan sparvidd
inlaggandet av en tredje skena pa vissa
strickor kan overgangsvis eller sisom be-
stdende anordning lésa svarigheterna tor-
de i detta sammanhang fa provas.

Utredningen avsags emellertid icke
bli begrinsad till enbart Blekingeniitet,
utan jamvail betriffande andra mera be-
tydande smalsparsbanor skulle fragan
om behovet av och forutsittningarna
for eventuella ombyggnadsatgirder un-
derkastas en Atminstone preliminir
provning i ett sammanhang. Betrif-
fande den fortsatta uppliggningen av
utredningsarbetet anfordes i direkti-
ven:

Resultaten av denna prévning béra sam-
manféras i en i stora drag utformad, pa
nodiga kostnadsberikningar baserad preli-
minar plan, dgnad att tjina till ledning
for de ansvariga myndigheternas och stats-

makternas framtida politik betriffande ut-
veckling och forbittring av ifrdgavarande



jarnvdgars resurser i avseende a sparan-
liggningar och rullande materiel.

Det ar sjalvfallet att, om en dylik plan
blir mera omfattande, dess realiserande
maste bli en fraga pa lang sikt. Sannolikt
fa arbeten av denna art tinkas visentligen
koncentrerade till tider, d4 konjunkturer-
na pa arbetsmarknaden pakalla en an-
svilllning och intensifiering av allmanna
arbeten. Turordningen och takten fér om-
byggnadsatgirdernas utforande fa givetvis
bestimmas under beaktande icke blott av
de allminna ekonomiska férutsittningarna
utan dven av olika linjers trafikstyrka och
efter en avvigning mellan arbeten av
ifrigavarande art och andra anlidggnings-
foretag syftande till forstirkning av jarn-
vigarnas kapacitet, t. ex. dubbelsparsan-
laggningar 4 huvudlinjer o. dyl.

Det utredningsarbete, som 1943 Aars
jirnvigskommitté nedlade pa frégan
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om ombyggnad av smalspariga jirn-
viigslinjer, redovisades i ett officiellt
betinkande i fyra delar, namligen del
I, Allminna synpunkter (SOU 1945:7),
del II, Blekingenitets jiarnvigar (SOU
1945: 8), del III, Smalspariga jarnvigar
i Ostra Smaland och Ostergétland (SOU
1948:9) samt del IV, De smalspariga
Vistgotabanorna (SOU 1950: 14). Kom-
mittén framlade darjamte i skrivelse
den 23 oktober 1944 férslag om bredd-
ning av jarnvagslinjen Harminger—
Bergsjo samt behandlade i skrivelse
den 29 mars 1958 jiarnvigslinjen Udde-
valla—Bengtsfors V och i skrivelse den
14 december 1959 jarnvigslinjen Dan-
nemora—Hargshamn. Dérmed fann sig
kommittén ha slutfort sitt uppdrag.

II. 1943 drs jirnvigskommittés forslag rérande vissa smalspdrsjirnvigar
samt dvriga dem berérande forslag och dtgdrder

A. Blekingeniitets jdrnvigslinjer

I del II av betiinkandet upptog 1943 irs
jarnvigskommitté till behandling spors-
malet om forbattring av Blekingenitets
jarnvigar. De smalsparslinjer, som ar
1944 ingingo i detta nat, hade alla en
sparvidd av 1067 mm och utgjordes av
banorna

Karlskrona—Kristianstad, 130 km,
Karlshamn—Vislanda, 78 km,
Bredakra—Vixjo, 86 km,
Gullberna—Torsds—Bergkvara, 50 km,
Norraryd—XKvarnamala, 21 km,
Sandbick—Olofstrom, 17 km, och
Sélvesborg—Horviken, 14 km.

I anslutning till behandlingen av Ble-
kingeniitets jarnvéigar berdrdes i betin-
kandet ocksd fragan om ombyggnad av
den till detta nit anslutande smalspars-
jirnvigen  Vislanda—Bolmen—Halm-
stad, vilken jamval har sparvidden
1067 mm.

Kommittén undersékte ur investe-
ringssynpunkt fyra alternativ, nimligen

ersittningsanskaffning vid oféridndrad
sparvidd och standard, upprustning till
hogre standard med bibehéllen spér-
vidd, ombyggnad till normalspir samt
inspikning till 891 mm sparvidd.
Rorande inspikningsalternativet an-
féorde kommittén, att de sérskilt ur jarn-
vigsekonomisk synpunkt framtridande
oligenheterna av ett isolerat jarnvigs-
nit med sparvidden 1067 mm skulle
kunna till en del elimineras genom att
sparvidden #ndrades till 891 mm. Dir-
igenom finge Blekingeniitet direkt an-
slutning till det stora smalsparsnit,
som fran Vixjé och Torsas i sodder
strickte sig till Orebro i norr. Den mel-
lan de bada smalspéarsniten forsigga-
ende omlastningen i Véaxjé och Torsas
skulle bortfalla. D4 det med hénsyn till
trafikomfattningen pa kustlinjen icke
kunde sittas i fraga att foreslda denna
linje till inspikning, komme nya om-
lastningsstationer att uppstd i Karls-
hamn och Bredikra. Dérjamte kvar-
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stode omlastning pad de orter, dir de
inspikade linjerna hade anknytning till
befintliga normalspéarslinjer. Kommit-
tén ansdg darfoér inspikningsalternati-
vet icke vara en tillfredsstillande 16s-
ning av jarnvagsfragan.

D& #ven vid bibehallen sparvidd be-
tydande investeringar — vare sig dessa
syftade till endast ett bibehallande
av jarnviagarna vid ofdrédndrad stan-
dard eller en mera genomgripande upp-
rustning — kunde beridknas uppkom-
ma och d& oldgenheterna av omlast-
ningen vid oforidndrad sparvidd allt-
jamt skulle bestd, ansig sig kommittén
icke heller kunna tillstyrka néagot av
dessa alternativ.

En ombyggnad till normalspar skulle
diremot enligt kommitténs uppfattning
icke blott medféra en genomgripande
upprustning av bana och rullande mate-
riel utan dven eliminera samtliga med
det davarande splittrade jarnvigssyste-
met forenade nackdelar. Trafikanterna
inom jarnvigarnas trafikomréden finge
tillgang till jirnvagar, som i fridga om
kapacitet, hastighet och bekvamlighet
motsvarade hogt stdllda krav. Alla sta-
tens jarnvégars typer av normalspariga
hogbédriga vagnar skulle sidlunda kun-
na stillas till trafikanternas foérfogan-
de. Dirigenom skulle néringslivet inom
denna landsdel beredas samma be-
tingelser i fridga om jarnvégsvisendet
som vore tillfinnandes inom sadana
delar av landet, dir endast normalspa-
riga jirnvigar férekomme. Den hégsta
tillditna hastigheten foér lokdragna tag
skulle efter ombyggnaden uppga till
80 a 90 km/tim. Litta motorvagnstig
skulle eventuellt kunna framféras med
dnnu hogre hastighet. Kostnads- och
tidskridvande omlastningar av vagnslast-
gods forsvunne och direkt anslutning
erhélles till normalsparsnitet.

I friga om de olika linjerna inom

Blekingenitet anforde jarnviagskommit-
tén bland annat féljande.

Trafiken pa linjen Karlskrona—XKris-
tianstad vore av hog storleksordning
och i relation till trafiken & 6vriga lin-
jer inom Blekingenitet den ojamforligt
storsta. Linjens trafikintensitet vore vi-
sentligt starkare dn for nigon annan
statsigd smalsparsbana och fullt jam-
forlig med atskilliga ej obetydliga for-
statligade normalsparsbanor, t. ex. Bor-
ds—Alvesta, Kalmar—Nissjo, Malmo—
Simrishamn och Ystad—Eslov. Med
hiansyn hartill torde en ombyggnad av
denna linje — dven om ombyggnaden
icke vore foretagsekonomiskt motive-
rad — p4 langre sikt stimulera néarings-
livet i de bygder linjen genomlopte
och bidra till att den hér befintliga
mycket talrika befolkningen littare kun-
de finna utkomstmojligheter. Kommit-
tén hyste foljaktligen starkt grundade
forhoppningar, att en investering av
det for ombyggnaden erforderliga ka-
pitalet skulle medféra gynnsamma sam-
hiéllsekonomiska verkningar samt kom-
ma nutida och framtida generationer
till godo.

Linjerna Karlshamn—Vislanda och
Breddkra—Vdzxjé hade ur jirnvigseko-
nomiska och samhillsekonomiska syn-
punkter icke samma betydelse som lin-
jen Karlskrona—XKristianstad, varfér
en ombyggnad av forstnimnda bada lin-
jer enbart med beaktande av dessa
synpunkter icke kunde foérordas. Av
chefen for férsvarsstaben hade emeller-
tid framhallits, att ur riksforsvarets
synpunkt linjerna Karlskrona—Ronne-
by—Bredikra—Vixj6 och Karlshamn—
Vislanda vore de bland Blekingenitets
linjer, som i forsta hand borde ifriga-
komma till ombyggnad, under det att
linjen Bredikra—Karlshamn—XKTristian-
stad forst déarefter borde ombyggas.
De sidlunda framforda 6nskemadlen vore
av sddan natur att avgorande vikt i detta



fall maste tillmitas dem. En ombyggnad
enbart av linjen Karlskrona—Kristian-
stad skulle ur riksforsvarets synpunkt
tydligen vara of6érmanlig, enéir dar-
igenom en bruten trafiklinje skulle upp-
sta  mellan Karlskrona—Ronneby—
Predidkra och Bredikra—Vaxjo. Har-
till komme, att ombyggnaden av samt-
liga ifragavarande linjer till normalspar
skulle medfora vissa trafiktekniska och
driftekonomiska férdelar. For linjerna
Karlshamn—Vislanda och Bred&kra—
Vixjo gillde givetvis dven, att en om-
byggnad kunde forvantas beframja né-
ringslivets utveckling inom respektive
trafikomraden. Det kunde tillika for-
vantas att, sedan linjen Karlskrona—
Kristianstad blivit normalsparig, krav
skulle inom en icke alltfér avligsen
framtid komma att resas p4 ombyggnad
av de ovriga tva linjerna.
Medelsbehovet for en ombyggnad av
sjilva bananlédggningen Karlskrona—
Kristianstad med sidolinje till Ronne-
byredd berédknades (vid 1944 ars pen-
ningviirde) uppga till 15,7 milj. kr. samt
av linjerna Karlshamn—Vislanda och
Bredakra—Vixjo till 6,1 respektive 5,7
milj. kr. eller sammanlagt 27,5 milj. kr.

Kommittén férordade p& anforda skil,
att utover linjen Karlskrona—Kristian-
stad jamvél ombyggnad till normalspér
borde ske av linjerna Karlshamn—Vis-
landa och Breddkra—Vixjo. Ombyggna-
den av samtliga linjer borde ske i ett
sammanhang. Hirigenom skulle en rad
oligenheter undvikas och icke obetyd-
liga besparingar vinnas. Provisoriska
anliggningar i Karlshamn och pi stric-
kan Brediakra—Ronneby—Ronnebyredd
skulle ndmligen d& icke behdva utforas.

Vad betriffade - linjen Norraryd—
Kvarnamdla hade kommittén icke funnit
tillrickliga skil att foresla linjen till
ombyggnad. Tillsvidare syntes trafiken
4 densamma bora uppritthallas, varvid
rilsbuss borde anvidndas for persontra-
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fiken och lokomotor jamte behovligt
antal overforingsvagnar for godstrafi-
ken. Vid en framtida provning torde
till évervigande béra upptas, om linjen
skulle ombyggas eller om di ridande
forhallanden kunde goéra en nedlagg-
ning majlig.

Betriffande linjen Sélvesborg—Hor-
viken ansag sig kommittén icke kun-
na fororda, att banan ombyggdes till
normalspar. Kommittén kunde emeller-
tid under radande foérhallanden icke
heller foérorda, att banan nedlades. Kom-
mittén foreslog i stillet att frAgan om
banans framtida stillning upptoges till
férnyad provning i sd god tid, att av-
gorande kunde fattas fére den tidpunkt
di ombyggnaden av huvudlinjen vore
genomférd. Skulle det vid fornyad prov-
ning visa sig lampligt att i fortsitt-
ningen bibehalla banan, maste kost-
nadskrivande anordningar vidtas for
dess anslutning till den ombyggda hu-
vudlinjen.

Sidolinjen Sandbdck—Olofstrom bor-
de enligt kommitténs uppfattning ned-
liggas senast d& linjen Karlskrona—
Kristianstad blivit ombyggd.

Rorande linjen Vislanda—Bolmen—
Halmstad hade kommittén kommit till
den uppfattningen, att linjen i vart fall
icke vid davarande tidpunkt (dr 1945)
behévde ombyggas till normalspér.

Till fradgan om jirnvdgslinjen Gull-
berna—Torsds’ framtida gestaltning for-
klarade kommittén sig vilja aterkomma
i samband med behandlingen av de
smalspariga Kalmarjirnvigarna.

Sammanfattningsvis anférde kommit-
tén, att den under sitt utredningsar-
bete vid sammantriden och konferen-
ser med representanter for myndighe-
ter och niringsliv i Blekingebygderna
fatt ett bestdmt intryck av att befolk-
ningen i dessa bygder friamst dnskade,
att jarnvdgarna genom en ombyggnad
sattes i fullgott skick, och att dtgérderna
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hirutinnan ginge fére en fortsatt om-
byggnad av vignitet. I anslutning hir-
till och under hinvisning till vad kom-
mittén tidigare anfért understré6k kom-
mittén angelidgenheten av att ombygg-
naden av linjerna Karlskrona—Kris-
tianstad, Karlshamn—Vislanda och
Bredikra—Vixjo icke uppskétes till
en obestimd framtid. Kommittén for-
ordade fo6ljaktligen, att statsmakterna
snarast mojligt matte fatta beslut an-
giende ombyggnaden och att & allmin
beredskapsstat erforderliga anslag for
ombyggnad av de tre linjerna matte
upptas.

Kommittén framholl, att enar de sa-
lunda foreslagna investeringarna vore
till dvervidgande del icke direkt rin-
tabla, desamma borde hallas utanfor
det statens jarnvigars kapital, som vid
taxesittningen beriknades férrintat
med trafikinkomster.

Tva reservanter! anférde, att tillrick-
ligt viigande skil icke forelage for en
ombyggnad av linjerna Karlshamn—Vis-
landa och Bredakra—Vixj6. Reservan-
terna kunde icke heller utan vidare bi-
trida kommitténs forslag, att de fér om-
byggnad erforderliga investeringsbelop-
pen skulle hallas utanfér det statens
jirnvigars kapital, som vid taxesitt-
ningen beriknades forrintat genom tra-
fikinkomster. Under alla férhallanden
borde ett sa stort belopp av ombygg-
nadskostnaden, som motsvarade kost-
naden for linjernas bibehallande vid
oférindrad sparvidd och standard, upp-
tas sisom forrintningspliktigt.

En av kommitténs ledaméter? under-
strok for sin del behovet av en om-
byggnad utav samtliga tre linjer Karls-
krona—Kristianstad, Karlshamn—Vis-
landa och Breddkra—Vixjo. Betriffan-
de motiven fér en ombyggnad av sist-
nimnda tva linjer kunde han icke helt
ansluta sig till de i betinkandet fram-
lagda synpunkterna utan ansag jarn-

viigsekonomiska och samhéllsekonomis-
ka skil helt motivera, att jaimvil dessa
linjer ombyggdes, #ven om militira
onskemal darom icke framstéillts,

Férslaget om ombyggnad av linjen
Karlskrona—Kristianstad tillstyrktes av
ndra nog samtliga remissmyndigheter.
Till férslaget om breddning av 6vriga
linjer stillde man sig mera tveksam
iven om i regel ocksd dessa ombygg-
nadsatgarder tillstyrktes. Forslaget om
breddning av linjerna Karlshamn—Vis-
landa och Bredakra—Vixj6é avstyrktes
dock av 1944 ars trafikutredning. Sa-
som skél for avstyrkandet anférde ut-
redningen, att en ombyggnad av dessa
linjer, vilka hade en avseviart mindre
person- och godstrafik 4n kustbanan,
skulle medféra betydande kostnader
utéover dem, som foéranleddes av en
ombyggnad utav enbart sistnimnda
bana. Dirtill komme, att vid en jimfo-
relse mellan kostnaderna fér ombygg-
nad & ena sidan av enbart kustbanan
och & andra sidan av samtliga tre lin-
jer forstnamnda alternativ borde kre-
diteras den ledigblivna rullande mate-
rielens virde vid anvindning pa sido-
linjerna. Déirjimte borde genom an-
vindning av lokomotorer och rils-
bussar rationaliseringen av sidolinjer-
nas drift vid bibehallen sparvidd kun-
na goras billigare 4dn kommittén be-
riknat, Vidare torde de A&rliga drift-
kostnaderna efter en breddning kom-
ma att 6ka med i runt tal 100 000 kr. &
andra sidan stode forhéllandevis myc-
ket litet att vinna genom en ombygg-
nad, dd hérigenom vid 1939 ars trafik-
volym endast omlastning av ca 20 000
ton eliminerades utéver vad som vid
lamplig trafikdirigering kunde vinnas
genom ombyggnad av enbart kustbanan.

! Professorn T. Palander och jarnvigs-
direktoren E. G. Séderling.
2 Riksdagsmannen P. A. Johnsson.




Aven den lokala trafiken vore relativt
obetydlig. Det tiamligen livaktiga indu-
striomrédet strax norr om Karlshamn
syntes med fordel kunna tillgodoses ge-
nom transporter med Overforingsvag-
nar och lastbilar m. m. Om man icke
helt avstode fran kravet, att de med en
investeringsatgird forbundna férdelar-
na skulle std i en nAigorlunda rimlig
relation till de ekonomiska uppoffring-
arna, framstode sadlunda en ombyggnad
sdsom ur civil synpunkt omotiverad. Be-
triffande de militira skilen syntes che-
fen for forsvarsstaben i sjdlva verket
ej ha framstallt verkligt krav pd om-
byggnad utan endast framhillit, att vid
en ombyggnad av Blekingenitets jarn-
viigar vissa strickor ur militar synpunkt
i forsta hand borde ifrigakomma. Det
borde uppdras &t jarnvégsstyrelsen att
understka, huruvida kommunikationer-
na inom sidolinjernas trafikomraden
icke bist kunde férbéttras utan dyrbara
féranstaltningar, varvid hiansyn borde
tagas till biltrafikens sannolika utveck-
ling.

I proposition (nr 235) till 1946 Ars
riksdag upptogs jarnvigskommitténs
forslag rérande ombyggnad till normal-
spar av vissa av Blekingenitets jarnvi-
gar till behandling. Mot bakgrunden av
vad kommittén anfért och remissmyn-
digheterna uttalat hade departements-
chefen kommit till den uppfattningen,
att en ombyggnad av kustlinjen Karls-
krona—XKristianstad vore motiverad ur
allminna samhillsekonomiska synpunk-
ter, di linjen ovederségligen utgjorde
huvudleden i linets kommunikationer
och hade en férhéallandevis livlig trafik.

Med hiinsyn till att en breddning av
enbart kustbanan antoges leda till ett
konserverande av bestdende oligenheter
inom Blekingenitet och déa linjerna
Karlshamn—Vislanda och Breddkra—
Vixjo for niaringslivet inom de bygder
de genomlopte finge anses utgora bety-
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delsefulla transportleder, fann sig de-
partementschefen under beaktande jim-
val av de forsvarspolitiska skidlen kun-
na fororda att dven dessa linjer om-
byggdes till normalspar.

Departementschefen delade kommit-
téns uppfattning om noédvindigheten av
att nedldgga bandelen Sandbick—Olof-
strom. Fragan om fortbestandet av lin-
jerna Norraryd—Kvarnaméla och S6l-
vesborg—Horviken dvensom frigan om
den fortsatta jairnvigsdriften & strickan
Vislanda—Bolmen borde av jarnvégs-
styrelsen #gnas sirskild uppmirksam-
hets

Kostnaderna fér de foreslagna bredd-
ningsatgirderna beriknades (vid 1945
ars penningvirde) av departementsche-
fen till 32 milj. kr., exkl. rullande ma-
teriel. Anslag for dndamadlet forutsat-
tes anvisat 4 allmidn beredskapsstat. I
samma dag till riksdagen avlaten pro-
position (nr 211) angiende allmén be-
redskapsstat for budgetaret 1946/47 f6-
reslogs ett belopp av 8 milj. kr. skola
reserveras for &ndamaélet.

Fragan huruvida medlen fér investe-
ringarna skulle inrdknas i statens jirn-
vigars rintepliktiga kapital eller ej
stiilldes p& framtiden.

I sitt utldtande (nr 152) Over pro-
positionen nr 235 anslot sig statsutskot-
tet till departementschefens forslag och
forordade salunda en breddning av lin-
jerna Karlskrona—Kristianstad, Karls-
hamn—Vislanda och Bredakra—Vixjo.
Utskottet framholl att tidpunkten for
ombyggnadsarbetenas igAngsattande
mahinda icke uteslutande kunde be-
stimmas med hinsyn till laget pa arbets-
marknaden. Det av utskottet forordade
principbeslutet finge nimligen anses
innebéra, att mera avsevédrda, till det
befintliga sparsystemet hénforliga for-
battringsarbeten icke kunde ifragakom-
ma. DA banornas materiel vore forald-
rad och forsliten syntes darfér ombygg-
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naden icke kunna uppskjutas nagon
langre tid. Enligt utskottets mening
borde det f4 ankomma pé jarnvigssty-
relsen att for Kungl. Maj:t framlégga
de forslag, som ur denna synpunkt
kunde finnas motiverade.

I anledning av motionsvis framstillda
yrkanden att principbeslut jimvél mét-
te fattas, att linjerna Norraryd—Kvar-
naméla samt Soélvesborg—Horviken
skulle ombyggas till normalspéar, uttala-
de utskottet, som icke fann sig berett
att i forevarande sammanhang tillstyr-
ka motionerna, att fridgan om linjernas
framtida gestaltning syntes bora dgnas
den storsta uppmirksamhet. Enligt ut-
skottets mening borde icke ifragakom-
ma att beréva en bygd en jarnvigsfor-
bindelse utan tungt vigande skél och i
varje fall icke utan att samtidigt 6ver-
viganden dgde rum roérande forutsitt-
ningarna for ett tillgodoseende i annan
form av bygdens berittigade krav péa
likvardiga #andamalsenliga kommunika-
tioner. Utskottet hemstédllde i anslut-
ning hirtill att riksdagen maétte ge
Kungl. Maj:t tillkénna vad utskottet i
denna del anfort.

Riksdagen bifoll utskottets forslag
(Rskr. 210) och godkinde likaledes fore-
nidmnda proposition nr 211 (SU 160,
Rskr. 213).

Efter framstillning av 1943 ars jarn-
vigskommitté bemyndigade Kungl.
Maj:t ar 1947 jarnvégsstyrelsen, att vid
underhéllet av och materielanskaffning-
en for de smalspariga jarnvigslinjer,
som enligt 1946 ars riksdags princip-
beslut framdeles skulle ombyggas till
normalspér, i lamplig utstrickning vid-
ta sddana atgirder, som kunde under-
latta inforandet i sinom tid av normal-
sparsdrift, Med stod av detta bemyn-
digande kunde statens jirnvigars drift-
kostnadsstat belastas med merkostna-
derna for denna omstéllning till nor-
malspérsdrift.

Byggnadsarbetena kommo emellertid
icke att fA nagon storre omfattning un-
der de diarpa nirmast foljande aren,
frimst beroende pa att de arbetsmark-
nadspolitiska atgdrderna icke behdvde
siattas in. Fragan om Blekingenitets
ombyggnad kom emellertid att aktuali-
seras vid flera riksdagar. 1949 ars riks-
dags revisorer uttalade salunda att, oav-
sett sporsmalet om tiden kunde anses
vara inne att uppta 1946 ars riksdags-
beslut till omprévning, enligt revisorer-
nas uppfattning mdjlighet borde fore-
ligga for jarnvigsstyrelsen att inom
ramen for det av Kungl. Maj:t redan
limnade bemyndigandet bedriva de pa-
borjade Overgdngsarbetena i snabbare
och effektivare takt &n dittills. Ordi-
narie investeringsmedel forutsattes dir-
vid i 6kad omfattning komma till an-
véindning. Sammanfattningsvis uttala-
de revisorerna, att den férevarande fra-
gan maste anses vara av den allmidnna
betydelse, att dess losning icke utan
allvarliga aterverkningar i olika avse-
enden kunde skjutas ytterligare framat.

I sitt utldtande (nr 177) harover till-
styrkte statsutskottet vid 1950 ars riks-
dag av revisorerna framlagt forslag att
1946 ars principbeslut i fragan borde
goras till foremal fér omprovning. Dér-
vid syntes framst bora Overvigas, hu-
ruvida icke tidpunkten kunde anses va-
ra inne att uppta berérda ombyggnads-
arbeten pa statens jarnvigars ordina-
rie investeringsprogram. Riksdagen be-
sl6t i enlighet hirmed (Rskr. 319).

Genom beslut den 22 juni 1950 anbe-
fallde Kungl. Maj:t 1943 &rs jérnvigs-
kommitté att — utan avbidan pa fir-
digstdllandet av kommitténs blivande
betinkande i vad avsage Roslagsbanor-
na — uppritta en preliminir plan for
ombyggnad av staten tillhériga smal-
spariga jarnvéagar. I anledning hirav
framlade kommittén i skrivelse den 18
november 1950 en dylik plan. Kommit-




tén ansag hirvid, ait breddningen av
Blekingeniitet borde uppfoéras & statens
jarnvigars ordinarie investeringspro-
gram med turordning i princip fore
Ovriga foretag. Kommittén framholl
dock, att — med hénsyn till att stora
forberedelsearbeten erfordrades — hin-
der icke syntes behéva mota att under
forberedelsetiden genomfoéra annat an-
geliget ombyggnadsarbete av mindre
omfattning utan att dérigenom efter-
sitta och fordréja ombyggnaden av
Biekingenitet.

1 yttrande over planen understrok
jarnvigsstyrelsen, att ur foretagseko-
nomiska synpunkter rintabla arbeten
undantagslost borde i foérsta rummet
komma till utférande. Vad betriffade
upptagande i ordinarie investerings-
plan av Blekingenitets ombyggnad kun-
de styrelsen icke finna, att ombyggna-
den skulle kunna realiseras, forran ra-
dande begrinsning av statens jarnvigars
hivts eller i vart fall
foretaget erhallit 6kat utrymme pa in-
vesteringsomradet.

investeringar

Sporsmélet behandlades i statsverks-
propositionen till 1951 ars riksdag (bil.
27, p. 14), varvid departementschefen
féljde jarnvéagsstyrelsens forslag men
forutsatte, att paglende forberedelse-
arbeten pa Blekingenitets linjer borde
fortsiittas — en uppfattning som delades
av riksdagen (SU 9, Rskr. 70).

Arbetena med kustbanan Kristian-
stad—Karlskrona utférdes i tva bygg-
nadsetapper, delen Kristianstad—Karls-
hamn, 60 km, och delen Karlshamn—
Karlskrona, 70 km. Dessa delar oppna-
des for normalsparstrafik den 1 sep-
tember 1954, resp. den 1 september
1957.

Totalt ha for dessa breddningsarbeten
till och med budgetaret 1958/59 anvi-
sats 39 208 000 kr. Dessutom ha under
budgetaret 1947/48—1951/52 av statens
jarnvigars driftmedel for dndamélet an-

4—104987
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vints 2 810 000 kr., varjimte terrasse-
ringsarbeten i viss omfattning utforts
och bekostats av arbetsmarknadssty-
relsen.

Avskrivningsfragan lostes vid 1955
ars riksdag. Statsmakterna delade hér-
vid den av 1943 ars jirnvigskommitté
framférda synpunkten, att det kapital,
som kunde komma att investeras for
ombyggnad av Blekingenitets jarnvi-
gar, borde hallas utanfér statens jarn-
vagars riantepliktiga kapital. Det till och
med budgetaret 1954/55 nedlagda inves-
teringsheloppet om 26 milj. kr. avskrevs
darfor. Under vart och ett av budget-
aren 1955/56—1958/59 upptogs & drift-
budgeten ett avskrivningsanslag svaran-
de mot det for resp. budgetar anvisade
investeringsanslaget.

Under hinvisning till de under 1950-
talet nodvindiga begrinsningarna av
de statliga investeringarna uttalade de-
partementschefen i statsverksproposi-
tionen till 1954 ars riksdag (bil. 27, p.
5), att ombyggnadsarbetena pé linjerna
Karlshamn—Vislanda och Bredikra—
Vixjo icke borde upptas, med mindre
laget pa arbetsmarknaden pakallade
deras utférande sdsom sysselsdttnings-
arbeten. Med anledning hérav ha en-
dast sméirre terrasseringsarbeten m. m.
i arbetsmarknadsstyrelsens regi utforts
pé linjen Karlshamn—Vislanda och da
frimst pa delen narmast Karlshamn.

Trafiken pa jarnvégslinjerna Sand-
biick—Olofstrém och Sélvesborg—Hor-
viken har numera helt eller delvis ned-
lagts. Silunda nedlades trafiken helt
pa bandelen Sandbick—Olofstrém den
1 januari 1951 och likaledes totalt pa
bandelen Lister-Mjallby—Horviken den
1 oktober 1956. P& delen Solvesborg—
Lister-Mjillby nedlades person- och
styckegodstrafiken den 1 oktober 1956,
under det att vagnslastgodsirafiken
alltjaimt dir uppratthélles, sedan denna
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banstricka enligt Kungl. Maj:ts beslut
den 13 augusti 1954 ombyggts till nor-
malspér.

B. Jérnvigslinjen Harmanger—Bergsjo

I sarskild framstiallning den 23 oktober
1944 foreslog 1943 &ars jarnvigskom-
mitté Kungl. Maj:t att godkidnna ett
mellan kommittén och Bergsjo jiarn-
viagskommitté traffat avtal om om-
byggnad genom statens forsorg av den
smalspériga (891 mm) jarnvégslinjen
Harméinger—Bergsjo till normalspar
med anlitande av bl. a. medel ur den
s. k. Bergsjo bredsparsfond. Kommit-
tén foreslog vidare, att forberedande
atgéirder matte vidtas fér banans om-
byggnad i sd god tid, att denna kunde
komma till utférande sd snart konjunk-
turliget befunnes motivera dylika ar-
beten.

I anledning av jirnvigskommitténs
framstéllning foéreslog Kungl. Maj:t i
propositionen nr 107 till 1945 &rs riks-
dag, att banan skulle av staten ombyg-
gas till normalspir med anlitande av
Bergsjo bredsparsfond. Ombyggnaden
forutsattes icke komma till utférande,
forrdn ldget befunnes motivera dylika
arbeten sdsom led i atgarder for syssel-
séttning av fristalld arbetskraft. Riks-
dagen beslét i enlighet hirmed (SU
107, Rskr. 211).

I propositionen nr 211 till 1946 ars
riksdag angdende allmiéin beredskaps-
stat for budgetiret 1946/47 uppfordes
forutom de tidigare behandlade Ble-
kingelinjerna jimvdl ombyggnad till
normalspdr av linjen Harminger—
Bergsjo.

Sedermera foreslog 1943 &rs jarnvigs-
kommitté i sin ar 1950 framlagda plan,
att linjen Harménger—Bergsjo uppfor-
des med fortursritt.

Med hénsyn till att trafiken pa ifra-
gavarande linje varit obetydlig, ha om-

byggnadsplanerna icke forts vidare.
Tvirtom ha med hénsyn till den vikan-
de trafiken skilen f6r en nedliggning
av banan vuxit sig allt starkare. I an-
ledning hérav tillkallades ar 1957 en
sakkunnig! foér att utreda fragan om
jarnvégslinjen Harménger—Bergsjos
framtida stallning och dirmed samman-
hingande spérsméal. En for staten god-
tagbar 16sning av fragan kunde emel-
lertid vid denna tid icke avagabringas,
och utredningsmannen entledigades &r
1958 pé egen begiran fran sitt uppdrag.
Foérhandlingar om hévande av 1944 &rs
avtal ha dérefter forts mellan kommu-
nikationsdepartementet, &4 ena, samt
Bergsjo kommun och Hudiksvalls stad,
4 andra sidan. Dessa forhandlingar éro
dnnu ej avslutade. Slutligen har jérn-
végsstyrelsen i skrivelse den 28 septem-
ber 1959 hos Kungl. Maj:t hemstéllt om
bemyndigande att nedldgga jarnvigs-
trafiken pA banan och uppriva spéar-
anldggningen.

C. Jirnvigslinjer i Ostra Smaland

I del III av sitt betdnkande foreslog 1943
ars jarnvidgskommitté bl. a. ombygg-
nad till normalspar av féljande smal-
spariga jarnvagslinjer i Ostra Sméland,
néimligen banorna
Gullberna—Torsds—Bergkvara2, 50 km,
Kalmar—Torsés, 40 km,
Kalmar—Berga, 77 km,
Viaxjo—Hultsfred, 116 km,
Atvidaberg—Vistervik, 77 km,
Jenny—Hultsfred, 66 km, och
Savsjo—Vetlanda, 30 km.

Jarnvdgslinjerna  Gullberna—Torsds

1 Landshovdingen J. Lingman.

2 Jarnvigslinjen (Karlskrona—)Gullber-
na—Torsds—Bergkvara tillhor geografiskt,
och tidigare ocksd i .sparviddshinseende,
Blekingenitet men ansigs av kommittén
bora behandlas i samband med de smal-
spariga Kalmarjarnvigarna.




—-Bergkvara, Kalmar—Torsds och Kal-
mar—Berga, av vilka den forstndmnda
har spéarvidden 1067 mm medan de
badda 6vriga tillhéra 891 mm-nitet, be-

‘handlades av jarnvigskommittén i ett

sammanhang. Sasom alternativ till
breddning 6vervigdes — i syfte att eli-
minera Aatminstone sparviddsavbrottet
i Torsds — inspikning av sparet till
891 mm pa linjen Gullberna—Torss—
Bergkvara, men denna losning avvi-
sades av kommittén med hénvisning
till att ny (d. v. s. oavsett om linjen
Karlskrona—XKristianstad hade sparvid-
den 1067 eller 1435 mm) omlastning
dérvid skulle uppkomma i Karlskrona/
Gullberna av storre omfattning &n den
som undsluppes i Torsés.

Vid breddning av hela linjen Gull-
berna—Kalmar—Berga skulle visserli-
gen ny omlastning tillkomma i Ljung-
byholm, Sandbickshult och Ruda i
frAga om trafik mellan, & ena sidan,
den ombyggda linjen samt, & andra
sidan, jirnvigslinjerna Ljungbyholm—
Paryd!, Ménsterds—Fagerhult! och Os-
karshamn—V#xj6, men totalt sett kom-
me omlastningen att minska med 50 000
ton vid 1945 ars trafikomfattning. Om-
byggnaden skulle vidare 6ppna mdj-
lighet fér snabba forbindelser med det
ovriga Sverige genom en sydostkust-
bana med anslutning i Berga till redan
befintlig normalsparig jarnvag till Lin-
koping. Restiden Linkoping—Kalmar
skulle dirigenom kunna nedbringas fran
davarande 6! till 3!/> timmar. Kost-
naden for breddning av hela linjen
Gullberna—Kalmar—Berga beriknades
av kommittén uppgd till 13,6 milj. kr.
(vid 1946 ars prisniva).

I tvad likalydande motioner (1:266
och II: 360) vid 1955 ars riksdag upp-
togs frigan om ombyggnad av linjen
Gullberna—Torsds—Bergkvara till nor-
malspér. I motionerna avvisades med

51

hinsyn till kravet pa tillfredsstdllande
transportférsorjning mojligheten att
helt nedldgga bandelen och ersitta tra-
fiken pA densamma med landsvégstra-
fik. Ett bibehallande av spérvidden
1067 mm skulle & sin sida medfdra
att bandelen komme att kvarligga sidsom
en isolerad linje mellan normalspérslin-
jen Karlskrona—Kristianstad, 4 ena,
samt 891 mm-nitet, & andra sidan, vil-
ket skulle innebdra en pataglig for-
siamring av transportférhallandena. En
inspikning av sparet till 891 mm kunde
heller icke godtas. En dylik oméndring
forutsatte ett avsevirt kapitalutligg for
sparbyte samt sirskild terminalanligg-
ning i Karlskrona. Eventuellt uppkom-
mande merintidkter skulle dtas upp av
merkostnaderna fér omlastningar och
anvindning av Overféringsvagnar. De
med olika sparvidd foérenade olidgenhe-
terna komme att kvarstd. For en om-
byggnad till normalspar talade de av
1943 A&rs jarnvigskommitté framférda
skdlen, bland vilka motiondrerna sér-
skilt understroko olika, av dem for-
modade trafiktekniska vinster genom
tillkomsten av en sammanhingande
normalspérig sydostkustbana Kristian-
stad—Karlskrona—Kalmar—Linkdping.
Under hinvisning till att efter en om-
byggnad dieseldrift sannolikt skulle
komma att anordnas, varvid transport-
kostnadsnivan torde bli ungfir densam-
ma som pa de elektrifierade stambanor-
na, komme enligt motionirernas upp-
fattning godset att transporteras over
Torsds—Kalmar—Berga, d& denna
transportled utgjorde den kortaste
transportvigen. Hiarigenom komme tra-
fikvolymen att 6ka darh#n, att jérn-
viagen enligt modern transportekono-
misk uppfattning bleve fullt barkraftig.
Slutligen borde beaktas, att sydostkust-

1 Linjerna Ljungbyholm—Paryd och
Sandbickshult—Fagerhult dro numera ned-
lagda.
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banan verksamt skulle bidra till att
minska av motionirerna uppgiven over-
belastning av bl. a. linjen Linkdping—
Malmo, vilken pastods ha tagit sig ut-
tryck i svarigheter att framféra tagen
rattidigt.

I ett 6ver motionerna avgivet yttran-
de konstaterade jarnvigsstyrelsen in-
ledningsvis, att ur rent foretagsekono-
misk synpunkt jarnvigslinjen med hén-
syn till sin ringa trafikomfattning och
déiliga driftekonomi borde helt ned-
laggas. Styrelsen sade sig dock dela
motiondrernas uppfattning, att en sa-
dan atgéard for det davarande icke lamp-
ligen kunde och borde ifragakomma,
men stodde sig dérvid i vissa avseen-
den pa annan motivering.

Den omstandigheten, att en med jarn-
viigslinjen likvirdig billinje, d. v. s. bil-
linjetrafik med genomgéende avgifts-
berikning och tillampning av statens
jarnvigars taxa, av allt att doma skulle
medfora ett avsevirt driftunderskott,
borde i och for sig icke hindra ett ned-
liggande, enidr detta underskott i var-
je fall bleve avsevirt ligre dn vid ofor-
dndrad driftform. Att en bygd genom
tillkomsten av en jarnvdg en ging er-
hallit vissa fordelar i transport- och
fraktkostnadshénseende till f6ljd av
vissa nu enbart historiskt betingade
sdrdrag i jarnvéagsdriften, kunde dess-
utom icke rimligtvis tagas till intikt
for krav pa att denna undantagsstill-
ning oberoende av de indrade forut-
sittningarna skulle fortbestd for all
framtid. Framforallt gillde detta i fall
da sjalva grundforutsittningen, niam-
ligen jarnvégslinjens existensberitti-
gande, icke lingre vore f6r handen i
och med att jarnviagsforetaget blivit
alltmer forlustbringande och si gott
som helt forlorat sin tidigare betydelse
for bygden pa grund av och samtidigt
med transportteknikens fordndring. Det
lage for ovrigt i sakens natur och sam-

manhingde med nyssnamnda for-
andring i transporttekniken, att en bil-
linje kunde bli ett icke blott likvardigt
utan i visentliga hiinseenden — i fraga
om smidig anpassning till bebyggelsen,
mojlighet till transporter fran doérr till
dorr ete. — for trafikanterna dndamaéls-
enligare trafikmedel &n en jarnvigs-
linje, 4ven om den férra skulle medfora
ett nagot hogre pris pa transporttjans-
terna pa grund av att den ej i samma
man som jarnvigen subventionerades
av andra, barkraftigare linjer.

I friga om motionirernas pastaende,
att ett nedliggande sannolikt skulle
omedelbart nodviandiggora vissa inves-
teringar i vignitet, vilka eljest skulle
bli erforderliga forst i en mera avlig-
sen framtid, anférde jarnvagsstyrelsen,
att vid nedldggning trafiken komme att
overforas till riksvdg 4, som redan be-
funne sig i sddant skick att den utan
vidare kunde tdla den av driftomligg-
ningen fororsakade forhallandevis ringa
trafikokningen, i fordon ridknat endast
5 a 6 procent.

Sasom framsta skal for fortsatt upp-
ratthallande av jarnvégstrafiken an-
forde styrelsen att ett nedliggande av
bandelen Gullberna—Torsas skulle yt-
terligare forsamra det redan otillfreds-
stillande driftresultatet p& bandelen
Kalmar—Torsas och darmed utgora in-
citament till fortsatta nedliggningsat-
girder. Styrelsen hyste vidare &sikten,
att jirnviagens bibehallande for det da-
varande kunde vara av viss betydelse
for den berorda bygdens néringsliv.

Alternativet att bibehdlla bandelen
med oféradndrad sparvidd ansig styrel-
sen i likhet med motionirerna och pa
i motionerna anforda skidl béra avvi-
sas.

De i motionerna anférda skilen mot
omaindring av sparvidden till 891 mm —
bl. a. de tidigare omnimnda olégenhe-
terna i Karlskrona och svarigheterna




att med bibehallande av tva sparvidder
pa ett tillfredsstdllande sitt ordna tid-
tabellen pA strickan Gullberna—XKarls-
krona — ansag styrelsen ha overdri-
vits och fann i anledning dérav skélen
mot en dylik om#ndring icke vara bi-
rande.

I friga om alternativet att ombygga
jirnvégslinjen till normalspar sade sig
styrelsen, utan att nirmare ingd pé
provining av sannolikheten utav den
forvintade trafik6kningen till foljd av
breddningen, anse att en motsvarande
trafikdkning icke finge betraktas sdsom
utesluten #ven vid inspikning till 891
mm, di det i sista hand icke vore trans-
porttiden utan priset pa trans-
porttjinsterna, som vid tunga trans-
porter av har ifrdgavarande slag vore
avgorande for trafikantens val av trans-
portmedel. Av de i en tinkt sydostkust-
bana ingiende banstrickorna syntes
vidare delen Berga—Kalmar bora kom-
ma i fraga till ombyggnad i férsta rum-
met. DA detta emellertid icke kunde
tinkas ske forrdn tidigast om tio ar
(rdknat fran ar 1955) ansag styrelsen
det mindre vilbetinkt att redan vid d&-
varande tidpunkt pé& strdckan Karls-
krona—Torsas gora investeringar, som
kunde véntas bli till nytta forst i en
oviss framtid och endast under forut-
sittning att jamvél bandelarna Berga—
Kalmar och Kalmar—Torsas ansiges
bora ombyggas till normalspar.

Under hanvisning till att kostnaderna
for ombyggnad av styrelsen berdknats
till ca 10 milj. kr., d. v. s. 3 milj. kr.
mer #4n som angivits i motionerna,
samt att enligt styrelsens mening en
#ndring av sparvidden till 891 mm for
det davarande framstode sdsom den
lampligaste och billigaste 16sningen av
ifrdgavarande sparviddsproblem, hem-
stillde jarnvigsstyrelsen att statsutskot-
tet matte avstyrka motionerna.

Liansstyrelsen i Kalmar lin framholl
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i yttrande o6ver motionerna, att om-
byggnad av jarnviagarna Atvidaberg—
Vastervik—Hultsfred och Kalmar—Ber-
ga vore av storre betydelse for lidnets
samfirdsel 4n en ombyggnad av jarn-
vigen  Gullberna—Torsas—Bergkvara
men att mycket starka skal talade for
att dven linjerna Karlskrona—Torsis—
Kalmar snarast ombyggdes och att i
samband med ombyggnaden av Ble-
kinge kustbanor frigan om linjen Gull-
berna—Torsds—Bergkvaras ombyggan-
de till normalspar provades. Med fram-
hallande av att en ombyggnad av denna
jarnvag icke finge fordrdja frdgan om
en breddning av jarnvigarna Hultsfred
—Vistervik—Atvidaberg och Kalmar—
Berga tillstyrkte linsstyrelsen bifall till
motionerna. )

Liansstyrelsen i Blekinge lédn erinrade
om ait den sedan 1ang tid tillbaka stag-
nerande ekonomiska utvecklingen och
befolkningsuivecklingen i Blekinge i
hég grad forbéttrats under det d& gang-
na aret inom linets viéstra delar, sar-
skilt inom Karlshamnsomradet, vartill
ombyggnaden av jarnvagen & strickan
Kristianstad—Karlshamn till normal-
spar sikerligen i viss grad hade varit
stimulerande. Enligt lansstyrelsens upp-
fattning kunde ombyggnad av jirnvé-
gen Gullberna—Torsés—Bergkvara till
normalspdr pa motsvarande sitt med-
fora en stimulerande effekt inom lénets
Ostligast beligna del. De daliga kom-
munikationerna hade under de senaste
artiondena sannolikt varit en av hu-
vudorsakerna till den fortskridande av-
folkningen av Ostra linsdelen, dir Jam-
joomradet mellan aren 1930 och 1952
foretett en folkméingdsminskning med
15 procent mot 0,6 procent inom Ostra
Blekinge i oOvrigt (inkl. Karlskrona
stad). Vissa atgirder hade redan vid-
tagits for att genom o6kad industrialise-
ring och utbyggnad av tatorterna pé-
verka befolkningsutvecklingen i 0Ostra
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Blekinge i gynnsam riktning. Harvid
syntes det vara av mycket stor bety-
delse att jarnviagen Gullberna—Torsas
inpassades i normalsparsnitet. Med
hinsyn hirtill och da dven i ovrigt go-
da skil for ombyggnad forelage till-
styrkte ldnsstyrelsen motionerna.
Arbetsmarknadsstyrelsen framholl
i sitt yttrande over motionerna, att det
visserligen vore av intresse att forbe-
redelser triffades for en ombyggnad
till normalspar av jarnvigen Gullberna
—Torsds—Bergkvara men att denna
fraga icke lampligen kunde behandlas
oberoende av fragan om Ovriga smal-
spariga jarnviagar i Kalmar ldn. Styrel-
sen erinrade om sitt uttalande i yttran-
de over 1943 ars jirnvagskommittés be-
tinkande del III, att bland de smalspa-
riga jarnviagarna i Ostra Sméaland och
Ostergotland det syntes angelignast med
en ombyggnad av jdrnvagslinjerna At-
vidaberg—Vistervik—Hultsfred och
Kalmar—Berga, medan ombyggnad av
jadrnvagslinjen Karlskrona—Torsas—
Kalmar huvudsakligen kunde motiveras
med att denna linje efter ombyggnad
till normalspar av angridnsande smal-
spariga linjer eljest skulle komma att
utgbra en isolerad smalsparig jarnvig.
Sedan detta yttrande avgavs hade enligt
styrelsens formenande inga forindring-
ar intriffat, som motiverade ett #ndrat
stillningstagande fran styrelsens sida.
I utldtande (nr 152) 6ver motionerna
avvisade #dven statsutskottet — som av
de i motionerna anférda skilen bibragts
den uppfattningen att bandelen Gull-
berna—Torsds—Bergkvara maste be-
traktas sisom ett specialfall inom det
smalspariga jarnviagsnitet och darfor
borde underkastas sédrskild provning—
mojligheten att bibehalla jarnvigslinjen
med of6rindrad sparvidd. Vad gillde
inspikning av spéret till 891 mm spér-
vidd hade utskottet sirskilt beaktat
jirnvigsstyrelsens forordande av detta

alternativ men fann av jarnvigsstyrel-
sen gjord kostnadsjimforelse icke vara
alldeles rittvisande. Jarnvigsstyrelsen
hade namligen i sina kalkyler belastat
ombyggnadsalternativet med samtliga
kostnader men inspikningsalternativet
allenast med séddana kostnader som or-
sakades av sjilva sparviddsidndringen,
medan det i samband med inspikning-
en nodvandiga utbytet av slipers, rils
och vixlar ansetts béra betraktas sé-
som en separat rationaliseringsitgird,
och mot varandra stdllt en ombygg-
nadskostnad av 10,0 milj. kr. (vid lagre
banteknisk standard 6,3 milj. kr.) och
en inspikningskostnad av 300 000 kr.
Med tillimpning av samma beriknings-
grunder skulle kostnaderna foér en in-
spikning enligt vad utskottet underhand
inhémtat daremot uppga till ca 2,9 milj.
kr. och skillnaden de bada alternativen
emellan vore foljaktligen icke s& avse-
viard som av jiarnvigsstyrelsens remiss-
yitrande kunde synas framgi. Av én
storre intresse fann emellertid utskot-
tet det i och for sig vara, att en om-
dndring av sparvidden till 891 mm i
syfte att nedbringa underhéllskostna-
derna och mdjliggéra samdrift med ban-
delen Torsas—Kalmar skulle dra den
betydande kostnaden av inemot 3 milj.
kr. En kapitalinvestering av denna re-
lativa storlek, i forevarande fall nér-
mast att jimstidlla med en faktisk ny-
byggnad av en smalsparig jarnvigslinje,
maste uppenbarligen bli till betydande
nytta for att kunna ekonomiskt moti-
veras, D4 emellertid en dylik Aatgird
knappast torde leda till ndgon storre tra-
fikékning och dirmed ej heller till ni-
gon egentlig forbattring av driftresul-
tatet, ville det synas utskottet som om
de eventuella fordelarna icke skulle sti
i rimlig proportion till de dirmed for-
bundna kostnaderna. Att i rddande lige,
da utvecklingen syntes gi i riktning
mot en avveckling av smalsparssyste-




met genom antingen breddning eller
nedliggning av vederborande bandelar,
upprusta en smalsparslinje till hogre
standard med samtidigt bibehéallande
av smalsparsdriften, framstode ej hel-
ler sasom vilbetinkt. Med hansyn till
berdrda omstindigheter vore utskottet
icke berett — saframt icke mera 6ver-
tygande skil kunde férebringas — att
tillstyrka jiarnvigsstyrelsens forslag om
inspikning av bandelen Gullberna—
Torsds—Bergkvara.

Med hinsyn till bl. a. det férhallan-
det att de bygder om vilka hir vore
fraga tillhorde de i kommunikations-
hinseende mest vanlottade delarna av
vart land och att en forbéttring av tra-
fikforhallandena dérfor i och for sig
framstode s&som angelagen, ville ut-
skottet icke bestrida att ombyggnads-
alternativet ur flera synpunkter ut-
gjorde den mest #dndamélsenliga 106s-
ningen av det férevarande jirnvagspro-
blemet. Utskottet ansig sig dock icke
bora direkt fororda en ombyggnad till
normalspar pa grund av att flera bety-
delsefulla problem #nnu icke blivit till-
rickligt klarlagda. Detta gillde speciellt
frigan om den framtida trafikutveck-
lingen efter en breddning, dérvid ut-
skottet icke frimst fast avseende vid de
mera lokalt betonade transportuppgif-
terna utan snarare vid den omstindig-
heten, att jirnvigslinjen utgjorde ett
led i en tinkt sydostkustbana, varige-
nom de ifrdgavarande i kommunika-
tionshiinseende nu missgynnade byg-
derna skulle sammanknytas med det
normalspériga jarnvigsnitet savil norr-
som visterut formedelst en huvudlinje
av stambanetyp. Utskottet fann det vara
av behovet pakallat att hirmed sam-
manhéngande problem bleve nirmare
utredda innan ett avgoérande i den av
motiondrerna aktualiserade fragan traf-
fades. Det centrala spérsmalet vore dér-
vid sjalvfallet vilken vikt som ur bl a.

55

trafiktekniska och néringspolitiska syn-
punkter kunde tillmétas sydostkustba-
neprojektet i och for sig. Aven en rad
detaljfragor installde sig, sdsom strick-
ningen av linjen fran Gullberna till
Torsas—Bergkvara.

Om hinsyn toges enbart till den ban-
del det hiir nirmast gillde, syntes slut-
ligen nedliggningsalternativet icke kun-
na helt uteslutas. For en sidan atgird
talade i forsta hand godstrafikens star-
ka nedging, vilken dock i icke ringa
grad torde ha berott pd bandelens ka-
raktir av smalsparslinje och déaliga
tekniska standard i Ovrigt. Huruvida
den av utskottet sdsom ytterst Onsk-
vird betecknande forbattringen av byg-
dens trafikforhallanden vore mojlig med
enbart en upprustning av végnitet, an-
sdg sig utskottet icke pa grundval av
foreliggande uppgifter kunna beddma,
varfor det syntes angeléig‘et att jamvil
dessa fragor blev utredda och klar-
lagda i samband med provningen av
ombyggnadsalternativet.

Enligt utskottets mening finge det
ankomma pa Kungl. Maj:t att avgora,
huruvida den utredning som utskottet
funnit erforderlig borde anfértros 1953
ars trafikutredning eller en for &dnda-
maélet sédrskilt tillsatt kommitté. Under
alla omstiandigheter borde de lokala
intressenterna pa ett eller annat sitt
bli foretridda under utredningsarbe-
tet. Utskottets forslag utmynnade i
att riksdagen métte anhalla att Kungl.
Maj:t ville foranstalta om utredning
av de av utskottet angivna spdrsmélen.

Riksdagen bitradde utskottets for-
slag (Rskr. 330) och genom remiss den
17 juni 1955 6verlimnade Kungl. Maj:t
riksdagens skrivelse jamte utskottsut-
latandet till 1953 4ars trafikutredning
for att tagas i Overvidgande vid full-
gorandet av utredningens uppdrag.

Uti skrivelse i februari 1954 hem-
stillde den s. k. Sydostkustbanekommit-
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tén, utsedd av stiderna Linkdping, Kal-
niar,” Karlskrona och Kristianstad samt
Kalmar ldns kommunikationsrad, hos
Kungl. Maj:t att en utredning matte
verkstillas rorande betydelsen av en
sydostkustbana Linképing—Kalmar—
Karlskrona—XKristianstad—Héssleholm.
Rérande motiven harfor anforde kom-
mittén bl. a., att 1943 ars jarnvigskom-
mitté icke nirmare provat frdgan om
betydelsen av en sydostkustbana sdsom
enn sammanhingande jarnviag utan en-
dast undersokt déari ingdende smal-
spariga jarnviagar. Madhanda hade jarn-
vigskommittén ansett, att med hénsyn
till de for kommittén utféirdade direk-
tiven kommittén icke gt ingd pa en
provning av en dylik fraga. De av olika
myndigheter 6ver jarnvigskommitténs
betdnkande avgivna yttrandena hade i
stor utstrickning kommit att préglas
av jarnvigskommitténs uppldggning av
uiredningen, ndmligen att behandla var-
je undersdkt bana sadsom isolerad fore-
teelse utan att samtidigt niirmare prova
frigan i vad méan jirnviagen efter om-
byggnad i forening med anslutande
jarnvégar bleve i stind att uppta genom-
gdende trafik., Jarnvigsstyrelsen ginge
visserligen i sitt yttrande vid behand-
lingen av jarnvéagarna Karlskrona—Kal-
mar—DBerga i allméinna ordalag in pa
fragan, i vad man namnda jarnviagar
efter en ombyggnad skulle kunna upp-
ta genomgiende trafik, men avvisade
denna mdojlighet med hénsyn till den
hogre transportkostnad, som enligt sty-
relsen kunde antas foreligga & dessa
banor, dven efter en ombyggnad. Fra-
gan hade emellertid icke undersokts
frdn den forutsittningen, att trans-
portkostnaden per trafikenhet efter en
breddning antoges vara s& lag, att den
niarmade sig transportkostnadsnivin pa
stambanorna, och att alltsd godset bor-
de transporteras pa sydostkustbanan,
dd denna transportled medforde den

kortaste transportvigen. Omfattningen
av det trafikunderlag, som en sydost-
kustbana under ndmnda forutsittning
skulle kunna parikna, borde alltsi klar-
laggas. Om dérvid trafikunderlaget kun-
de beridknas bli tillrdckligt fér en ur
vanliga affiarsméissiga synpunkter sett
riantabel drift, finge detta anses vara
ett starkt skidl for en dylik trafikled.
Vid bedémandet av férhillandena i
sydostra Sverige borde #dven héansyn
tagas till vilken betydelse forefintlig-
heten av en sydostkustbana skulle ha.
En sydostkustbana syntes dven fa be-
tydelse for frdgan om den framtida
gestaltningen av det smalspéariga jiarn-
véagsnitet i Ostra Smaland. Starka skil
talade salunda enligt kommitténs me-
ning for att frdgan om betydelsen av en
sydostkustbana bleve foremal for ut-
redning.

Sedan inom Sydostkustbanekommit-
tén — i vilken numera ingd represen-
tanter dven for stiderna Malmo, Hal-
singborg och Hissleholm — viss utred-
ning verkstallts rérande forutsdttning-
arna for och verkningarna av en syd-
ostkustbana, framlade kommittén i no-
vember 1959 ett betidnkande!, i vilket
sammanfattningsvis anférdes bl. a. fol-
jande.

Den stagnation som kinnetecknade
befolkningens och néringslivets utveck-
ling i sydostra Sverige vore delvis or-
sakad av att transportapparaten inom
omréadet, speciellt jarnvigarna, vore
mindre tillfredsstillande. Vid en be-
démning lénsvis férelage t. ex. for Kal-
mar lidn en efterslipning i friga om
jirnvégsinvesteringarna for perioden
1931—1960, som av kommittén berik-
nats utgora mellan 93 och 136 milj. kr.

For att motverka nyssnidmnda stagna-

t »Forslag till Sydostkustbana Stockholm
— Link6ping — Kalmar— Karlskrona —Kris-
tianstad—Malmo/Halsingborg» (stencilerat,
82 sid. jamte 19 bilagor).




tion borde det enligt kommittén over-
vigas att uppstillla en regional utveck-
lings- och atgirdsplan for omradet med
huvudsyfte att 4stadkomma en stegring
av samtliga investeringar som vore ag-
nade att hoja landsdelens produktions-
formaga. Ett naturligt led i utvecklings-
arbetet vore rationalisering av omradets
jarnvigsvisen genom inrittande av
sydostkustbanan sdsom en huvudlinje
utav stambanetyp, vilken i huvudsak
torde félja redan befintliga normal- och
smalspédriga jarnviagslinjer genom om-
radet och ldmpligast erhalla strick-
ningen Linkdping—Hultsfred—Berga—
Kalmar — Torsds — Karlskrona — Kris-
tianstad — Hissleholm—Malmé/Hialsing-
borg.

Kommittén hade beriiknat att sydost-
kustbanans trafikintensitet med storsta
sannolikhet skulle komma att &ver-
stiga 1 milj. bruttotonkm per &r och
bankm, varav ca 0,5 milj. hanforts till
sadan fjirrgodstrafik i vagnslaster till
och fran omradet, som genom sydost-
kustbanan finge en kortare transport-
stricka. Person- och styckegodstrafi-
ken samt den lokala vagnslastgodstra-
fiken hade icke undersokts men kunde
pd grundval av forsiktiga antaganden
uppskattas till 0,5 a 0,7 milj. brutto-
tonkm per ar och bankm.

Storleken av den investering, som er-
fordrades fér ombyggnad och upprust-
ning av de i sydostkustbanan ingéende
jarnvigslinjerna, hade av kommittén
beriknats till 73 milj. kr. vid 1956 &rs
prisniva. Dértill komme eventuellt kost-
naden for elektrifiering, berdknad till
36 milj. kr., vilken dock enligt kom-
mitténs mening icke borde medriknas
i forevarande sammanhang, bl. a. déir-
fér att det i dagens lige kunde vara
osikert, huruvida detta vore den lamp-
ligaste driftformen.

Till belysande av sydostkustbanans
betydelse ur samhillsekonomisk syn-
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punkt hade kommittén berdknat, att
cnbart virdet av tidsvinsterna for re-
sande mellan Stockholm och Kalmar/
Karlskronaomradet samt mellan detta
omrade och regionsjukhusen i Linkd-
ping och Lund uppginge till 350 000 &
700 000 kr. per ar. Vid inférandet av
en sarskild stambanetaxa, som vore
lidgre #n taxorna pa sidolinjerna, komme
férefintligheten av en sydostkustbana
att medfora lagre befordringsavgifter
for godset an vid bibehéllande av nu-
varande jirnvigssystem. Vidare kom-
me sydostkustbanan att medféra snab-
bare, smidigare och bekvamare gods-
transporter.

Sydostkustbanans ekonomi hade be-
démts dels fran statisk synpunkt, d. v. s.
under den forutsidttningen att sydost-
kustbanans trafikokning komme att le-
da till motsvarande minskning p& andra
delar av jarnvigsnitet, varvid den kost-
nadsbesparande rationaliseringseffek-
ten stode i centrum for intresset, dels
ur dynamisk synpunkt, innebidrande att
det foérbatirade konkurrenslige, som
standardhéjningen komme att medfora
for jarnvigen i forhallande till andra
transportmedel, enligt kommitténs me-
ning borde bidra till en gynnsam eko-
nomi. I den mén landsdelens produk-
tionsféorméga hojdes finge vidare pé
lingre sikt rdknas med en icke obetyd-
lig okning av den samlade efterfrigan
pa transporter, av vilken 6kning #dven
jarnvigen borde fa sin del

Kommittén sade sig av foérklarliga
skil icke ha kunnat gora en totalkalkyl
over sydostkustbaneprojektets ekono-
mi utan hade begréinsat sig till vissa
forsiktiga delkalkyler, avseende »vinst-
poster» for statens jarnviagar sisom
affirsdrivande foretag, frimst rationa-
liseringsvinster till f6ljd av lagre drift-
kostnader, avstindsforkortningar, battre
utnyttjande av rullande materiel, for-
enklingar av trafiken pa andra jarnvé-
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gar inom sydostkustbaneomridet samt
inbesparade investeringar i jirnvigs-
linjen  Karlskrona—Emmaboda-—Kal-
mar (inalles 2,3 a 4,3 milj. kr. per ar)
men dérjamte adven genom férbattrat
konkurrenslidge intriddd trafikokning
(inalles ca 1,7 milj. kr. per &r). Totalt
bleve den arliga resultatférbittringen
for statens jarnvégar enbart av angivna
orsaker 4 a 6 milj. kr. per ar. Sydost-
kustbaneprojektet komme dirmed en-
ligt kommitténs mening att ha goda
mojligheter att bli 16nsamt icke endast
i sig sjilvt utan jamval fran statens
jarnvigars foretagsekonomiska syn-
punkter. Kommittén hade av detta och
andra skdl kommit till den uppfatt-
ningen, att sydostra Sveriges jArnvigs-
friga borde erhalla en 16sning som sto-
de i huvudsaklig 6verensstimmelse med
det av kommittén framlagda férslaget.

Genom beslut av chefen fér kommu-
nikationsdepartementet den 23 februa-
ri 1960 overlimnades sivil den i feb-
ruari 1954 gjorda framstillningen som
den i november 1959 slutférda utred-
ningen rérande inrattandet av en syd-
ostkustbana till 1953 ars trafikutredning
for att tagas under 6vervigande vid
fullgérandet av utredningens uppdrag.

I anledning av tva vid 1959 Ars riks-
dag vickta motioner (I:119 och
II: 145), vari hemstillts, att i investe-
ringsreserven for budgetaret 1958/59
jamvil matte upptas ombyggnad till nor-
malspdr av jirnvdgslinjen Kalmar—
Berga med sidolinjen Sandbdckshult—
Ménsterds, framholl statsutskottet (SU
9) att da utredning péaginge inom jirn-
vigsstyrelsen rorande breddning av
nimnda linjer, utskottet for sin del icke
kunde férorda bifall till motionerna.
Utskottet fann det emellertid vara an-
geliget — icke minst med hinsyn till
sysselsitiningsliget — att utredningen
inom jarnvigsstyrelsen bedreves med

all mojlig skyndsamhet, sd att definitiv
stillning till fragan kunde tagas redan
under ar 1959. Riksdagen avslog mo-
tionerna (Rskr. 89).

Sedan Kungl. Maj:t i skrivelse den 28
maj 1959 fast jarnvigsstyrelsens upp-
mérksamhet p& vad statsutskottet an-
fort rérande angeligenheten av att ut-
redningsarbetet rérande ombyggnad till
normalspér av jarnvigen Kalmar—Ber-
ga med sidolinjen Sandbickshult—
Monsterds bedreves med all méjlig
skyndsamhet, har jarnvigsstyrelsen an-
milt att nimnda utredning vintades bli
fardig under ar 1960.

I en av arbetsmarknadsstyrelsens lo-
kaliserings- och utredningsbyra ar 1960
verkstilld lokaliseringsutredning for
Kalmar 1an har slutligen anforts, att
oberoende av sydostkustbaneprojektet
starka skidl ur lokaliseringssynpunkt
talade for att bandelarna Kalmar—Ber-
ga och Monsteras—Sandbickshult bor-
de bibehdllas och ombyggas till nor-
malspar.

Betriaffande jdrnvdgslinjen Vixjo—
Hultsfred framholl 1943 &rs jarnviags-
kommitté att linjens trafikomréde i eko-
nomiskt héinseende atminstone vad gill-
de industrin vore bittre utvecklat #n
vid de smalspariga jarnvigarna i syd-
Ostra Smaland. Industrins fortsatta ut-
byggnad kridvde emellertid en forbitt-
ring av jarnvigen och fran industri-
idkarhall hade gjorts gillande att den
smalspariga jarnvigen redan foér det
dévarande icke hade tillricklig kapaci-
tet for industrins behov. Jirnvigen ut-
gjorde tillsammans med linjen Vister-
vik—Hultsfred dessutom en viktig for-
bindelseled mellan det inre Smaland
och Vistervik. Denna dess betydelse
kunde vintas bli férstirkt sedan Vister-
viksbanan forstatligats! och trafiken
mellan de bada linjerna dirigenom un-

1 Forstatligad ar 1949.




derlittats. Vid planeringen av linjens
ombyggnad funnes enligt kommitténs
mening anledning diskutera linjens
strickning mellan Gérdveda och Hults-
fred. Kommittén gick emellertid icke
in pi en nidrmare beddmning av denna
fraga utan forordade, att jarnvéagen
Vixjo—Hultsfred till en beridknad kost-
nad av 9,5 milj. kr. ombyggdes till
normalspar, i vad avsdge bandelen
Gardveda—Hultsfred dock endast for
den hiindelse jirnviigsstyrelsen skulle
efter utredning finna detta liampligare
in att bygga om eller féorse med tre-
skensspar bandelen Gérdveda—Malilla
samt utrusta strickan Malilla—Hults-
fred med automatisk linjeblockering.

1 en av arbetsmarknadsstyrelsens lo-
kaliserings- och utredningsbyréa ar 1959
verkstilld lokaliseringsutredning for
Kronobergs lin konstaterades betrif-
fande jarnvigslinjen Vaxjo—Hultsfred,
att inom linet f6ljande tatorter! vore
beldgna vid ndmnda linje:

A-centra: Vaxjo

B- » : Aseda

D- » : Rottne, Brads och Norrhult

Ovriga titorter (dver 200 inv.): Klav-
restrom.

Det konstaterades vidare att utefter
bandelen lage endast ett C-centrum, som
hade denna bana sdsom enda jirnvig,
namligen Virserum i Kalmar lén. Med
anledning av att jérnvigslinjen ifrdga
inginge bland de trafiksvaga bandelar-
na och i denna egenskap komme att un-
dersdkas tidigast ar 1961 anfoérdes fort-
sittningsvis foljande.

Bandelen har emellertid betydelse for
Aseda och for dess kontakter med Viaxjo.
Ett nedliggande av bandelen skulle inne-
biara avsevirda omviagar for lastvagns-
trafiken till och fran Aseda i friga om
transporter i sydvistlig riktning. Bandelen
synes ocksa, sirskilt om den ombygges till
normalspir, kunna fa betydelse for trafi-
ken mellan &4 ena sidan norddstra Smaland

och Visterviks-, Hultsfred/Vimmerby- och
Oskarshamnsregionerna samt & andra sidan
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sbdra och sydvistra Sverige. Fran loka-
liseringssynpunkt idr det motiverat att ba-
nan bibehalles och i framtiden ombygges
till normalspar.

Sasom skil fér breddning av jdrnvdgs-
linjen Atvidaberg—Vistervik anforde
1943 Aars jarnviagskommitté bl. a. att
linjen betjinade ett omride med en liv-
lig industriell verksamhet och att né-
ringslivet i jirnvigens huvudort, Vés-
tervik, vore jamforelsevis rikt utvecklat
och innefattade ett flertal industrier
med en betydande 4rlig produktion.
Stadens hamn hade dven betydelse for
ett jaimforelsevis rikt uppland men kun-
de med det forhandenvarande jArnvigs-
systemet icke helt utnyttjas. Vistervik
torde vara en av de storsta téatorter
inom landet, som betriffande sina jarn-
vigskommunikationer vore nodsakad
att helt lita till smalspériga jarnvigar.

Kommittén sade sig finna det natur-
ligt, att Vistervik finge tillgdng till nor-
malsparig forbindelse med det dvriga
jarnvigsnatet. Det stode utan vidare
klart att en sddan foérbéttring av stadens
kommunikationer skulle patagligt gyn-
na stadens naringsliv och verka stimu-
lerande pé rorelsen i dess hamn.

Kostnaden for ombyggnad av jirn-
viigslinjerna Atvidaberg—Vastervik och
Jenny—Hultsfred beriknades av kom-
mittén till 12,3 milj. kr. (varav pa den
férstnimnda linjen kan beriknas falla
ca 7 milj. kr.).

1 statsverkspropositionen till 1959
ars riksdag (bil. 27, p. 4) anmilde de-
partementschefen, att statens jarnvagar

1 I lokaliseringsutredningen ha sisom A-,
B- resp. C-centra utvalts de titorter vilka
ligga bist till som servicecentra inom om-
raden med ett befolkningsunderlag av Te-
spektive minst 30 000, 15000 och 7 500 in-
vénare. Vidare ha de titorter, som av kom-
munerna angetts sisom kommuncentra och
som icke dro upptagna som C-centra, hdn-
forts till en sarskild tdtortsklass, kallad
D-centra.
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vid en av arbetsmarknadsstyrelsen un-
der ar 1958 foretagen inventering av
lampliga arbeten, som for statens jarn-
vigars del syntes bora intas i investe-
ringsreserven for budgetaret 1958/59,
hade upptagit tva arbeten, det ena avse-
ende ombyggnad till normalspar av ban-
delen Atvidaberg—Vistervik. Enligt de-
partementschefens mening borde dessa
arbeten finnas att tillgd i statens jirn-
viagars investeringsreserv och alltsd fa
paborjas, om sa beddmdes lampligt
ur sysselsiattningssynpunkt. Det foérut-
sattes hiarvid, att kostnaderna for arbe-
tenas utforande skulle bestridas av an-
slag for sysselsdttning av arbetslosa,
dock att kostnaderna for breddning av
statens jarnvigar icke tillhoriga spar-
anliggningar i huvudsak borde bestri-
das av respektive intressenter. Slutli-
gen forutsattes, att erforderlig mark
for breddningen komme att stillas till
forfogande utan kostnad for statsver-
ket av vederbdérande landsting samt
eventuellt dven av primirkommunerna.
I sitt forenaimnda utlatande nr 9 fram-
holl statsutskottet, att utskottet med
hinsyn till det berdknade ekonomiska
resultatet av ifragavarande investeringar
och oOvriga pa frigans beddomning in-
verkande omstindigheter icke funnit
négot att erinra mot att angivna bredd-
ningsarbete komme till stind med igang-
sittning redan budgetiret 1958/59.
Genom beslut den 28 maj 1959 fiste
Kungl. Maj:t jarnvigsstyrelsens upp-
mirksamhet pa vad sdlunda vid riks-
dagsbehandlingen foérevarit, samt anbe-
fallde jarnvagsstyrelsen, att i den mén
medel erfordrades under statens jirn-
vigars fond fér breddningsarbetet 4 lin-
jen Atvidaberg—Vistervik goéra fram-
stallning hirom hos Kungl. Maj:t och
dérvid niarmare redogora for projektet.
I sina anslagsiskanden for budget-
dren 1960/61 resp. 1961/62 har jiarnvags-
styrelsen meddelat, att p4 bandelen At-

vidaberg—Vistervik vissa terrasserings-
arbeten paborjats efter samrdd med ar-
betsmarknadsstyrelsen, som stallt me-
del till forfogande, samt att for statens
jarnvigars del inga utgifter for detta
arbete torde uppkomma under nidmnda
budgetar.

Betriaffande jdrnvdgslinjen Vistervik
—Hultsfred anforde 1943 ars jarnvags-
kommitté att linjen betjainade férutom
staden Vistervik #dven de betydande
industrierna i Gunnebo, Ankarsrum och
Totebo samt tillika vore forbindelseled
mellan lastageplatsen Verkebidck och
dess uppland. Linjen inginge déirjamte
sasom en link i jirnviagen Viaxjo—Hults-
fred—Vastervik och gave dérigenom
stora delar av det inre Sméaland med
dess livaktiga industrier en direkt ut-
fartsviag till hamn vid Ostersjon. Kom-
mittén kom pa anférda grunder till det
resultatet, att en ombyggnad av jamvil
linjen Vistervik—Hultsfred borde kom-
ma till stdnd till en beridknad kostnad
av ca 5 milj. kr.

Niar 1943 ars jarnviagskommitté be-
handlade fragan om ombyggnad till
normalspir av jarnvigslinjerna Atvida-
berg—Vistervik och Vistervik—Hults-
fred, befunno sig dessa linjer alltjamt
i enskild #go. Forstatligandet 4gde rum
den 1 juli 1949 pa basis av ett i okto-
ber 1948 traffat avtal, vilket genom pro-
positionen nr 60 understilldes 1949
ars riksdag for godkannande. Enligt
avtalet utgick icke nagon kontant ko-
peskilling utan begrinsades statens pres-
tation i forsta hand till dvertagande av
jarnvigsbolagets skulder och forpliktel-
ser. I avtalets § 9 férutsattes emeller-
tid, att bandelarna Atvidaberg—Vister-
vik och Jenny—Hultsfred bleve av sta-
ten ombyggda till normal sparvidd och
att, direst saddan ombyggnad ej skulle
ha kommit till stdnd fére utgdngen av
ar 1968, jarnvigsstyrelsen skulle vid




sistnimnda tidpunkt till bolaget utbe-
tala gottgbrelse med 750 000 kr.

Med anledning av att ombyggnad
icke forutsatts dga rum betriffande del-
striickan Norsholm—Atvidaberg hem-
stilldes i en motion (I:242) vid sam-
ma riksdag att riksdagen i samband
med beslut om statsforvarv av jarnva-
gen Norsholm—Vistervik—Hultsfred
matte uttala, att nir ombyggnaden av
bandelen Vistervik—Atvidaberg till
normalspar bleve aktuell, frdgan om
uibyggnad av bredspérsnitet édnda till
Norsholm upptoges till provning eller
i varje fall atgirder métte vidtas, s
att bygdens jirnvigskommunikationer
icke forsamrades.

Statsutskottet tillstyrkte propositio-
nen nr 60 (SU 66) och uttalade dir-
jamte att det med hansyn till vad i mo-
tionen I:242 anforts syntes utskottet
naturligt, att i samband med en even-
tuell ombyggnad jamvil upptoges spors-
méalet, i vad man utbyggnaden lampli-
gen borde omfatta hela banstrickan
Vistervik—Norsholm. Enligt utskottets
mening borde denna prévning vara
helt forutsiattningslés och dérvid be-
aktas alla pa fragan inverkande om-
standigheter.

Riksdagen bif6ll utskottets hemstal-
lan (Rskr. 138).

1 férutndmnda lokaliseringsutredning
for Kalmar lin (se sid. 58) har slutli-
gen under framhallande bl. a., att av-
stdndet frin Véstervik till Alvesta vore
ca 12 mil lingre 6ver LinkOping &n
6ver Hultsfred—Vaxjo samt att den
kortaste restiden frin Oskarshamn till
Malmé erholles over sistnamnda linje,
anférts att ur lokaliseringssynpunkt
starka skil talade for att bandelen Vis-
tervik—Hultsfred borde bibehallas och
ombyggas till normalspér.

1 friga om jarnvdgslinjen Sdvsjé—
Madlilla fann 1943 ars jarnvagskommitté
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icke tillrickliga skil foreligga att fore-
sld ombyggnad av linjen i hela dess ut-
strickning, medan det déremot kunde
dvervigas att forbattra delar av denna
jirnviig, som namligen hade en avgoran-
de betydeise foér de i Landsbro och
Myresjoé befintliga industrierna for till-
verkning av monteringsfirdiga hus.
Kommittén hade undersokt olika alter-
nativ, dels upprustning s att fuilt las-
tade dverforingsvagnar obehindrat skul-
le kunna framforas, dels treskensspér
mellan Sivsjé och Vetlanda, dels bredd-
ning av denna striicka. Det forsta al-
ternativet avvisades sdsom mycket be-
svéarligt ur jirnvigsteknisk synpunkt
och sisom en icke rationell 18sning
av transportuppgifter utav den ifrga-
kommande omfattningen — 30 a 40
vagnar per dag fran de nimnda statio-
nerna. Alternativet med treskensspér
skulle i och for sig mdjliggora att nor-
smalspariga vagnar mera obehindrat
kunde framféras till befintliga indu-
strier. Medelsbehovet for breddning,
beriknat till 1,6 milj. kr., bleve emeller-
tid ej namnvirt hogre &n vid anlagg-
ning av treskensspar, 1,4 milj. kr., och
driften bleve sjilvfallet billigare. Kom-
mittén foreslog dirfér ombyggnad till
normalspar av bandelen Sivsjo—Vet-
landa.

D. Jirnvigslinjer i Ostergotland

I del III av sitt betinkande behandla-
de 1943 Ars jirnvidgskommitté dven de
smalspiriga Ostgotajarnvigarna. Kom-
mittén konstaterade bl. a. att dessas
transportuppgifter foretridesvis vore av
lokal natur och att det fran berdérda
bygder icke framforts nigra nirmare
preciserade onskemal, att jarnvigarna
i storre utstrickning skulle ombyggas
till normalspar. Kommittén hade ocksa
vid sitt utredningsarbete kommit till
den slutsatsen, att dylika ombyggnader
for det davarande icke vore behévliga
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men sade sig dock anse, att frdgan om
ecn ombyggnad &nyo borde prévas, d&
jirnvigarna varit i statens #go nagra
ar och erfarenhet wvunnits, huruvida
forutsattningarna fér en ombyggnad
blivit annorlunda.! For huvuddelen av
héar ifrdgavarande jarnvégslinjer (Lin-
koping—Vadstena, den numera ned-
lagda linjen Brinninge—Skénninge,
Klockrike — Borensberg, Fornisa —
Holmsbruk, den numera nedlagda linjen
Vadstena — Héstholmen, Ringstorp —
Linképing, Orebro—Finspang, Norrko-
ping 0—Kimstad—Norsholm, Norrko-
ping O—Kummelby—Valdemarsvik och
den numera nedlagda linjen Kummel-
by—Arkésund) forordade kommitién,
att de i storsta utstrickning borde iord-
ningstillas pa sadant sitt, att trafik
med Overforingsvagnar bleve mojlig.
Betriffande vissa strickor hade kom-
mittén emellertid 6vervigt dven andra
atgarder, namligen jirnvagsstrickorna
Kimstad—Finspang, 24 km,
Héstholmen—Odeshég, 5 km, och
Motala—Holmsbruk, 2 km.

I frAga om bandelen Kimstad—Fin-
spdng konstaterade kommittén att den
redan mycket stora overgingstrafiken
av omlastningsgods kunde fOrvéntas
oka efter genomférandet av foreslagen
ombyggnad till normalspar av jirnvégs-
linjen Atvidaberg—Vistervik. En vi-
sentlig del av denna trafik ombesorj-
des visserligen medelst dverféringsvag-
nar, men detta transportsitt medférde
uppenbara oligenheter vid den hir
foreliggande trafikomfattningen. Mot
anordnande av treskensspdr hade in-
vindningar gjorts av de bada storre
industriforetagen i omradet, Svenska
Turbinfabriks AB Ljungstrém i Fin-
sping och Fiskeby Fabriks AB (sulfit-
fabrik och pappersbruk i Skirblacka,
sulfatfabrik och pappersbruk i Ljus-
fors). Av forstnimnda féretag férordad

ombyggnad till normalspir av bande-
larna Kimstad—P4alsboda eller Kimstad
—Orebro hade kommittén icke funnit
for det davarande pékallad, friamst
med hénsyn till att trafikomfattningen
kunde foérviéntas nedgd efter banans
forstatligande genom att betydande tra-
fikmiangder komme att Overforas till
normalspérsniitet redan i Kimstad eller
Norsholm. I detta lage hade kommittén
icke funnit anledning féresld annan at-
gird an nyanskaffning av ytterligare
ett antal overforingsvagnar men uttala-
de, att om forhallandena i en framtid
sd skulle gora oOnskvirt, ombyggnads-
fragan di mera ingdende kunde upptas
till fornyad provning.

I sina petita hosten 1958 foreslog
jarnvigsstyrelsen anliggande av tre-
skensspar pa strickan Kimstad—Skar-
blacka—Ljusfors industribangard, 7 km.
Sésom motiv hirfor anférdes, ait den
totala transportmingden paA denna
jirnvégsstricka genom tillkomsten av
en ny sulfatmassafabrik i Skirblacka—
Ljusforsomréadet beriknades komma att
6ka med ca 90 procent i jimférelse med
trafiken ar 1955. Jarnvigstrafiken kom-
me efter en sddan 6kning att bli s om-
fattande, att det icke lingre bed6émdes
tekniskt eller ekonomiskt limpligt att
ombesdrja den med overfoéringsvagnar.
Kostnaden for projektet beriknades till
2,8 milj. kr.

Ombyggnadsprojektet beriknades va-
ra lonsamt och nagot sirskilt avskriv-
ningsanslag pé& driftbudgeten erfordra-
des darfor icke.

Departementschefen férordade i stats-
verkspropositionen till 1959 Aars riks-
dag (bil. 27, p. 4) att arbetet finge ut-
foras. Riksdagen bifoll forslaget (SU 9,
Rskr. 89). Ombyggnadsarbetet beriknas
i allt visentligt vara avslutat fére den
1 juli 1961.

1 Samtliga smalspariga Ostgétajirnvigar
forstatligades den 1 juli 1950.




1 sina anslagsdskanden for budget-
aret 1961/62 anforde jarnvigsstyrelsen,
att en fortsatt ombyggnad fram till
Finspang skulle ha betydande intresse
for de stora industrierna i Finspang och
for® statens jarnviagar. Normalsparsdrif-
ten bleve transporttekniskt fordelak-
tig och forrantningen pa investeringen
god. AB Svenska Metallverken, Turbin
AB de Laval Ljungstrom samt Fin-
spangs koping vore vidare for sin del
beredda att gora vissa uppoffringar for
att bidra till att ombyggnaden komme
till stand.

Statens jarnvigars andel av ombygg-
nadskostnaden beriknades uppga till i
runt tal 5,5 milj. kr., varav for bud-
getaret 1961/62 erfordrades ett inves-
teringsanslag av 1,5 milj. kr. Ombygg-
nadsarbetet, som avsags paborjat hosten
1961 och avslutat hosten 1963, upptogs
i statsverkspropositionen till 1961 &ars
riksdag (bil. 28, p. 4), och riksdagen
har anvisat det begirda investerings-
anslaget (SU 9, Rskr. 83).

Pa bandelen Histholmen—O@deshog
ansdg jiarnvigskommittén anliggning
av treskensspir motiverad med hénsyn
till det i rask utveckling varande sam-
hillet 6desh6g med industri, bl. a. me-
kanisk verkstad, mobelfabriker och
snickerifabrik, sasom viktigaste né-
ringskiilla. Medan persontrafiken huvud-
sakligen vore inriktad mot Vadstena,
vore huvudintresset betraffande gods-
trafiken att via H#stholmen fa forbin-
delse med normalsparig jarnvag. Aven
om den sammanlagda godskvantiteten
icke vore stérre an att den tillsvidare
kunde befordras med Overforingsvag-
nar, syntes det med hénsyn till 6nsk-
virdheten att underlidtta néringslivets
ytterligare utveckling inom Odesho6g
vara motiverat att ligga in treskensspar
mellan Histholmen och Odeshég. Kom-
mittén forutsatte dock att jarnvigssty-
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relsen dessforinnan skulle fa i uppdrag
att niarmare utreda fragan.

I sina petita hosten 1958 anmilde
jirnvigsstyrelsen frdgan om ombyggnad
till normalspdr av nadmnda jdrnvags-
linje. P4 grund av att den smalspariga
linjen Vadstena—Hiastholmen komme
att nedliggas den 1 november 1958
skulle linjen Héstholmen—&deshég bli
helt isolerad. Genom en breddning av
sistndmnda linje till normalspar skulle
direkt godstrafikférbindelse med Mjdl-
by kunna uppritthallas. Persontig av-
siges icke komma att framféras pa ban-
delen. Kostnaderna for breddningen be-
riknades till 200 000 kr.

I statsverkspropositionen till 1959
ars riksdag forordade departementsche-
fen (bil. 27, p. 4) att jamvéil detta arbete
finge utforas. Riksdagen bif6ll forsla-
get (SU 9, Rskr. 89). Ombyggnadsarbe-
tet slutfordes under juni manad 1959.

Betriaffande bandelen Motala—Holms-
bruk anférde jirnvagskommittén att en
normalspérig forbindelse skulle for-
hindra en annars befarad trafikavled-
ning fran jarnvidgen. P4 grund av be-
byggelse vore det emellertid omdjligt
att dra fram ett sirskilt normalspér fran
statens jarnvigars huvudlinje séder om
Motala stréom, och anordnande av tre-
skensspar pa smalspérsstrickan skulle
dra med sig hoga kostnader fér om-
byggnad av broarna over Gota kanal
och Motala strom. Kommittén inskrank-
te sig dérfor till att férorda, att ifra-
gavarande stricka iordningstilldes for
framférande av Overforingsvagnar.

Sedan direfter gjorda undersdkning-
ar gett vid handen, att anordnande av
treskensspar icke nodvandigtvis krav-
de ombyggnad av sagda broar, hemstall-
de jarnviigsstyrelsen i skrivelse till
Kungl. Maj:t den 20 augusti 1959 om
medgivande att av statens jarnvigars
dispositionsanslag fa ta i ansprak hogst
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450 000 kr. for anlidggande av ett tre-
skensspar Motala C—Holmsbruk samt
om godkinnande av ett i drendet traf-
fat avtal mellan jidrnvigsstyrelsen och
AB Elektrolux. Treskensspiret sades
utgora en forutsédttning icke blott for
att bolaget pa lingre sikt bibeholle sina
redan omfattande jarnviagstransporter
utan dven for att ny trafik tillférdes
jairnvigen dels genom oOverflyttning av
vissa transporter, som for det davaran-
de fraktades med bil, dels genom o&kat
transportbehov i samband med utvidg-
ning av bolagets produktion. Vidare
mojliggjordes en rationalisering av
transportorganisationen, som innebure
betydande kostnadsbesparingar for sta-
tens jarnvégar.

Genom beslut den 17 september 1959
bif6ll Kungl. Maj:t jarnvigsstyrelsens
hemstéllan. Sparet fardigstialldes redan
under hosten samma Ar.

E. Jarnvigslinjer i Vistergotland

I del IV av sitt betdnkande behandlade
1943 ars jarnvigskommitté de smalspa-
riga Vastgotabanorna och anfoérde déri
bl. a., att den i sina utredningar rérande
de smalspariga jarnvéigarna i Blekinge,
Smaland och Ostergotland sékt adaga-
ligga, att den enda rationella 16sningen
vore att till normalspir ombygga hu-
vuddelen av de smalspariga jarnvégar,
vilka hade sadana trafikuppgifter att de
kunde férvantas dga bestand for lang
tid framat. Fran dessa utgingspunkter
borde enligt kommitténs uppfattning
de viktigaste smalspérslinjerna i Vis-
tergotland ombyggas, nimligen
Mariestad—Moholm, 18 km,
Hékantorp—Lidképing—Forshem med
sidolinjen Killby—Kinnekleva, 70 km,
Goteborg—Gardsjé med sidolinjen Tor-
ved—Gullspang, 243 km, och
Lidképing—Skara—Skoévde, 51 km.
Enligt kommitténs uppfattning vore

det ur ekonomisk synpunkt helt moti-
verat att bygga om i férsta hand och
med samma angeliagenhetsgrad linjerna
Mariestad—Moholm och Forshem—Lid-
koping—Hékantorp med sidolinje Kill-
by—Kinnekleva samt i andra hand
Goteborg—Vara—Skara, och kommit-
tén forordade darfér ombyggnad till
normalspir av dessa linjer. Ur jirn-
vigsekonomisk synpunkt framstode det
sdsom angeléget, att ombyggnaden icke
skotes pa framtiden utan genomfoérdes
sd snart som maojligt.

Ombyggnad av linjen Mariestad—Mo-
holm vore enligi kommittén av sirskild
betydelse for Mariestads vidkommande
och for denna stads ojamforligt vikti-
gaste industri, Katrinefors AB med dot-
terforetag, som ensamt svarade for
35000 ton av en for Mariestad total
trafikomslutning ar 1949 av 53 000 ton.
Omlastningskostnaderna fér  denna
godskvantitet &samkade trafikanterna
och jirnvigen en arlig utgift av om-
kring 100 000 kr. Linjen Mariestad—
Moholm utgjorde den nirmaste forbin-
delsen mellan Mariestad och vistra
stambanan och dess ombyggnad, for
vilken krdvdes en investering av 1,9
milj. kr., framstode sdsom ekonomiskt
vil motiverad med hinsyn till att den
av ombyggnaden foranledda arliga kost-
nadsminskningen skulle ricka att med
3 procent forrédnta ett kapital av upp till
2,7 omiljl kr.

Ombyggnad av jdrnvdgslinjen Hd-
kantorp—Lidkoping—Forshem med si-
dolinjen Xillby—XKinnekleva beteckna-
des av jarnvigskommittén sisom fullt
rintabel ur foretagsekonomisk syn-
punkt. Vid framliggandet av 1950 ars
plan hemstédllde dirfér kommittén, att
frigan om utférande av ombyggnads-
foretaget skulle understillas riksdagen.
S& skedde ocksid och pi tillstyrkan av
jarnvigsstyrelsen beslot 1951 Aars riks-




dag (SU 9, Rskr. 70), att linjen Fors-
hem—Lidképing—Hakantorp med si-
dolinjen Kallby—Kinnekleva skulle om-
byggas till normalspar.

I 1954 ars statsverksproposition (bil.
27, p. 13) meddelades, att forutsitt-
ningarna for en breddning av bandelen
Killby—Kinnekleva s visentligt 4dnd-
rats, att ombyggnadsarbetena uppskju-
tits i avvaktan pa pagiende undersok-
ning om hur trafikférhéallandena i fram-
tiden borde ordnas. Sedan jarnvigs-
styrelsen efter undersokningens slutfo-
rande framhallit, att trafiken pa bande-
len Killby—XKinnekleva borde nedldg-
gas och sparet upprivas, meddelade de-
partementschefen i statsverksproposi-
tionen till 1955 ars riksdag (bil. 27, p.
5), att han hade for avsikt att sedermera
foresld Kungl. Maj:t ett beslut av den-
na inneb6rd. Nagon breddning av ban-
delen vore salunda icke aktuell. Trafi-
ken nedlades ocksd den 1 maj 1955, var-
efter sparet upprevs.

Delen Hakantorp—Lidkoping fardig-
stilldes och 6ppnades for normalspars-
drift den 24 september 1953 och delen
Lidképing—Forshem den 20 maj 1954.

Totalt har fér breddningsarbetet till
och med budgetéret 1953/54 anvisats 9
milj. kr.

Linjen Géteborg—Vara—Skara foror-
dades av kommittén till ombyggnad
fraimst med hinsyn till de visentliga
rationaliseringsvinster, som stode att
ernd i Goteborg genom enhetliggdéran-
de av lokstations- och bangardsdriften
samt genom eliminering av férekom-
mande omlastning liksom dven av prim-
ning utav smalsparsvagnar i Goteborgs
hamn. Den hérav foéranledda arliga
kostnadsminskningen berdknades till
307 000 kr., motsvarande vid en rénte-
fot av 3 procent ett kapitaliserat viarde
av 10,2 milj. kr., varemot finge stillas
investeringsbehovet fér ombyggnad,
uppskattat till 13,4 milj. kr.

5—104957
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Betriffande linjen Gdrdsj6—Forshem
konstaterade kommittén att denna linje
ditintills haft en betydande godstrafik,
vilket emellertid icke berott pa trafik-
underlaget i den omgivande bygden
utan pa att transportvigarna for gods
till och fran stationer langre sdderut
letts 6ver denna linje. Efter forstat-
ligandet hade dessa transportvigar
delvis omlagts med atféljande minsk-
ning av trafiken pa linjen Gardsjo—
Mariestad. Denna komme att minska
ytterligare efter ombyggnad av linjen
Mariestad—Moholm. Att kommittén icke
desto mindre ansag denna linje, vars
ombyggnad berdknades kridva ett be-
lopp av 6,7 milj. kr., béra upptas i om-
byggnadsprogrammet efter linjerna Ma-
riestad—Moholm, Forshem—Hékan-
torp och Goteborg—Skara berodde pé
att vid samrdd med forsvarsstabens
kommunikationsavdelning och riks-
nimnden fér ekonomisk férsvarsbered-
skap lingre gdende onskemal framforts
betriffande ombyggnadsprogrammets
omfattning. Dirvid hade gjorts géllan-
de att det av militira skidl och for
uppritthdllandet av en ur folkfér-
sorjningens synpunkt under krigstid
tillfredsstillande transporttjinst vore
angeliget att fa till stand ytterligare
en normalspérig jarnvégslinje fran Go-
teborg norrut genom bygden mellan Vi-
nern och Vittern med forbindelse till
stambanan Laxa—Charlottenberg,.

De beredskapsmissiga oOnskeméilen
innefattade jimval ombyggnad av lin-
jen Gullspang—Torved, vilken i dvrigt
vore av ringa betydelse och dirfor dven
enligt kommitténs mening kunde ur
allmin transportsynpunkt ifragasittas
till nedliggande. Breddning av denna
linje beriknades kosta 1 milj. kr.

I skrivelse till Kungl. Maj:t den 25
augusti 1956 upptog léansstyrelsen i Ska-
raborgs lin till behandling frdgan om
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ordnandet av kommunikationerna inom
lanet under motivering, bland annat, att
den industriella foretagsamheten inom
lanet behovde stimuleras, si att nya
arbetstillfallen skapades &t befolkning-
en. Behovet hidrav vore stort, emedan
den fortskridande jordbruksrationali-
seringen fristdllde arbetskraft, som i
betydande omfattning s6kte ny syssel-
sittning i omraden utanfoér lédnet. Det
smalspariga jarnvigsnitet i Skaraborgs
lan hade icke visat sig svara mot nutida
anspriak och trafikbehov och o6kad sti-
mulans av den industriella utvecklingen
vantades kunna ernds genom ombygg-
nad av smalspérsjiarnvigar till normal-
spar. De jarnviagslinjer som borde kom-
ma i fradga féor ombyggnad vore Fors-
hem—Skara—Vara samt — i en senare
ombyggnadsetapp — linjerna Vara—
Goteborg, Forshem—Gardsjo och Tor-
ved—Gullspang. Av dessa linjer for-
ordade lansstyrelsen i forsta hand de
tvad sistndmnda till ombyggnad, var-
vid bandelen Mariestad—Moholm kun-
de nedldggas. Dessa atgirder borde vid-
tas med det snaraste, enir kostnadskal-
kyler och Ovriga beridkningar for en
breddning i huvudsak forelage fardiga
och pagiende expansion av vissa ut-
med linjerna beligna storre industri-
foretag skulle visentligt underlittas ge-
nom att foretagen erholle direkta for-
bindelser med det normalspariga jarn-
vigsniatet i sina huvudtransportrikt-
ningar.

Uti ett i mars 1957 avgivet utlatande
over framstillningen sade sig jarnvags-
styrelsen anse det ur transportteknisk
synpunkt rationellt och vérdefullt, att
industrier med behov av massgodstrans-
porter pa jarnvag om mdjligt bereddes
tillgdng till normalspéariga jarnvagsfor-
bindelser i omedelbar anslutning till in-
dustrianldggningarna. For det davaran-
de vore emellertid en prévning ur eko-
nomiska synpunkter av separata pro-

jekt till normalsparsombyggnad av smal-
spariga jarnvagar synnerligen vansk-
lig med hinsyn till saknaden av fasta
utgangspunkter i frdga om de institu-
tionella forutsittningar, varunder de
olika trafikmedlen i en framtid kom-
me att arbeta. Styrelsen erinrade om
att 1953 ars trafikutredning hade i upp-
drag att behandla friagorna om den
framtida trafikpolitikens utformning
med beaktande av raddande olikheter i
landtransportmedlens konkurrensforut-
sattningar i syfte att komma fram till
en avvigning, som mdjliggjorde en &n-
damalsenlig anvindning och samord-
ning mellan de olika transportmedlen
samt skapa underlag for en bedémning
av investeringsverksamhetens inrikt-
ning pa transportvisendets omrade. Vi-
dare borde foretagsekonomiskt sett sva-
ga ombyggnadsprojekt icke féras vi-
dare forran utredningens slutsatser ro-
rande hér anfoérda problem framlagts
och provats; dock finge, sdsom fram-
héllits av departementschefen i ett vid
1956 ars hostriksdag limnat interpella-
tionssvar angdende ombyggnad av Vis-
terviksjirnvigarna, en eventuell bredd-
ning ocksa ses mot bakgrunden av det
allmédnna konjunkturliget inom landet
och av att fordndringar i detta hénse-
ende kunde ur sysselsittningssynpunkt
aktualisera en provning av breddnings-
fragan utan samband med det allmin-
na trafikpolitiska spoérsmélet. Det syn-
tes jarnviagsstyrelsen motiverat, att om
sysselsiattningsliget och det allmidnna
konjunkturliget inom landet skulle av-
sevért forsdmras, en provning av fragan
om breddning av bandelarna Forshem—
Gérdsjé och Torved—Gullsping aktuali-
serades. Flera vigande skil kunde ndm-
ligen anforas for att i ett siddant lige
genomfora ombyggnaden av de ifraga-
varande béada bandelarna. Styrelsen
hemstillde att framstidllningen 6verlam-
nades till 1953 &rs trafikutredning for




att provas i samband med fullgéran-
det av dess uppdrag i vad detta avsage
investeringsverksamhetens framtida in-
riktning inom transportvésendet.

Sedan lidnsstyrelsen i Skaraborgs lin
berett ett stort antal statliga och kom-
munala myndigheter,
m. fl. tillfélle att framfoéra sina synpunk-
ter pa fragan om breddning av de hér
ifrigavarande jarnvégslinjerna ingav
lansstyrelsen, med &beropande av in-
komna yttranden, hosten 1958 férnyad
framstillning i drendet. For egen del
anforde lansstyrelsen att tidsldget syn-
tes bjuda till ett realiserande av projek-
tet med hénsyn till intrédffad konjunk-
turforsiamring och okad arbetsloshet.

Sedan jarnvigsstyrelsen vid en under
ar 1958 foretagen inventering av lamp-
liga arbeten, som for statens jarnvagars
del syntes boéra intas i en investerings-
reserv for budgetaret 1958/59, till ar-
betsmarknadsstyrelsen anmélt bl. a. ar-
bete, avseende ombyggnad till normal-
spar av bandelen Forshem—Gdrdsjo,
anforde departementschefen i 1959 ars
statsverksproposition (bil. 27, p. 4) att
detta arbete syntes bora finnas att till-
gd i namnda investeringsreserv och allt-
sd fa paborjas, om sd bedémdes limp-
ligt ur sysselsattningssynpunkt. Déarvid
forutsattes att kostnaderna for arbetets
utférande finge bestridas av anslag av-
sedda for sysselsittning av arbetslosa
samt att erforderlig mark for bredd-
ningen stélldes till foérfogande utan
kostnad for statsverket av vederboran-
de landsting samt eventuellt dven av
primiarkommunerna.

Statsutskottet forklarade sig (SU 9)
icke ha nagot att erinra mot att angivna
breddningsarbete komme till stand och
igingsattes redan under budgetaret
1958/59. Riksdagen beslutade i enlighet
hiarmed (Rskr. 89).

I sina anslagsiskanden for budget-
dret 1960/61 anmélde jarnvégsstyrelsen,

industriforetag

67

att arbetet pabdrjats men att under bud-
getaret 1959/60 endast sddana arbeten
komme att utféras, som skulle bekostas
med medel frin arbetsmarknadsstyrel-
sen. Den pa statens jarnvigar fallande
kostnadsandelen for sparliggnings- med
flera arbeten hade uppskattats till 8
milj. kr., varav 2 milj. kr. askats for
budgetaret 1960/61. Enir ombyggnaden
icke vore l6nsam for statens jarnvigar
forutsatte styrelsen att investeringskost-
naden i sin helhet finge — i likhet med
vad som skett vid breddning av Ble-
kingenitets linjer — avskrivas genom
anslag pa driftbudgeten.

I statsverkspropositionen till 1960
ars riksdag (bil. 28, p. 4) forordade
departementschefen, under motivering
att det fortsatta arbetet borde kunna be-
drivas planmassigt och utan avbrott,
att hér ifrdgavarande breddningsarbete
i vad avsage statens jarnvigars andel
uppférdes pa ordinarie investeringsstat
fr. o. m. budgetaret 1960/61. Med hén-
syn till att arbetet tillkommit framst
av arbetsmarknadspolitiska skil och
till att full forrantning av det nedlagda
kapitalet icke ansetts kunna forvintas,
forordade departementschefen vidare,
att det kapital som komme att investe-
ras i ombyggnaden av bandelen skulle
hallas utanfor statens jarnvidgars rin-
tepliktiga kapital. For avskrivning av
investeringen upptogs #dven ett anslag
om 2 milj. kr. p& driftbudgeten fér bud-
getaret 1960/61. Riksdagen bif6ll pro-
positionen i hir forevarande del (SU 9,
Rskr. 92).

For budgetaret 1961/62 har riksdagen
féor denna ombyggnad beviljat ytterli-
gare anslag, moéjliggérande en samman-
lagd medelsférbrukning till och med ut-
gangen av nidmnda budgetir av 4,6 milj.
kr., i anledning varav samtidigt anvisats
2,6 milj. kr. i avskrivningsanslag pa
driftbudgeten.

Pa framstillning i augusti 1957 av
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jarnvagsstyrelsen bemyndigade Kungl.
Maj:t genom beslut den 22 november
samma ar jarnvagsstyrelsen att ldgga
ned persontrafiken p& bandelen Torved
—Gullspdng. Denna trafik hade i hu-

vudsak nedlagts redan ar 1932 och de

facto i sin helhet ar 1945, d& linjen &n-
nu befann sig i enskild adgo, och er-
satts med busstrafik.

Vad slutligen betréffar linjerna Skara
—Forshem och Lidképing—Skara—
Skévde anforde jarnvigskommittén att
de pA bedémandet av ombyggnadsfré-
gan inverkande faktorerna stindigt vo-
re underkastade férandringar och for-
ordade dérfér att fradgan om breddning
av dessa linjer skulle upptas till om-
provning senast nar det i det foregden-
de angivna programmet fér ombyggnad
av smalspariga vistgotalinjer genom-
forts.

F. Jirnviigslinjen Uddevalla—Bengtsfors

1943 ars jarnviagskommitté dverlaimnade
den 29 mars 1958 till chefen for kom-
munikationsdepartementet ett betdnkan-
de (stencilerat) om jérnvigen Udde-
valla—Bengtsfors, den s. k. Lelingenba-
nan. Sammanfattningsvis uttalade kom-
mittén i betdnkandet, aft trafikunder-
laget for jarnvdgen Uddevalla—Bengts-
fors vore allt for ringa for att under
nagra forutsebara foérhallanden moti-
vera utbyggnad till normalspar av na-
gon stricka av densamma, att saklig
grund icke foreldge att lingre driva
bandelen Biackefors—Bengtsfors V, aft
sparet pa denna stricka sdlunda borde
upprivas, sd snart Kungl. Maj:ts till-
stand hartill erhallits, samt att jarnvigs-
driften pa striackan Uddevalla—Bicke-
fors forutsattes upprétthallen endast
tillsvidare.

I en vid 1958 ars riksdag vickt mo-
tion (II: B 198) hemstilldes att riks-

dagen matte dels uttala, att den icke
kunde bitrdda 1943 ars jarnviagskom-
mittés forslag att driften 4 Leldngen-
banan inskréinktes eller helt instilldes,
dels i skrivelse till Kungl. Maj:t anhélla
att atgiarder snarast vidtoges for moj-

liggérande av breddning och indring

av strickan Uddevalla—Billingsfors en-
ligt uppgjord plan samt att férslag hér-
om snarast mojligt maéatte framléiggas
for riksdagen.

I yttrande Over motionen framholl
jarnvagsstyrelsen bl. a. att man varken
vid en beddémning av de framtida ut-
sikterna till ny trafik eller vid en un-
dersokning av trafikutvecklingen pa
bandelen kunde finna nigot som kunde
motivera en ombyggnad till normal-
spar. Tvirtom visade utvecklingen att
bandelen alltmer forlorat sin betydelse
for trafikomradet och fatt sina trafik-
uppgifter begrinsade pa ett sitt som an-
tydde att de driftekonomiska forutsitt-
ningarna starkt forsdmrats. Styrelsen
anmailde vidare sin avsikt att i enlighet
med 1943 ars jarnvigskommittés rekom-
mendationer hos Kungl. Maj:t hemstilla
om bemyndigande att nedligga driften
a4 strackan Bickefors—Bengtsfors V.
Fragan om trafikens limpliga bedrivan-
de i framtiden inom bandelen Udde-
valla—Béckefors’ trafikomrade vore
under utredning.

Arbetsmarknadsstyrelsen anforde att
nagra starkare lokaliseringsskil icke
foreldge for bibehéllande av bandelen
Bickefors—Bengtsfors men att dylika
skidl kunde &beropas for bibehallande
och breddning av bandelen Uddevalla
—Bickefors. Dessa skél borde dock gi-
vetvis vigas mot storleken av den fére-
tagsekonomiska forlust, som déarige-
nom uppstode for statens jarnvégar.
Innan dédrmed sammanhingande under-
sokningar verkstillts ansdg sig styrel-
sen icke definitivt kunna ta stéllning
till frdgan om bandelens bibehéllande




fran lokaliseringssynpunkt. Dérest jarn-
vigen Uddevalla—Bengtsfors bibehdlles
kunde det framdeles bli aktuellt att den
ombyggdes till normalspdr med hén-
syn till behovet av ett stérre investe-
ringsobjekt i vistra Sverige, som kun-
de disponeras sdsom beredskapsarbete.
Denna fraga méste emellertid ses i sam-
band med angeldgenheten av andra in-
vesteringar, t. ex. vigar, men ocksé
breddningar av andra bandelar.

Linsstyrelsen i Alvsborgs ldn sade
sig vara av den uppfattningen att 1943
ars jarnviagskommittés betdnkande forst
efter komplettering — avseende de eko-
nomiska verkningarna for statens jarn-
viagar, de konsekvenser i olika avse-
enden som en nedliggning kunde med-
fora for bygden och landet i Ovrigt,
mojligheterna att pa annat sitt tillgodo-
se det berérda omradets behov av kom-
munikationer m. m. — kunde bilda
grundval for ett stillningstagande till
frdgan om nedldggning av Leldngenba-
nan. A andra sidan vore det knappast
mdojligt att p4 grundval av foreliggande
material fatta beslut om breddning
av densamma.

Lansstyrelsen i Goteborgs och Bohus
lin erinrade om att den i yttrande till
1943 ars jarnvigskommitté forordat,
att forevarande jarnviagsstricka sa snart
ske kunde ombyggdes till normalspér,
och sade sig vidare rédkna med att ett
definitivt, pa fullstindigare utredning
grundat forslag komme att framliggas.

Statsutskottet vid 1958 ars riksdag
sade sig (SU B93) i likhet med jarn-
végs- och arbetsmarknadsstyrelserna
anse bandelen Bickefors—Bengtsfors V
béra nedliaggas och kunde féljaktligen
icke bitrdda motiondrernas yrkanden i
vad de avsage denna bandel. Vad be-
traffade frigan om bandelen Udde-
valla—Bickefors ansag sig utskottet —
med hénsyn till bl. a. innebdérden av
riksdagens uttalanden i samband med
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beviljandet av ett sarskilt driftbidrag
till statens jarnvidgar for budgetaret
1958/59 — icke for det dévarande kun-
na tillstyrka vare sig breddning eller
nedliggande av nidmnda bandel. Fore
ett eventuellt nedliggande av jarnvigs-
driften borde emellertid en ytterligare
upprustning av viagnitet inom berdrda
bygder komma till stdnd och fragan om
ersittningstrafikens ordnande i ovrigt
fa en tillfredsstiallande 16sning. Utskottet
ansag sig kunna forutsitta att frigan om
banans framtid snart komme att aktu-
aliseras av jarnviagsmyndigheterna sjil-
va samt att darvid pa fullstindigare
utredning grundade forslag i #mnet
komme att framldggas och i vederbor-
lig ordning prévas. Med hénsyn hirtill
borde fran riksdagens sida négra sar-
skilda Atgirder i det av motionéirerna
angivna syftet icke rimligen komma i
fraga. Utskottet sade sig foljaktligen
icke heller i dessa delar kunna bitrida
motiondrernas yrkanden utan hemstall-
de att motionen icke matte foranleda
nigon riksdagens atgird.

Riksdagen bifoll utskottets hemstil-
lan.

Sedan jérnvigsstyrelsen hos Kungl.
Maj:t hemstédllt om bemyndigande att
nedldgga jarnvigstrafiken och uppriva
sparet pA bandelen Bickefors—Bengts-
fors V och bl. a. lansstyrelsen i Alvs-
borgs ldn i hirdver avgivet remissutla-
tande sagt sig numera icke kunna mot-
sitta sig ett nedliggande av jarnvigs-
trafiken, under forutsittning att vissa
for ersittningstrafiken onskvédrda vig-
forbattringar komme till stind, har
Kungl. Maj:t genom beslut den 18 mars
1960 meddelat jarnviagsstyrelsen begirt
bemyndigande, varefter driften nedlagts
den 29 maj samma Aar.

G. Jirnviigslinjen Dannemora—Hargshamn

I sitt den 14 december 1959 avgivna
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slutbetinkande (stencilerat) behandla-
de 1943 ars jarnvigskommitté — under
hénvisning till att jirnvigen Dannemo-
ra—Hargshamn efter beslutad nedligg-
ning av bandelen Faringe—Gimo kom-
me att sakna liksparig forbindelse med
det smalspariga Roslagsnitet i Ovrigt
och att dess problem foljaktligen syntes
utan oldgenhet kunna behandlas isole-
rat — olika alternativ till foérbittring
av kommunikationerna inom nimnda
bandels trafikomrade och stannade déar-
vid for att fororda anordnande av tre-
skensspar for normalspars- och smal-
sparstrafik pad den 22 km langa ban-
delen Dannemora—Gimo. Kostnaden
hérfér, inklusive héjning av bérighets-
standarden till samma som f6r anslu-
tande normalspar Dannemora—Oorby-
hus, beriknades av kommittén uppgi
till 2,5 milj. kr. Friagan om treskens-
sparets utstrickning fran Gimo till

Hargshamn finge, om den framdeles
aktualiserades, bedémas med hinsyn
till da radande foérhallanden.

Med anledning av att kommuner och
intresseorganisationer inom Roslagsni-
tets trafikomrade avgett framstillning-
ar, syftande till ombyggnad — total
eller partiell — till normalspar eller
till viss utvidgning av jarnvégssystemet
anférde kommittén, att frigan om den
framtida gestaltningen av de sédra de-
larna av Stockholm—Roslagens jirn-
vigar utgjorde ett stort problemkom-
plex, som for nirvarande ej kunde 6ver-
blickas och i allt fall undandroge sig
kommitténs bedomande, da det bl. a.
sammanhéngde med den blivande ut-
formningen av Stockholms forortskom-
munikationer. Genom beslut den 15
januari 1960 har Kungl. Maj:t 6verldm-
nat #drendet till jarnvégsstyrelsen for
ifrigakommande atgéirder.

ITI. Ovriga hos Kungl. Maj:t anhingiggjorda irenden rirande ombyggnad
av smalspdrsjirnvigar

I skrivelse den 22 januari 1951 hem-
stidllde »Finnvedsriksdagen» hos Kungl.
Maj:t om breddning till normalspar av
jarnvdgslinjen Halmstad—Vislanda. S&-
som motiv for breddning uppgavs, att
forutsiattningarna for néaringslivets ut-
veckling dirigenom visentligt skulle
oka. I utlatande hirdver anféorde 1943
ars jarnviagskommitté bl. a. foljande.

Déirest de av »Finnvedsriksdagen» angiv-
na forutsittningarna for niringslivets ut-
veckling inom nimnda jarnvigsomrade
alltjaimt forefinnes vid den tidpunkt, da
riksdagsbeslutet av ar 1946 betriffande
Blekingejidrnviagarna forverkligats, kan det
emellertid enligt kommitténs mening fin-

nas anledning att anyo prova fragan om
linjen Vislanda—Halmstads framtida ge-
staltning.

Fornyade framstillningar i samma
syfte ha gjorts aren 1952, 1958, 1959 och
1961.

I skrivelse den 15 november 1955
hemstéallde Norrtédlje fackliga central
hos Kungl. Maj:t att hela Roslagsbanan
méatte omlidggas till normalspar. Skrivel-
sen remitterades till 1943 ars jarnvégs-
kommitté, som med Overlimnande av
forenimnda betédnkande rorande jarn-
vigslinjen Dannemora—Hargshamn
fann sig ha besvarat remissen ifraga.




BILAGA XII B

Trafikutvecklingen vid vissa till normalspir ombyggda

smalspéarslinjer

[ syfte att ge en bild av trafikutveck-
lingen fére och efter ombyggnad till
normalspar av jarnvégslinjerna Hdkan-
torp—Lidképing (6ppnad for normal-
sparsdrift i september 1953), Lidképing
—Forshem (i maj 1954), Kristianstad—
Karlshamn (i september 1954) och
Karlshamn—Karlskrona (i september
1957) har visst statistiskt material for
aren 1950—1959 insamlats och samman-
stillts rorande dessa linjer. Till jAmfo-
relse ha motsvarande uppgifter ocksé
sammanstillts fér den alltjimt smal-
spariga linjen Norsholm—Vistervik.
Trafikutvecklingen med avseende &
nettodriftprestationer under en léingre
period vid statens jarnvégars olika lin-
jer belyses av de i stationernas tjénste-
rapporter meddelade uppgifterna réran-
de antalet forsalda biljetter och antalet
expedierade godsséndningar.
Ifrdgavarande antalsuppgifter maste
emellertid tagas med viss reservation med
hiansyn till att organisations- och andra
forandringar kunna paverka siffrorna sa
att bilden foérvanskas. Sa t. ex. kan ned-
gang i det redovisade antalet forsalda bil-
jetter foranledas av att bemanningen pa
en trafikanstalt indras och de resande hin-
visas till att lésa sina biljetter pa tagen.
Vidare kan i fraga om styckegods antalet
kollin i en sindning och i fraga om vagns-
lastgods antalet vagnslaster per expedition
(d. v. s. gods upptaget pa en och samma
fraktsedel) variera hogst visentligt fran
tid till annan. Slutligen kan en renodlad
bild av utvecklingen vid en viss jarnviags-
linje icke erhallas av den anledningen att
grenstationernas uppgifter — i de fall dessa

anses bora medtas — i tjansterapporter-
na icke #ro uppdelade pa olika linjer. Syf-
tet med dessa rapporter Ar ndmligen att
de skola tjina sasom underlag for bedom-
ning av personaluppsittning m. m. pa olika
stationer men icke primirt att aterspegla
trafikutvecklingen pa viss jarnvigslinje.

En sammanstillning av tjansterappor-
ternas uppgifter om antalet forsalda
personbiljetter vid stationer utmed de
av undersokningen omfattade linjerna
framgar av tabla XII B: 1.

Av tablan star det klart, att ombygg-
naden icke forhindrat den fortgdende
persontrafikavledningen fran linjerna.
Trenden ir densamma for alla de fyra
redovisade jiarnvigslinjerna och skiljer
sig for ovrigt icke némnvirt frin den
for statens jarnvédgar sasom helhet kon-
staterade. Det ifrdgavarande uppgifts-
materialet ger icke stod for ett anta-
gande, att ombyggnad till normalspar
skulle ha nagon trafikbevarande eller
trafikvirvande effekt pa persontrafiken.

Den bild som erhalles av styckegods-
trafikens utveckling dr mera svartolkad.
A ena sidan vill det synas som om
breddningen av linjerna Hakantorp—
Forshem och Kristianstad—Karlshamn
Atminstone temporirt hejdat trafikned-
gingen. Utvecklingen & linjen Nors-
holm—Vistervik foreter 4 sin sida en
tidmligen jamnt nedatgdende tendens,
varjimte linjen Karlshamn—Karlskrona
kinnetecknas av en synnerligen kraftig
nedgang iren efter ombyggnaden. Nigra
bestimda slutsatser kunna dérfér icke
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Tabld XII B:1. A stationer férsdlda personbiljetter (d tdg forsdlda biljetter
ddremot ej medrdknade. Breddningsdrens tal understrukna.)

A Héakantorp—Lidképing—Forshem Kristianstad—Karlshamn
¥
Antal Index Antal Index
1950 182 937 100 257 098 100
1951 162 332 89 229 980 89
1952 155 424 85 214 272 83
1953 151 312 83 200 481 78
1954 151 656 83 188 970 74
1955 144 997 79 179 301 70
1956 131 218 72 174 532 68
1957 114 655 63 160 296 62
1958 99 398 54 153 092 60
1959 90 368 50 137 863 54
A Karlshamn—Karlskrona Norsholm—Vistervik
r
Antal Index Antal Index
1950 389 956 100 230 025 100
1951 348 926 89 213 717 93
1952 327 402 84 199 745 87
1953 311 392 80 190 611 83
1954 303 823 78 186 027 81
1955 278 817 Vit 177 871 77
1956 255 530 66 161 789 70
1957 248 508 64 146 607 64
1958 224 037 L 129 207 56
1959 236 330 61 114 214 50

Tabld XII B:2. Expeditioner av styckegods. (Breddningsdrens tal understrukna.)

Hékantorp—Lidképing—Forshem Kristianstad—Karlshamn
Ar
Antal Index Antal Index
1950 338 722 100 485 650 100
1951 325478 96 447 520 92
1952 311 110 92 442 285 91
1953 313 846 93 452 356 93
1954 314 534 93 460 310 95
1955 318 654 94 471 875 977
1956 307 911 91 460 146 95
TO0TEN L 293 938 87 446 559 92
1958 264 131 78 382989 79
1959 252 972 75 369 776 76
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Tabld XII B: 2. (forts.)

Karlshamn—Karlskrona Norsholm—Viistervik
Ar

Antal Index Antal Index
1950 724 612 100 433 361 100
1951 666 290 92 415 777 96
1952 630 045 87 398 487 92
1953 617 008 85 397 599 92
1954 621 804 86 387 444 89
1955 663 557 87 384 605 89
1956 594 574 82 367 212 85
1957 544 206 75 345 380 _86
1958 451 389 62 309 420 71
1959 451 779 62 305 164 70

Tabld XII B:3. Expeditioner av vagnslastgods. (Breddningsdrens tal understrukna.)

Hékantorp—Lidkoping—Forshem Norsholm—Vistervik
Ar
Antal Index Antal Index
i
’ 1950 14 008 100 27 405 100
f 1951 13173 94 25 578 93
1952 10 518 75 21 249 78
1953 9189 66 16 764 61
1954 8 567 61 16 29_9_ 59
1955 12 472 89 16 588 61
1956 12 098 86 17 590 64
1957 * 11 543 82 17 684 65
1958 10 866 78 16 582 61
1959 10 412 74 17 939 65
Karlshamn—Karlskrona Norsholm—Vistervik
Ar
Antal Index Antal Index
1950 15 935 100 11 974 100
1951 16 517 104 12 798 107
1952 14 275 90 11 540 96
1953 14 932 94 9475 79
1954 15 068 95 11 417 95
1955 14 791 93 12 310 103
1956 14107 89 11 448 96
1957 12 695 80 11 069 92
1958 11 633 73 9 834 82
1959 12 616 79 9 498 79
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dras av uppgifterna rérande detta tra-
fikslag.

Sedda for hela den undersokta tio-
arsperioden forete de i tabld XII B:3
redovisade uppgifterna rérande vagns-
lastgodset en viss parallellitet med mot-
svarande uppgifter for styckegodstrafi-
ken, ehuru betriffande linjen Hakan-
torp—Forshem en kraftig uppging i
vagnslastgodstrafiken omedelbart efter
ombyggnaden kan konstateras.

Viss ledning for bedomande av trafik-
utvecklingen kan emellertid ocksd er-
héllas fran uppgifterna om de bandels-
vis redovisade bruttodriftprestationer-
na. Av sirskilt intresse dro hirvidlag
uppgifterna om antalet lastade gods-
vagnaxelkm per bankm under olika &r,
vilka aterges i tabld XII B: 4, omrik-
nade till indextal med ar 1950 sisom
basar.

De i tablan anférda uppgifterna ge
uttryck for en trafikokning pa ifraga-
varande breddade jidrnvigslinjer efter
ombyggnaden — en Okning som nér-
mast torde avse vagnslastgodstrafiken.
Okningen kan vara dels reell, dels re-
sultatet av en efter breddningarna ge-
nomford omliggning av transportvigar-
na, Hur stor del av ékningen, som ir av
det ena eller andra slaget, later sig icke
pé grundval av tillgéngligt uppgiftsma-

terial avgora. Ett faktum torde dock
vara, att 6okningen av vagnslastgodstra-
fiken pa linjen Hakantorp—Forshem é&r
av reell natur.

Av befolkningsstatistiken for de om-
byggda jarnvigslinjernas trafikomréaden
kan icke utldsas att den fortlopande in-
flyttningen till stider och andra storre
titorter hejdats efter breddningarna.

En granskning av industristatistiken
ger heller ej beldgg for att breddning-
arna medfort nagon extra stimulans for
niringslivet i de berérda trafikomréde-
na. Vissa industriella forandringar dér-
stides ha visserligen under senare tid
dgt rum eller forutses skola komma till
stind, men det later sig icke hir be-
déma huruvida och i vilken grad om-
byggnaderna bidragit till dessa forind-
ringar. De dro i korthet f6ljande.

Hakantorp—Forshem

Den utvidgning av Skinska Cementaktie-
bolagets anliggningar i Hallekis, som var
en av forutsidttningarna for jarnviagslinjens
breddning fram till Forshem, har medfort
okning av cementtransporterna pa jarn-
viagslinjen ifrdga. Salunda befordrades
fran Hillekis 119 000 ton cement ar 1951,
en kvantitet som ar 1958 okat till 236 000
ton.

Utéver denna utvidgning ha dnnu inga
mera betydande forindringar inom indu-
strin upptritt efter jarnvigslinjens om-

Tabld XII B:4. Indextal for lastade godsvagnaxelkm per bankm.
(Breddningsdrens tal understrukna.)

Ar Hékantorp—Forshem Kristianstad—Karlskrona Norsholm—Vistervik
1950 100 100 100
1951 99 111 115
1952 74 102 104
1953 64 81 90
1954 118 84 93
1955 232 76 101
1956 266 81 92
1957 262 80 75
1958 249 96 51
1959 241 106 41




byggnad. Tva stérre anliggningar dro emel-
lertid nu projekterade i Lidkoping, namli-
gen en maskinhall for Jonkoping Vulcan
Dérrfabrik och en monhteringshall for slip-
maskiner, planerad av AB Lidkdpings Me-
kaniska verkstad. Anliggande av industri-
spar har ifragasatts till den forstnamnda
anliggningen.

Det kan vidare niamnas, att breddningen
utgjort forutsittning for tillkomsten av ett
fraktavtal, som tillfér statens jdrnvigar
huvuddelen av AB Roérstrands Porslinfa-
brikers i Lidkoping landviga transporter.

Kristianstad—Karlskrona

AB Iféverken i Bromolla har efter nybygg-
nad och rationalisering &kat sin produk-
tion.

AB Hyltebruk uppfor en cellulosafabrik
i Nymolla och Skogsigarnas Industriaktie-
bolag en dylik i Vekerum. Var och en av
dessa fabriker skall, fullt utbyggd, kunna
producera 140 000 ton massa per ar. 1 den
forsta byggnadsetappen, som beriknas va-
ra avslutad om 2 a 3 ar, dimensioneras de
emellertid for halva denna kvantitet.

Svenska Stalpressnings AB har efter ut-
vidgning av sin fabrik i Mérrum dit Gver-
flyttat viss karosseritillverkning fran tidi-
gare utnyttjade lokaler i Karlshamns ned-
lagda sockerbruk. Trafikutvecklingen in-
flueras iven av att foretagets import av
plat frin England och Amerika numera
sker Over Karlshamn i stillet for over
Malmo m. fl. hamnar.

I Karlshamns oljehamn har en ocean-
depa for oljor iordningstiallts. Detta sam-
manhiinger bl. a. med att évergang sker till
mindre distributionsrijonger for bensin
och mineraloljor.

Kockums Emaljverks anliggning i Kal-
linge har utvidgats.

Slutligen har Nittraby Bruks AB byggt
ut sin fabrik i Nittraby och dit 6verflyttat
sin tidigare till en filial i Oskarshamn
forlagda tillverkning. I samband darmed
har industrispar anlagts till fabriken i
Nittraby.
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Att dra nagra generella eller defini-
tiva slutsatser av ett sa begridnsat mate-
rial som det hir foreliggande &r icke
mojligt. Vad som kan sigas ér, att i
friga om person- och styckegodstrafik
omliggningen till normalspar icke kan
konstateras ha medfért négra mera
markanta avvikelser fran de allmidnna
tendenserna for jarnvigstrafikens ut-
veckling. Foér vagnslastgodsets vidkom-
mande har en avsevidrd oOkning efter
ombyggnaden intrdtt pa i varje fall ett
par av linjerna, och i friga om en av
dessa linjer torde okningen vara reell
och icke sammanhinga med omligg-
ning av trafiken mellan olika jirnvégs-
linjer. I detta sammanhang torde bdra
framhallas, att vid bedomningen av tra-
fikutvecklingen efter ombyggnad till
normalspér atskillnad bor goras mellan
4 ena sidan sadan trafikokning, som
varit direkt forutsedd vid ombyggnads-
beslutets fattande och kanske en forut-
sittning for detta, och & andra sidan
en 6kning, som successivt intrdder pa
ett senare stadium sasom en foljd av
normalspérets storre trafikattraherande
formaga. I friga om foreliggande bredd-
ningsprojekt av mera realistisk natur
torde i regel den eventuella uppkomsten
av en trafikékning utav sistndmnda slag
vara avgdrande for projektets 16nsam-
het. Det i det foéregdende redovisade
undersokningsmaterialet #r emellertid
alltfér ringa och i tiden begrinsat for
att tillita nigon annan slutsats hérut-
innan 4n den, att sddana trafikdknings-
tendenser hittills icke kunnat konstate-
ras.



BILAGA XIII A

Tidigare forslag och atgirder avseende nybyggnad av

jarnvigslinjer

I. Strickan Héarnssand—Umed (forlingning av ostkustbanan)

I anledning av motioner (I:237 och
IT: 402) vid 1945 ars riksdag hemstall-
de riksdagen (SU 211, Rskr. 517), att
Kungl. Maj:t maéatte uppdra &t norr-
landskommittén och jarnvigsstyrelsen
att gemensamt verkstilla utredning ro-
rande ostkustbanans férlingning norr-
ut till Umed. Kungl. Maj:t meddelade
den 6 juli 1945 det av riksdagen av-
sedda uppdraget. Sedan i anledning
hirav undersokningar verkstillts, fram-
holl norrlandskommittén i skrivelse den
23 januari 1947 (som finnes intagen i
kommitténs principbetinkande, del III,
SOU 1949:3), att de stoérsta for-
utséttningarna for anliggande av en
jarnvig forelage i det starkt industria-
liserade omradet mellan Ornskéldsvik
och Umed. Kommittén fann vid évervi-
gandet av fragan, att en jirnvigsanligg-
ning mellan Ornskoldsvik och Umeé
vdl kunde tillgodose niringslivet inom
mellanliggande omride #ven utan att
jarnvigsforbindelse funnes utmed kus-
ten mellan Harnésand och Ornskélds-
vik. En sidan jarnviigsanliggning kom-
me dock icke att vara lgnad att med-
féra den ldttnad fér stambanan som en
sammanhidngande ostkustbana fran
Gévle till Umed skulle kunna féran-
leda. En blivande jirnvig mellan Orn-
skoldsvik och Umea borde emellertid
erhélla samma beskaffenhet som om
den fran bérjan utgjorde ett led i en

forlingd ostkustbana, Vid sina évervi-
ganden av de olika forhallanden, som
paverkade fragan om ytterligare jdrn-
vigsanliggning utefter norrlandskus-
ten, stannade kommittén vid att fér-
orda, att jarnvdg tillsvidare anlades
mellan Ornskéldsvik och Umed. I sam-
band ddrmed syntes jirnvigsforbindel-
se limpligen dven boéra anordnas fran
Képmanholmen till Ornskéldsvik. De
utredningar, som i anslutning hartill
hade verkstillts inom jirnvigsstyrelsen,
tydde pa att en sddan jérnvigsanligg-
ning icke helt skulle kunna férrinta det
nedlagda kapitalet.

I &r 1949 avgivet yttrande éver norr-
landskommitténs framstillning framholl
jarnvdgsstyrelsen, att med utgdngspunkt
frAn 1948 ars kostnads- och taxeférhal-
landen en jidrnvigsanliggning mellan
Képmanholmen och Umed endast skulle
limna ett 6verskott av ca 0,5 milj. kr.,
motsvarande en avkastning pa det ned-
lagda kapitalet av 1 procent, och att
jirnvigsprojektet dirfor tedde sig fore-
tagsekonomiskt sett svagt. Om statens
jérnvigar skulle forrinta kapitalet, kun-
de jirnvégsstyrelsen icke tillstyrka pro-
jektet. Om diremot kapitalet stilldes
till férfogande utan férrintningsplikt
for statens jédrnvigar, kunde jarnvigs-
styralsen i princip bitrida kommitténs
forslag. Med hénsyn till den d& radan-
de bristen p& material och arbetskraft




syntes emellertid Gvervidgande skil tala
tér ett uppskov med det principiella
stillningstagandet till fragan.

Ar 1947 hade en pd enskilt initiativ
bildad jirnvdgskommitté med uppgift
att verka for en forlingning av ostkust-
banan fran Hirnosand norrut hemstillt,
att Kungl. Maj:t métte foresla riksdagen
att fatta beslut om fullstindig utred-
ning om ostkustbanans utbyggnad fran
Hirnoésand och norrut sisom en andra
huvudlinje fér Ovre Norrland samt att
fatta beslut om begynnelseanslag till
anliiggande av i forsta hand den av
norrlandskommittén foreslagna jarnvé-
gen Kopmanholmen—Umeéd och alter-
nativt, med h#nsyn till det tryckta eko-
nomiska liget, av delen Oversjila—
Umea.

Vidare hade linsstyrelsen i Vister-
bottens lin samma ar till Kungl. Maj:t
overliamnat och tillstyrkt en av Vdster-
bottens lins landsting gjord framstéll-
ning om atgiirder i syfte att den plane-
rade bandelen mellan Ornskoldsvik och
UmeAd snarast matte komma till utfo-
rande.

Ar 1953 hemstédllde den nyss om-
nimnda jdrnvdgskommitién med upp-
gift att verka for en forlingning av ost-
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kustbanan fran Hirnésand norrut, att
Kungl. Maj:t métte anbefalla jirnvigs-
styrelsen att skyndsamt vidta erforder-
lig utredning i frdga om byggande av
jairnvag fran Gulldnget till Dombiéck
(Husbyn) med industrispar déirifran
till Husum, s att proposition om denna
jairnvigs anliggning kunde fdreldggas
nastkommande ars riksdag.

Norrlandskommitténs  férslag om
jirnvigsanliggning mellan Képmanhol-
men och Ume# har icke féranlett annan
statsmakternas atgird #n att ett indu-
strispar enligt beslut av 1951 drs riks-
dag anlagts mellan Ornskoéldsvik och
Gullinget. Realiserandet av detta pro-
jekt var baserat pa en Overenskommel-
se mellan jarnvigsstyrelsen och den i
trafikomradet nirmast Ornskoldsvik be-
ligna storindustrin. Begynnelseanslag
harfor anvisades for budgetaret 1951/52
(prop. 131, SU 158, Rskr. 301). Indu-
strisparet firdigstidlldes ar 1956 for en
sammanlagd kostnad av ca 4 milj. kr.

Ett av jarnvigsstyrelsen framfoért for-
slag om upptagande pa beredskapsstat
fér budgetaret 1956/57 av foérlingning
utav detta industrispar till Husum av-
styrktes av departementschefen (prop.
1956: 95).

II. Strickan Umed—Skellefted—Byske (fortsait forlingning av
ostkustbanan)

Ar 1950 hemstillde Vdsterbottens kust-
banekommitté, att Kungl. Maj:t ville
ligga en genom kommitténs forsorg
verkstilld utredning angdende kustba-
nan Umea—SkellefteA—Byske till grund
for ett forslag till anliggande av jarn-
vig i Visterbottens ldns kustland.

I hiarover ar 1953 avgivet yttrande
framholl jdarnvdgsstyrelsen att, sedan
forevarande kustbaneférslag framlagts,
tre s. k. sparldsa jarnvigsstationer inom
kustomradet inrdttats for mottagning

och avsidndning av gods, néamligen Hu-
sum och Hornefors pa strickan Orn-
skoldsvik—Umed samt Robertsfors pa
strickan Umed—Skellefted. Inrédttandet
av dylika stationer torde visserligen i
och for sig icke utgora fullgod ersétt-
ning fér jarnvdg. I avvaktan pa fort-
satta utredningar och o6verviganden
hade dylika anordningar emellertid
synts vil limpade att pa ldngre sikt un-
derldtta godsséindningar.
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III. Strickan Morjirv—Kalix

I sitt betdinkande angiende vissa Atgir-
der till forbédttrande av transportfér-
héllandena i Norrland (SOU 1946: 84)
framhéll norrlandskommittén, att be-
hov av forbédtirade kommunikationer i
Kalixorten forelage och att skil talade
for att i varje fall Kalix medelst jdrn-
vig till Morjarv erholle forbindelse med
norra stambanan. I Norrland torde, ut-
talade kommittén, knappast finnas na-
got omrdde av motsvarande betydelse,
som helt saknade tillging till jirnvig.
Kommittén forordade, att frigan om en
jdrnvigslinje mellan Kalix och Morjirv
upptoges till fornyad undersokning ur
naringsgeografiska och jirnvigsekono-
miska synpunkter.

Sedan Kungl. Maj:t r 1947 anbefallt
jarnvdgsstyrelsen att verkstilla en sa-
dan undersékning, 6verlimnade styrel-
sen ar 1952 den begirda utredningen,
varav framgick bl. a. att den ifriga-
satta jidrnvidgen ej kunde beriknas ge
full driftkostnadstickning och #n mind-
re ticka nigon del av kapitaltjinstkost-
naderna samt att statens jiArnvigar,
direst jarnvigslinjen icke desto mindre
komme till utférande, maste forbehalla
sig gottgorelse for uppkommande drift-
forluster.

Sammanfattningsvis uttalade jarn-
végsstyrelsen i skrivelse den 17 januari
1956, att det vore uppenbart, att en
jérnvig, forbindande Karlsborgs bruk
och Kalix med stambanenitet, vare sig
denna férbindelse anknétes till stam-
banan i Morjérv eller Vitvattnet, icke
hade nagot jirnviigsekonomiskt intresse.
Da styrelsen emellertid kinde till att
en sddan sparanldggning bl. a. av ar-
betsmarknadsskil tillméttes ett bety-
dande samhillsekonomiskt virde, ville

styrelsen icke motsitta sig dess utfo-
rande sdsom beredskapsarbete, om an-
liggningen i 6vrigt befunnes limplig.
Styrelsen férutsatte, att hela det erfor-
derliga investeringsbeloppet i sa fall
anvisades pa sadant s#tt, att statens
jirnvigars réantepliktiga kapital icke
Okades, aft statens jirnvigars ordinarie
investeringsram icke dirigenom in-
skriinktes samt att frigan om avsiittning
till férnyelse av jérnvigsanliggningen
finge senare upptas till sirskild be-
handling. Om anliggningen komme till
utférande, borde den rubriceras sidsom
jirnvdag upplaten foér allmin vagnslast-
godstrafik.

I propositionen nr 102 till 7956 drs
riksdag forordade departementschefen,
att ett godsspar skulle anliggas & striic-
kan  Morjarv—Kosjirv—Kalix—Karls-
borgs bruk. Departementschefens still-
ningstagande dikterades av de allmint
samhillsekonomiska o6nskemélen att
komma till ritta med de extrema syssel-
sittningssvarigheterna i de av banan-
laggningen berorda bygderna. Arbetet
férordades komma att utforas i arbets-
I6shetsbekiampande syfte, varigenom an-
laggningskostnaden icke heller komme
att belasta statens jérnvigars rinteplik-
tiga kapital. Samtidigt uppfordes ocksa
arbetet pa allmén beredskapsstat (prop.
95). Riksdagen bifdll férslaget (SU 151,
Rskr. 312).

Arbetet med anlidggningen av gods-
sparet — som beriknades kriva ett to-
talt investeringsbelopp av ca 25 milj.
kr. (vid 1955 A&rs prisnivd) — har
huvudsakligen bedrivits sisom syssel-
séttningsarbete och torde komma att av-
slutas under hosten 1961.
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IV. Strickan Haparanda—Haparandahamn

1 motioner till 1945 ars riksdag (I: 236
och II:399) hemstilldes, att ett jarn-
viigsspar mellan Haparandahamn och
Haparanda matte anldggas. Riksdagen
uttalade vid behandlingen av motioner-
na (SU 132, Rskr. 290) att, dérest med
héinsyn till de hoga kostnaderna an-
liggningen av ett jarnvigsspar till ham-
nen icke ansiges mojlig, en béttre Gver-
foringsorganisation dock borde kunna
utan alltfor stor ytterligare tidsutdrikt
Astadkommas.

Senare samma ar hemstdllde Neder-

torned kommun och Tornedalskommu-
nernas férbund hos chefen fér kommu-
nikationsdepartementet, att en jarnvég
matte anliggas mellan Haparandahamn
och Haparanda.

I ett ar 1946 avgivet yttrande &ver
nimnda bada skrivelser framhdll jirn-
vigsstyrelsen bl. a., att styrelsen be-
stimt maste motsitta sig, att dylika ur
ortsintressets synpunkt framstillda 6n-
skemal tillgodosiges pa bekostnad av
statens jirnvigars ekonomiska intres-
sen.

V. Strickan Malmbanan—Svappavaara

I skrivelse till Kungl. Maj:t den 7 feb-
ruari 1961 foreslog jarnvdgsstyrelsen,
under aberopande av LKAB:s planer pé
malmbrytning i Svappavaara-omréadet,
anliggande av en 38 km ling godsjirn-
viag fran en punkt pA Malmbanan ca 6
km soder om Kiruna till Svappavaara.
Jarnvagslinjen, som vore avsedd for
malmtransporter men som ldmpligen
borde héllas 6ppen dven foér allmén tra-
fik av gods i vagnslaster, beriknades
for statens jarnvigars del dra en kost-
nad av 40 milj. kr. vid 1960 &rs pen-
ningvirde. Arbetet borde pabdrjas som-

maren 1961 och beriknades vara avslu-
tat hosten 1964.

Fragan har understillts 1967 drs riks-
dag genom propositionen nr 96, vari
departementschefen, under hinvisning
till bl. a. att den foreslagna jirnvégen
med hiinsyn till de intikter, som périk-
nades fran malmtransporterna p stric-
kan, for statens jirnvigars del vore fo-
retagsekonomiskt fullt motiverad, till-
styrkt anliggande av jarnvigslinjen ifra-
ga i huvudsaklig 6verensstimmelse med
jarnvigsstyrelsens foreliggande forslag.

VI. Strickan Ljusdal—norska grinsen

I anledning av motioner (I:55 och
I1: 97) hemstillde 1948 érs riksdag (SU
227, Rskr. 434), att Kungl. Maj:t ville
foranstalta om en utredning rérande fra-
gan om en jirnvigsforbindelse mellan
Ljusdal och norska grénsen. Sedan
Kungl. Maj:t den 3 december 1948 till-
kallat sakkunniga att verkstélla den be-
girda undersdkningen, avgavo dessa —
jirnvdgsutredningen  Ljusdal—norska

grinsen — ar 1952 betéinkande med for-
slag till forbittrade kommunikationer i
Hirjedalen och nordvistra Hiélsingland
(SOU 1952:27). Kommittén fann vid
sina bedomanden, att en jirnvig mellan
Ljusdal och Sveg, vars anliggning kun-
de beriknas krdva ett investeringsbe-
lopp av 26,3 milj. kr. (vid 1950 érs
prisniva), skulle f4 samhillsekonomiska
nyttoverkningar friamst i friga om mdj-
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ligheterna att ekonomiskt tillvarata om-
rddets betydande skogstillgngar men
ocksd genom motverkande av befolk-
ningsutflyttningen fran trafikomradet.
Kommittén réknade silunda med att
godstrafikunderlaget till helt 6vervigan-
de del, omkring 90 procent, skulle kom-
ma att bestd av skogsprodukter. Slutli-
gen tillkomme vissa kulturella och so-
ciala nyttoverkningar samt iven vissa
férdelar ur beredskapssynpunkt, Kom-
mittén fann dessa samhéllsekonomiska
och 6vriga nyttoverkningar tillsamman-
tagna vara sd betydande, att den till-
styrkte anliggandet av en jarnvig Ljus-
dal—Sveg, ehuru ett arligt driftunder-
skott, exkl. rintekostnader, om minst
350 000 kr. kunde beriknas uppkomma.
Kommittén forutsatte, att kostnaderna
for jirnvigens anldggande och for an-
skaffandet av rullande materiel till viss
del skulle bestridas av berérda skogs-
intressenter medelst tillskott ur de
skogsvards- och lagkonjunkturfonder
som bildats genom avsittning av kon-
junktur- och prisutjimningsavgifter. Vi-
dare forutsattes, att det for jarnvigen
tillskjutna investeringskapitalet icke
skulle komma att inriknas bland sta-

tens jirnvigars forrdntningspliktiga ka-
pital samt att gottgorelse limnades sta-
tens jirnviagar for uppkommande drift-
forluster.

Kommittén fann sig icke kunna fér-
orda, att en jarnvdg anlades mellan
Hede och norska grinsen, si linge de
ytterst svaga driftférutsiattningarna for
en dylik jirnvag icke forbittrades.

Jirnvdgsstyrelsen avstyrkte i ett ar
1954 avgivet yttrande 6ver utredning-
ens forslag anliggandet av jarnvig mel-
lan Ljusdal och Sveg med hinsyn bl. a.
till att det kalkylerade driftresultatet
enligt styrelsens uppfattning grundades
pé alltfér osdkra antaganden om jirn-
vigens framtida trafikunderlag.

I skrivelse i april 1954 till Kungl
Maj:t hemstidllde Hede och Tnnds kom-
muner, Svegs képing och Svegs lands-
kommun, att jarnviag & strickan Hede
—norska gridnsen snarast matte byggas.

Med anledning av motioner till 7954
ars riksdag (I: 60 och II: 91) om anlig-
gande av jarnvig Ljusdal—Sveg, utta-
lade statsutskottet i sitt utlitande nr
185, att utskottet icke kunde tillstyrka
motiondrernas foérslag. Riksdagen av-
slog ocksa motionerna.

VII. Strickan Léirbro—Fdrisund

Med skrivelse den 10 december 1945
overlimnade 1943 drs jarnvdigskommitté
till chefen for kommunikationsdeparte-
mentet en utredning rérande utbyggnad
av den smalspériga jarnvagslinjen Visby
—Lérbro till Farosund. Av utredningen
framgick, att en sddan jirnvigsanligg-
ning skulle ur féretagsekonomisk syn-
punkt ldmna ett otillfredsstillande eko-
nomiskt resultat. Kommittén framholl
emellertid, att det foérhandenvarande
kombinerade trafiksystemet vore for-
knippat med stora oligenheter. Direst
statsmakterna med hinsyn till de for-
delar, som skulle astadkommas for for-

svarsanstalterna i Farosund och for
bygden i 6vrigt, funne den féretagseko-
nomiska férlusten icke utgéra hinder
for foretagets genomférande, férordade
kommittén, att en jirnvig mellan Lir-
bro och Farésund métte byggas vid sa-
dan tidpunkt, di liget pa den gotlind-
ska arbetsmarknaden motiverade inves-
teringar utan ansprak pa kapitalfor-
réntning, och att anslag for utférandet
matte upptas pa beredskapsstat.

I yttrande hirdver ar 1954 konstate-
rade jarnvdgsstyrelsen, att de forutsiitt-
ningar, pa vilka kommittén grundat sitt
forslag, undergatt s visentliga forind-




ringar, att foretaget av allt att doma
helt saknade aktualitet.

Med stod av Kungl. Maj:ts beslut den
30 juni 1960 har jérnvigslinjen Lérbro
—Burgsvik nedlagts fran och med den

VIII. Strickan

I anledning av motioner (I:138 och
I1: 264) till 1945 ars riksdag angiende
fortsatt utbyggnad av den smalspariga
jarnvigslinjen Monsteras—Fagerhult an-
holl riksdagen (SU 108, Rskr. 212) hos
Kungl. Maj:t, att frigan om utstrick-
ning av denna linje fram till jirnvigs-
linjen Hultsfred—V#xjo matte dverlim-
nas till 7943 drs jarnvdgskommitté for
att tagas i overvigande i samband med
6vriga inom kommittén pagiende ut-
redningar om en rationalisering av lan-
dets smalspariga jarnvagssystem.

IX. Vissa andra

Slutligen ha pa enskilt initiativ under-
sokts mojligheterna att anligga mellan-
riksbanor i griansbygderna mellan Da-
larna och Norge samt mellan Virmland
och Norge, en kulturbana i form av en
ny norrlindsk tvirbana genom sddra
Lappmarken samt en smaildndsk kust-
bana fran Alem pa linjen Berga—Kal-
mar oOver Oskarshamn till Vistervik
samt fran Gamleby pa linjen Norsholm
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1 oktober 1960. Nagra foérutsidttningar
for byggande av jarnviag pa strickan
Lirbro—Farosund édro dérmed icke
langre forhanden.

Fagerhult—Aseda

Sedan Kungl. Maj:t 6verlimnat &ren-
det till jarnviagskommittén for utred-
ning, foreslog kommittén i sitt betén-
kande, del III (SOU 1948:3), att den
smalspariga jdrnvigen Monsterids—Fa-
gerhult skulle forlingas till Aseda.

Med stod av Kungl. Maj:ts beslut den
28 maj 1959 har jirnvégstrafiken
pa bandelen Sandbickshult—Fagerhult
nedlagts fran och med den 1 september
1959. Nigra forutsidttningar for en for-
lingning av denna bandel dro didrmed
icke ldngre forhanden.

nybyggnadsprojekt

—Vistervik till Valdemarsvik. Vidare
har efter motion (II:235) vid 1946 ars
riksdag undersokts forutsdttningarna
for anliaggande och drift av en kultur-
bana i mellersta och norra Vérmland.
Framst pad grund av att driftekonomin
for samtliga banor bedéomts bli synner-
ligen otillfredsstéllande, ha forslagen
hittills icke féranlett nigon statsmak-
ternas atgidrd for deras realiserande.



BILAGA XIV A

Vissa tidigare framlagda forslag rérande taxemiissig samtrafik

jarnvig — billinje

I. Kommittéforslag

A. Norrlandskommittén

I sitt den 5 december 1946 avgivna be-
tinkande angdende vissa atgirder till
forbétirande av transportférhéllande-
na i Norrland (SOU 1946: 84) beror-
de norrlandskommittén bl.a. vissa
sporsmal betriaffande samtrafik jarn-
viag—billinje. Kommitténs forslag gick
i forevarande hénseende i huvudsak ut
pa att inritta s. k. stambillinjer (sdsom
substitut for jarnvidgar) med direkt an-
knytning till det befintliga jarnvégs-
niatet, att inféora genomgaende avgifts-
berikning enligt jarnvigstaxa for sa-
védl gods- som persontrafik pa stambil-
linje i samtrafik med jarnvig samt att
utbygga och forbittra gillande system
for godssamtrafik mellan jdrnvig och
annan billinje 4n stambillinje. Kom-
mittén hemstillde, att det matte upp-
dras at jarnvigsstyrelsen att inkomma
med forslag till anordnande av stam-
billinjer mellan vissa uppriknade or-
ter i Norrland (10 stycken linjer).
Rorande taxeberdkningen anforde
kommittén bl. a., att vid personbeford-
ran & stambillinje genomgéiende zonta-
riffberdkning pa& grundval av statens
jarnviagars zontariff for personbeford-
ran borde tillampas savial i lokal tra-
fik som i samtrafik med jarnvig, i vil-
ket sistndmnda fall hela firdstrickan
borde léggas till grund vid faststallan-
det av fiardavgiften. Motsvarande be-
rikningssitt enligt statens jarnvigars

godstaxa borde, enligt kommittén, dven
tillimpas vid godssamtrafik mellan
stambillinje och jarnvéag; for vagnslast-
gods foreslogs dock alternativt taxe-
ring enbart efter dyraste vagnslastgods-
tariffen (dévarande tariff 3).

I betéinkandet aterfanns emellertid
icke nigon berikning av forslagets jarn-
viigsekonomiska konsekvenser till led-
ning fér bedémandet av detsamma.

I sitt remissutlatande 6ver betinkan-
det konstaterade jdrnvdigsstyrelsen, att
det nya i norrlandskommitténs forslag
egentligen endast vore tillampningen
av jirnvidgstaxan pa stambillinjerna
samt den genomgiende avgiftsberik-
ningen i samtrafik med jarnvigen. Des-
sa forslag betriffande stambillinjernas
taxevisen skulle kunna fa vittgdende
konsekvenser betriffande 6vriga billin-
jer i Norrland eller billinjer i andra
delar av landet. Befolkningen utmed
dessa linjer skulle med visst beritti-
gande kunna begira att f4 komma i at-
njutande av liknande formaner, oavsett
om linjetrafiken upprittholles av jarn-
viagsforetag eller enskild trafikutovare.

Jarnvigsstyrelsen stillde sig mycket
tveksam till ett anordnande av stam-
billinjer sdsom substitut fér jarnvagar
i den omfattning och under de betingel-
ser i oOvrigt, som norrlandskommittén
foreslagit. Erfarenheterna fran statens
jirnvigars billinje Overtorned—Pajala
gave vid handen, att driften av en bil-




linje med jarnvigstaxa och genomgéen-
de avgiftsberikning sdkerligen komme
att g4 med forlust.

Ur foretagsekonomisk synpunkt més-
te det, framholl styrelsen, anses myc-
ket beténkligt att pa sétt norrlands-
kommittén foreslagit infora jarnvigs-
taxa saval for person- som, framfor-
allt, for godstrafiken pa stambillinjer-
na, Statens jarnvigars godstaxa vore
nimligen for sd gott som alla sdnd-
ningar betydligt ligre dn den f6r bil-
linjetrafiken faststdllda ldgsta gods-
taxan. Med héinsyn till de vésentliga
skillnader i kostnadsstruktur, som fore-
lage i fraga om jarnvégs- och biltrafik,
och d& ett tillampande av jarnvags-
taxa i stambillinjernas lokaltrafik och
samfrafik med jarnvég enligt styrelsens
erfarenheter kunde vintas medfora
cgynnsamma foretagsekonomiska verk-
ningar, i synnerhet som det hir gillde
ett tiotal stambillinjer, avstyrkte sty-
relsen den av norrlandskommittén fo-
reslagna anvindningen av jarnvigstaxa
pa stambillinjerna liksom tillimpning-
en av genomgdende avgiftsberdkning i
samtrafik mellan stambillinje och jirn-
viag. Styrelsen ansag, att pd dessa stam-
billinjer i stallet liksom pa statens jarn-
vagars Ovriga billinjer borde tillimpas
lamplig normaltaxa for biltrafik, var-
jamte i samtrafik med jarnvig avgif-
terna borde beriknas sidsom snittav-
gifter. Om statsmakterna skulle finna
det ur allmidnna ekonomiska synpunk-
ter motiverat att helt eller delvis ge-
nomfora norrlandskommitténs forslag
hemstédllde styrelsen, att statens jarn-
vagar sdsom affdarsforetag erholle gott-
gorelse genom statsanslag for de drift-
forluster, som uppkomme genom inrit-
tandet av foreslagna stambillinjer.

Jdrnvdgsradets arbetsutskott, som er-
hallit radets uppdrag att avge yttrande
over betdnkandet, framholl, att en till-
lampning av statens jarnvigars taxor
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4 stambillinjer i den omfattning kom-
mittén foreslagit skulle medféra risk
for stora driftunderskott & billinjerna.
Med hénsyn hirtill fann arbetsutskot-
tet det riktigare, att & stambillinje till-
lampades en taxa, som ansléte sig till
bildriftens kostnader, si att billinjerna
i stort sett bleve ekonomiskt biriga fo-
retag. I samtrafik borde dérfoér snitt-
frakter anvindas. — For genomgiende
fraktberédkning uttalade sig tre av ar-
betsutskottets ledamoter.

Generalpoststyrelsen uttalade, att in-
tet vore att erinra mot en forbittring
genom statens forsorg av trafikférhal-
landena inom sadana glest befolkade
landsdelar, dir sia kunde anses av be-
hovet pakallat. Direst det emellertid
vore friga om s& betydande taxened-
sattningar, som foreslagits av kommit-
tén, syntes man icke rimligen kunna
begira att kostnaderna hérfér, vad post-
diligenslinjerna betréaffade, skulle bi-
ras av postverket. Om dirfér de ned-
satta taxorna av sociala eller andra
skil ansages bora inforas i trafiken &
linjer, dér postdiligenstrafik bedreves,
hade styrelsen intet emot att alltjimt
ombesoérja trafiken ifraga, under for-
utsidttning att inkomstminskningen icke
komme att belasta postverket.

Sveriges industriférbund framhdll be-
traffande kommitténs foérslag att till-
lampa jarnvigstaxor p& stambillinjer-
na:

Transportavgifterna a billinjerna skulle
siledes faststillas utan hénsyn till bil-
trafikens driftkostnader som éro helt andra
4n jarnvagstrafikens. Forbundet anser emel-
lertid, att billinjernas driftkostnader bora
liggas till grund for berdkningen av bil-
taxorna och att vid kombinerad jarnvags-
och biltransport systemet med snittfrakter
bor tillimpas. Liksom vid enbart jarnvigs-
transporter synes emellertid ett sarskilt
statshidrag till fraktkostnaderna bora utan-
ordnas vid kombinerade jarnvigs- och bil-

transporter, direst de pa ekonomiska grun-
der beriknade fraktavgifterna overstiga det
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maximibelopp, som trafikanter i 6vre Norr-
land anses bora betala for sina transporter.

Kommerskollegium var liksom Sve-
riges industriférbund betdnksamt mot
att p& stambillinjerna tilldimpa jirn-
viagstaxor, »som madaste vara anpassade
for ett trafikmedel av annan teknisk
och ekonomisk struktur &dn motorfor-
donenx.

Aven statens biltrafikndmnd uttalade
i sitt remissutlatande tveksamhet be-
triffande den foreslagna taxeséttning-
en pa stambillinjerna och framhdll
bl. a. féljande.

Kommittén har vid sina berikningar ut-
gatt fran, att tariff 3 skulle i stort sett
ticka sjalvkostnaderna & stambillinjerna.
Det synes biltrafiknimnden tvivelaktigt,
huruvida s kommer att bli férhallandet. I
all synnerhet i friga om transporter med
forhallandevis smi godsméngder per bil-
tur kan man antaga att si icke blir fallet.
Kommittén har visserligen utgatt fran att
i huvudsak tunga lastbilar skulle komma
till anviandning. Emellertid 4r att mairka,
att mojligheten att i trafik anvidnda for-
don med stor lastférmaga inom det om-
rade, varom hir idr fraga, dr begrinsad
med hénsyn till de fér viagarna faststillda
hogsta hjultrycken. Det ar att antaga, att
en sadan forbittring av vigarnas beskaffen-
het, som av kommittén ifragasatts, kommer
att kriava avsevird tid. Vidare bér fram-
héllas, att kommittén icke framlagt nagra
siffror som ge vid handen, att ett behov
av sadana tyngre fordon foreligger be-
triffande samtliga de vagar, 4 vilka stam-
billinjetrafik skall framga.

De nu anférda foérhallandena komma att
i forsta hand medfora, att linjetrafik icke
lirer kunna utovas av enskilda trafikfore-
tag 4 de strickor, dir stambillinjerna fram-
ga. Det foreslagna tariffsystemet maéste
emellertid antagas komma att fa aterverk-
ningar dven i friga om annan linjetrafik.
Det kan salunda befaras att trafikanter,
som betjidnas av linjetrafik, utévad av sta-
tens jirnviagar inom o6vriga delar av riket,
komma att gora ansprak pa motsvarande
formaner som de, som é#ga tillimpning &
trafiken i Norrland. Vidare torde kunna
forvintas, att motsvarande 6nskeméal kom-
ma att framstidllas i friga om linjetrafik,
utévad av enskilda foretag savil, och i syn-

nerhet, inom Norrland som inom évriga de-
lar av landet.

B. 1944 ars trafikutredning

1944 drs trafikuiredning konstaterade
i sitt betinkande med forslag rorande
vissa fragor avseende det inrikes tra-
fikvasendet (SOU 1947:85) att en om-
fattande samtrafik #dgde rum mellan
jarnvdg och bil. Utredningen ansig
dock, att en visentlig utvidgning av
samtrafiken mellan jarnvdg och bil i
persontrafik borde kunna &stadkom-
mas, varvid samtrafiken liksom dittills
borde vara av expeditionell natur. Ut-
redningen rekommenderade vissa at-
girder for 16sande av denna fraga och
fann det angeldget, att dven trafiksam-
arbetet mellan jarnvig och bil i gods-
trafik utvidgades och forbéttrades. I
taxefrigan anférde utredningen bl a.
foljande.

Taxemaissig personsamtrafik torde enligt
var mening i vissa fall kunna inforas,
darest viss fast 6vergangsavgift infores for
varje oOvergang mellan jirnvig och bil.
Vi foresla darfor, att det uppdrages at jarn-
vigsstyrelsen att i samarbete med biltrafik-
nimnden och vederboérande biltrafikorgani-
sationer nirmare utreda, i vilken utstriack-
ning 6kad taxemissig personsamtrafik en-
ligt dessa grunder kan komma till stand.

Det har under de senaste aren fran flera
hall ifragasatts, att pa billinjer skulle till-
limpas statens jirnvagars taxa och i sam-
trafik jarnvag—bil dessutom genomgaende
avgiftsberikning. Vi ha med nagra typex-
empel visat, att vid en dylik avgiftsberik-
ning betydande driftunderskott kunna vin-
tas uppkomma foér vederborande billinjer.
Med hénsyn till de foretagsekonomiska kon-
sekvenserna synes oss en dylik taxesitt-
ning pa billinjerna icke allmint genom-
forbar. Diarest emellertid en dylik taxesitt-
ning i nagot fall skulle anses behdovlig och
limplig, torde enligt var mening i stillet
det nuvarande systemet for taxekonstruk-
tion i jirnviagarnas godssamtrafik med sir-
skilda overgangsavgifter och for ekonomiskt
svaga bandelar dven banavgifter samt, da
omlastning férekommer mellan olika spar-
vidder, dessutom omlastningsavgifter bora




komma till anvindning. Genom dessa sar-
skilda avgifter vid Overgang fran jarn-
vig till billinje (&vergangs- och omlast-
ningsavgifter) respektive vid transport pa
en ckonomiskt svag billinje (banavgifter)
blir det mojligt att i hogre grad an enligt
t. ex. norrlandskommitténs forslag kunna
anpassa transportavgifterna efter kostnads-
forhallandena i varje sirskilt fall.

Det foreligger enligt var mening ett stort
behov for landsbygden av samtrafik mellan
jarnvig och bil i fraga om smirre stycke-
godssindningar. For dylika sdndningar tor-
de det ocksd vara mdojligt att pa ett rela-
tivt enkelt sidtt Astadkomma ett slags taxe-
miissig samtrafik mellan jirnviag och bil.
I denna férenklade samtrafik bora forst och
friimst deltaga de bil- och busslinjer, som
finnas intagna i den nuvarande fortaxan.
Men dessutom synes bora overvigas att
lagstiftningsvigen A&ldgga alla jarnvagar
samt de buss- och billinjer, som anslutits
till jarnviag, samtrafiksplikt savial betraf-
fande hir ifragavarande smarre styckegods-
kollin som eventuellt dven i fraga om an-
nat styckegods.

Jérnvdgsstyrelsen konstaterade i sitt
remissyttrande oOver betdnkandet, att
samtrafik mellan jirnvig och bil ord-
nats i den utstrickning, det dittills va-
rit mojligt och behovligt. Savitt avsage
taxefrdgorna i samtrafik av detta slag
hade styrelsen i sitt yttrande 6ver norr-
landskommitténs betéinkande angett sin
standpunkt, innebidrande att taxemis-
sig samtrafik med hénsyn till de eko-
nomiska konsekvenserna icke lampli-
gen kunde genomféras. Fortsittnings-
vis anforde styrelsen hirom:

Trafikutredningen synes i stort sett ha
kommit till samma uppfattning och med-
ger, att en genomgiende avgiftsberikning
med statens jdrnvigars taxa som grund
icke dr allmidnt genomforbar. I vissa, icke
nirmare angivna fall, anser dock trafikut-
redningen, att taxemiissig person- och gods-
samtrafik bér kunna inféras. Harvid skulle
i personsamtrafik en viss Overgiangsavgift
erliggas for varje oOverging mellan jirn-
vig och bil samt i godssamtrafik systemet
med Overgangs-, ban- och omlastningsavgif-
ter komma till anvindning pa sitt for nar-
varande sker i godssamtrafik mellan skilda
jarnvagsforvaltningar. 1 princip behdver
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mahinda nagon erinran mot en sadan ord-
ning icke goras, diarest nimnda avgifter av-
vigas pd ett laimpligt satt. Det ar dock att
mirka, att dessa avgifter bliva fasta och
komma att utgd med visst belopp per re-
sa respektive per viktenhet oavsett trans-
portavstandet pa den berdrda billinjen.
Det forefaller, som om fraktberiakningen,
dtminstone for gods, skulle bliva omstand-
ligare med det foreslagna berikningssiittet
4n med anvindning av nuvarande normal-
taxor, och diarfor ifragasittes, om det verk-
ligen ar liampligt att genomféra den av-
sedda dndringen.

Intet synes emellertid vara att erinra mot
ett uppdrag at styrelsen att i samrad med
vederborande biltrafikorganisationer nir-
mare utreda, i vilken utstrickning person-
samtrafik enligt av trafikutredningen fore-
slagna grunder kan genomfoéras.

Sveriges hantverks- och smdindustri-
organisation hianvisade i sitt remissytt-
rande till vad smaféretagsutredningen
i sitt betiankande angdende hantver-
kets och smaindustriens befrdmjande
(SOU 1946:40) uttalat i fragan. Ut-
redningen hade understrukit 6nskvérd-
heten av att reguljar lastbilstrafik kom-
me till stand radiellt fran jarnviags-
stationerna, och ansett, att i varje fall,
d& lastbilstrafiken bedreves i statlig
regi, enhetliga fraktsatser syntes bora
tillampas for savil biltransporten som
jarnvagstransporten. Hirvid borde helst
genomgéiende zontariffberidkning Aavi-
gabringas, oberoende av om godset
méaste underkastas omlastning mellan
bil och jarnvig eller icke. Enligt orga-
nisationens mening vore denna trafik-
fraga av stor vikt. Aven om de liga
fraktavgifterna kunde astadkommas en-
dast pa4 bekostnad av trafikturernas
tathet, torde Atminstone i mdanga fall
avgifternas anpassning efter jarnvéigs-
tariffen vara s viktig att fordelarna
hirav uppvigde nackdelarna i nimnda
avseende.

Stockholms handelskammare fram-
holl, att det vore av utomordentligt
stor betydelse, att vid samtrafik mel-
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lan jarnviag och bil liksom dittills till-
limpades snittariffering. En dylik ta-
riffering vore naturlig, dd det gillde
att berikna den sammanlagda frakten
for tva olika kommunikationsmedel,
vilka vart for sig arbetade med si vi-
sentligt olika kostnadsfaktorer som
exempelvis jarnviag och bil.

C. Jiarnvigsutredningen Ljusdal—norska
grinsen

Jarnvdgsutredningen  Ljusdal—norska
grdnsen behandlade i sitt betinkande
med forslag till forbittrade kommuni-
kationer i Hirjedalen och nordvistra
Hilsingland (SOU 1952: 27) fragan om
stambillinjer sdsom ersittning for jarn-
vig pa strickorna Ljusdal—Sveg och
Réjan—Hede—Fjillnds och anférde i
friga om den forstnimnda strickan
bl. a., att inforandet av i samtrafik
jirnvig—stambillinje forutsatt genom-
giende avgiftsberakning enligt jirn-
vagstaxor, vilken kunde beridknas re-
gelmissigt medféra driftforlust pa
stambillinjen, torde nédga till en syn-
nerligen forlustbringande taxeomligg-
ning i denna riktning pa andra stat-
liga billinjer. Betriffande den sist-
nimnda strickan konstaterade utred-
ningen, att for turisttrafiken pa Hirje-
dalen genomgéende avgifisberikning
enligt jarnvagstaxa vid samtrafik mel-
lan billinjen Roéjan—Hede—Fjillnés
och jiarnviagsnitet icke skulle innebira
nigon mer visentlig reduktion av bil-
jettpriserna. I den lokala samtrafiken
gillde redan avgiftsnedsiittningar, som
stillde sig for trafikanterna lika for-
maénliga eller till och med férménligare
dn de avgifter, som den genomgiende
avgiftsberdkningen skulle medféra.
Déaremot skulle det vid fjarrgodsbeford-
ran uppstd en avseviard lattnad for be-
folkningen i Funisdalsomradet, direst
jarnvigstaxa tillimpades for hela be-
fordringsstriackan.

Storleken av den belastning, som
samtrafik med genomgiende avgifts-
berikning enligt jarnvigstaxa (varvid
for vagnslastgodstrafik forutsattes till-
lampning av divarande tariff 3) mel-
lan billinjerna Ljusdal—Sveg och Ro-
jan—Hede—Fjillnds, & ena, samt jirn-
viagsnatet, & andra sidan, skulle med-
fora, uppskattades av utredningen till
minst 165 000 kr. per ar, riknat enligt
1950 ars taxenivad. Med hinsyn till att
prejudicerande  verkningar ansigos
komma att gora sig gillande & billin-
jerna Sveg—Lofsdalen och Asarna—
Ljungdalen, kunde beloppet dock vin-
tas bli hogre, antagligen minst 200 000
kr. Utredningen sade sig finna det
onskvirt, att stambillinjer fér godsbe-
fordran i samtrafik med jarnvig, for-
utom pA strickan Roéjan—Hede—Fjill-
nés, inrédttades jamvial pa namnda
striackor.

I yttrande Over betinkandet anfor-
de jdarnvdgsstyrelsen bl. a., att den hir-
jedalska turistniringen sannolikt skul-
le uppna ett forbéttrat konkurrenslige,
om utredningens forslag till inriattande
av stambillinjer genomfoérdes. Styrel-
sen sade sig emellertid anse, att detta
icke borde skapas till priset av for-
samrad driftekonomi pa statens jéirn-
vigars billinjer, och styrelsen vore slut-
ligen icke overtygad om att forhéllan-
dena inom det héir berdérda omradet
verkligen vore si sirpriglade, att icke
krav pad motsvarande féorman med lika
stort fog kunde komma att resas fran
skilda hall i landet. Styrelsen avstyrk-
te pA anforda skil utredningens for-
slag om inrédttande av stambillinje Ro-
jan—Hede—Fjéllnis.

D. 1948 ars jérnvigstaxekommitté

Enligt statsrddsdirektiven for 7948
drs jdrnvdgstaxekommitté borde kom-
mittén bl. a. ndrmare undersdka och ta
stallning till de forslag till #dndrad




taxesdttning i gods- och persontrafik,
som framlagts av norrlandskommittén.

I enlighet hiarmed behandlade taxe-
kommittén i sitt betdnkande (SOU
1956: 54) — vari nigon mera radikal
forandring i det gédllande taxesystemet
icke ifragasattes — bl.a. de med den
taxemaissiga samtrafiken samman-
hingande sporsmélen. Taxekommittén
konstaterade, att atgérder for att un-
derlitta samtrafiken jarnvig—bil ut-
gjorde ett betydelsefullt led i den all-
minna samordningen av transportmed-
len i syfte att erhalla en ur samhille-
lig synpunkt effektiv transportapparat.
De problem som komme att méta vid
genomforandet av atgirder i sldant
syfte vore av teknisk, expeditionell och
taxemissig natur. De storsta proble-
men horde enligt taxekommittén sam-
man med inférande av taxemissig sam-
trafik. Harom anférde taxekommittén
foljande.

Kraven pa inforande av taxemissig sam-
trafik, d. v. s. en sinkning av avgifter-
na for kombinerade jirnvigs- och bil-
transporter, torde fi anses forestavade av
i forsta hand rittvisesynpunkter, da trafi-
kanter, som behover anlita bigge transport-
medlen, anser sig missgynnade i forhallande
till dem som fér sina transporter endast
behover anlita jirnvig med dess ligre taxe-
niva och med avstandet fallande tariffer.
Det kan diremot med fog siigas, att en fullt
genomford taxemissig samtrafik — med
jarnvigstaxan genomgiende tillimpad — i
sjilva verket icke alltid skulle skipa ritt-
visa trafikanterna emellan. Trafikanterna
utefter bil- och busslinjerna skulle niamli-
gen ofta komma i ett gynnsammare lige 4n
trafikanterna vid jarnvigslinjerna, i det att
de forra skulle fi sina transporter utférda
praktiskt taget frin och till ddrren, me-
dan for de senare alltjamt skulle tillkomma
kostnader for transporter till och frin
jarnvigen.

Taxekommittén vill i detta sammanhang
framhalla, att den nuvarande och dn mer
den av taxekommittén foreslagna avstands-
degressionen i jarnvigstaxorna fér linga
avstand fir anses langt driven, dven vid
enbart jarnvigstransport. En tillimpning i
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6kad utstrickning av genomgiende avgifts-
berikning enligt jarnvigstaxan for kom-
binerade jirnvigs- och biltransporter med
deras som regel visentligt hogre kostna-
der kan dirfor icke anses tillradlig. Det
torde dven framstid som klart, att en taxe-
missig samordning darhén, att taxorna
bleve desamma for alla trafikanter, obero-
ende av transportmedel, icke dr mdjlig att
genomféra med bibehallande av valfrihet
for allminheten mellan olika transport-
medel.

Hittills gjorda erfarenheter av taxemiis-
sig samtrafik med billinjerna Overtorned—
Pajala och Slagnis—Arjeplog tyder icke
pa att taxesamordning av dir tillimpat
slag idr foretagsekonomiskt forsvarlig. In-
forande av taxemissig samtrafik kan vintas
komma att medfora avsevirda intikts-
minskningar fér SJ. Pa nagot lingre sikt
kan man mdjligen i vissa fall vinta sig 6kad
trafik genom taxesamordning, men denna
torde ej kunna kompensera intiktsbortfal-
let genom avgiftssinkningen. Siarskilt tor-
de detta gilla godstrafiken, diar kostnader-
na for samtrafik pa grund av omlastningar
o. d. i férhallande till kostnaderna for lo-
kal trafik (utan omlastningar) under i
ovrigt lika betingelser ligger relativt sett
hogre dn vid persontrafik. Den tekniska ut-
vecklingen talar mdjligen for att pa lingre
sikt dessa kostnader skall kunna nedbringas
genom rationellare omlastningsmetoder etc.

Taxekommittén anser, att utvecklingen
av omlastningsmetoder och tekniska hjilp-
medel for oOverforande av gods mellan
jarnvig och bil bor bedrivas med all kraft.
I den man den kommande utvecklingen i
friga om omlastningsmetoder etc. mojliggor
en viss taxesamordning for kombinerade
jirnvigs- och biltransporter torde man i
forsta hand fa4 rikna med jirnvigstaxa,
kombinerad med vissa tilliggsavgifter pa
det sitt 1944 ars trafikutredning antytt.

D4 en undersokning av busstrafikens
struktur visat, att busstrafiken helt do-
minerades av lokala resor, framholl
taxekommittén, att det méaste sarskilt
beaktas, att en avgiftssankning for
kombinerade jarnvéags- och bussresor
kunde komma att medfoéra krav pa
sinkning adven av de lokala taxorna.

I utldtande Over betankandet fram-
holl jdrnvdgsstyrelsen, att styrelsen
helt kunde instimma i taxekommitténs
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asikt, att okad taxesamtrafik med di-
rekt tillimpning av jarnvégstaxan icke
kunde anses tillradlig. En samtrafik pa
sidana villkor maste anses vara tra-
fikekonomiskt direkt olamplig. Dér-
emot kunde det i speciella fall vara
kommersiellt motiverat att, utan att ga
s langt, tillaimpa en avgift som vore
nagot lagre &n summan av de separata
jérnvégs- och bilavgifterna. Stravande-
na att rationalisera samarbetet jarn-
viig—bil borde enligt styrelsens me-
ning i forsta hand inriktas pa att ra-
tionalisera den transporttekniska (tid-
tabeller, transportanordningar etc.)
och expeditionella sidan av denna sam-
trafik.

Svenska omnibusdgareférbundet vil-
le i sitt utldtande starkt understryka,
att utvecklingen mot en effektivare
transportapparat maéaste forutsitta att
kostnadsolikheterna olika transportme-
del emellan komme till uttryck i pris-
sittningen pa deras tjinster. En langt-
giende taxeméssig samtrafik skulle
sudda ut kostnadsskillnaderna och Iitt
leda till att transportapparatens ut-
byggnad finge en oekonomisk inrikt-
ning.

Kooperativa férbundets styrelse un-
derstrok i sitt remissyttrande, att stora
framsteg alltjamt gjordes inom hante-
ringstekniken och att darfor stort ut-
rymme funnes for en fortsatt expan-
sion i frAga om den expeditionella sam-
trafiken. Dessa framsteg kunde enligt
styrelsens mening pa lingre sikt icke
undgad att gynnsamt péverka utsikter-
na for en 6kad tillampning av den taxe-
miissiga samtrafiken, i den méin om-
lastningskostnader komme att ha infly-
tande pé fraktavgifterna. Styrelsen an-
forde fortsiattningsvis:

Aven andra utviagar torde std till buds
for att underlitta samtrafiken och skapa

forbittrade utsikter for en genomgaende
fraktberdkning. Styrelsen vill erinra om

den metod for samtrafik mellan jarnviigar
och lastbilstrafik, som sedan avsevird tid
tillbaka tillimpas i USA och iven, savitt
bekant, provats utan nedsliende resultat
i savil Frankrike som Visttyskland, genom
vilken »doérr-till-dorrs-trafiken underlittas
pa sa sitt, att lastbilstrailer vid langa
transporter, tillimpat sirskilt & huvudlin-
jer, overfores till speciellt f6r sddana trans-
porter avsedda godsvagnar. Den genom-
gidende avgiftsberikningen #r av sirskild
betydelse for trafikanterna i vart lands
norra delar och i viss utstrickning till-
limpas didr med, sisom taxekommittén
framhaller, ekonomiskt forsvarligt resultat.
Styrelsen anser for sin del, att all uppmiirk-
samhet bor dgnas at mojligheterna att i
o6kad utstrickning tillimpa genomgdende
avgiftsberikning genom inférande av nya,
effektiva metoder fér omlastning. Aven om
en sidan avgiftsberikning inte 4r — som
taxekommittén framhaller — allmint ge-
nomférbar, dr den enligt styrelsens me-
ning av avsevird betydelse foér att under-
litta fraktforhallandena i Norrland.

Sveriges lantbruksférbund ansag, att
dven om taxekommitténs synpunkter i
frigan vore riktiga, det likvil icke tor-
de vara rattvist att helt bortse fran
samtrafiken vid taxesidttningen. Enligt
forbundets mening komme detta icke
minst att gilla, d4 det kunde bli ak-
tuellt att ligga ned en trafiksvag jérn-
vdg. For den bittre service, som bil-
transporten eventuellt give, kunde det
vara motiverat att utta en tilliggs-
avgift. Ett sddan forfarande utgjorde,
enligt forbundet, icke nfigot argument
mot viss taxesamordning, som onekli-
gen skulle betyda mycket for lands-
bygden.

Ldnsstyrelsen i Jdamtlands lin fram-
holl, att lansstyrelsen i betraktande av
de speciella forhallanden, som radde
inom Jamtlands lén, frimst i Harjeda-
len, icke kunde finna, att kommitténs
forslag betraffande den taxemissiga
samtrafiken innebure en {tillfredsstil-
lande 16sning av hithorande problem.
Enligt lédnsstyrelsens mening skulle det
for Jédmtlands l4n ha inneburit stora




fordelar, om det av norrlandskommit-
tén framlagda forslaget hade kunnat
realiseras. Lénsstyrelsen anférde hér-
om fdéljande.

De avsevirda oldgenheter, som dro for-
knippade med de lianga avstanden och dar-
med forbunden fordyring av fraktkostna-
derna, hade hirigenom visentligen kunnat
elimineras. Det synes linsstyrelsen, som om
det av jirnvigstaxekommittén forordade sy-
stemet med, i basta fall, jarnviagstaxa i
kombination med vissa avgifter alltfér myc-
ket dr grundat pa rent foretagsekonomiska
stallningstaganden utan hinsynstagande till
de sarskilda forhiallanden, som kunna vara

riddande i mera avligset beligna transport-
omraden.

I friga om speciellt persontrafiken vill
linsstyrelsen peka pa det nu radande syn-
nerligen otillfredsstillande forhallandet, att
en trafikant, som, for att ni bestaimmelse-
orten, nodgas anlita forst jirnvig och se-

I1. Vissa av riksdagen behandlade

A. Motioner vid 1945 érs riksdag

I tva likalydande motioner, I: 217 och
II: 351, vicktes vid 1945 ars riksdag
forslag om atgérder for inférande sna-
rast mojligt av genomgdende taxebe-
rdikning mellan statsbanorna och sta-
tens jarnvdgars busslinjer i Bohusldn.
Till stod for sitt forslag anforde mo-
tiondrerna, att en samtrafik mellan
buss och jarnvdg vore for Bohuslins
del av en alldeles sirskild betydelse,
i synnerhet d& det géllde den ritt be-
tydande trafiken mellan Bohusbanan
och Lysekils jirnvig & ena sidan samt
de talrikt befolkade kustorterna och
de darutanfor liggande Oarna & andra
sidan. Aven vad det inre Bohusldn be-
triffade skulle lagre frakter ha bety-
delse for uppkomsten av sméaindustri
och andra foretag, som kunde bidra
att liatta provinsens kinda stora for-
sorjningssvarigheter. Den genomgéen-
de taxeberikningen vore ett naturligt
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dan buss, icke kan begagna sig av den s. k.
avstindsdegressionen under hela resan,
d. v. s. att sista delen av fardstrickan blir
relativt sett billigast. I stillet nédgas han,
diar overgang sker till bussférbindelse, vid-
kinnas avgift, som om resan pabérjats
vid 6vergangsstationen.

Liansstyrelsen vill darfor fororda, att det
tages under fornyat overvigande, huruvida
icke en tillimpning av jarnviagstaxans ta-
riffer kan anses genomforbar for de kom-
binerade transporterna i Norrlandsregionen.
Enligt lansstyrelsens uppfattning tala nim-
ligen starka skil for att man atminstone
rorande busslinjer, som bedrivas av statens
jarnvigar och postverket, icke liater enbart
ekonomiska motiv vara utslagsgivande utan
dven beaktar de fordelar fran andra syn-
punkter, som en sadan taxesamordning
skulle innebéra, icke minst for att tillgodo-
se landsortsbefolkningens berittigade krav
pa lidgre kostnader fér kommunikationerna
med tatorterna.

motioner rérande taxemdssig samirafik

led bland ovriga hjialpatgarder for att
stodja niringslivet i Bohuslan.

I utldtande nr 8 6ver motionen I: 217
anforde forsta kammarens andra till-
fdlliga utskott, att det vil insage, att
avsaknaden av genomgiende taxeberik-
ning kunde verka betungande for tra-
fikanterna, men att det ifrdgavarande
taxesporsmalet icke lampligen borde
upptas till sédrskild behandling fér Bo-
huslédns del, bl. a. med hinsyn till att
principens inférande i en landsdel kun-
de antas ge anledning till motsvarande
krav fran andra hall. Héartill komme
att det forevarande sporsmalet behand-
lades av 1944 ars trafikutredning, var-
for utskottet icke kunde bitréida motio-
nirernas forslag.

Andra kammarens tredje tillfdlliga
utskott framholl i utlitande nr 11 6ver
motionen II: 351, att det av flera skil
syntes mindre lampligt att utstricka
principen om genomgiende taxeberak-
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ning att omfatta Bohusldns forbindel-
ser. En dylik atgird kunde nippeligen
forvantas avagabringa asyftad lattnad
i den utstrickning, motiondrerna for-
utsatt. Den skulle ddremot med siker-
het ge anledning till liknande krav
fr4n andra delar av landet, dir samma
svarigheter kunde med till dventyrs
annu storre fog dberopas. Genomfoéran-
det av den begirda atgirden i en vén-
tad stérre omfattning skulle utan tvivel
medfoéra for jarnvigsekonomin mycket
kdnnbara fo6ljder, vilka for det déva-
rande icke lite sig Overskadas. Vidare
hinvisade utskottet till att det ifriga-
varande taxesporsmalet vore foremal
for utredning inom 1944 ars trafikut-
redning samt forordade darfor att mo-
tionen icke méatte foranleda nagon at-
giard. Riksdagen besloét i enlighet med
utskottets forslag.

I en inom andra kammaren vickt
motion, II: 405, framlades vid 1945 ars
riksdag ocksd forslag om utredning
angiende ordnande genom statens foér-
sorg av reguljir gods- och persontrafik
pd landsvdgarna i sddana glesbefolka-
de delar av landet, som icke kunde
tillgodoses med jdrnvdgsférbindelser,
under tillimpande av genomgdende
zontariffer med statens jarnvdgar. SA-
som motivering anférdes, att iven om
staten icke kunde anses ha plikt och
mojlighet att forse dylika glesbygder
med jarnviag, sid innebure detta icke
att samhillet fordenskull kunde l&am-
na dessa omraden At sitt 6de i fraga
om kommunikationer. Det vore hir
icke tillrackligt att det byggdes vigar.
Forutsidttningar méaste ocksa skapas for
att manniskor, som bodde utefter véa-
garna, finge tillfalle att med vigarnas
hjédlp komma i forbindelse med andra
delar av virlden utan att detta bleve
ekonomiskt alltfér betungande. Béade
gods- och persontrafiken p& vigar ge-
nom glesbefolkade eller eljest av jirn-

vigarna oberérda omraden borde dar-
fér samordnas med trafiken pa de stora
trafikstriken. Medan statens jarnvigs-
politik gatt ut pa att de trafikstarka
linjernas ekonomiska vinst finge ticka
trafiksvagas forlust, si skedde ingen
motsvarande clearing inom den privat
bedrivna buss- och lastbilstrafiken. De
trafiksvaga vigstrackorna finge ndja
sig med sdmre tidtabeller, sdmre tra-
fikmateriel och hogre avgifter, direst
de icke alldeles bleve utan reguljira
forbindelser. En statligt bedriven verk-
samhet pa detta omrade skulle kunna
pa landsvidgarnas motortrafik 6verfora
den princip, som hittills gillt for sta-
tens jérnvigars trafikpolitik. Statens
jarnviagar borde darfoér i har ifrdgava-
rande omréiden sjilva driva gods- och
persontrafik pa landsvdgarna i anslut-
ning till statsbanestationerna och med
inordning i jarnvigarnas tidtabellssys-
tem. Genomgéiende zontariffberikning
mellan jarnvigarna och dessa statliga
billinjer vore jamvidl pékallad. Dels
vore detta en forsta rangens angeligen-
het for niringslivet, dels vore det for
den allm#nna livsféringen och for triv-
seln i de glesare bebyggda orterna av-
gorande, att en resa till annan ort i
riket kunde kostnadsberiknas enligt
jarnvigstaxa.

Efter utskottsbehandling av motio-
nen (forsta kammarens andra tillfil-
liga utskotts utlatande nr 16 och andra
kammarens tredje tillfalliga utskotts ut-
latande nr 15) hemstallde riksdagen,
att motionen skulle o6verlamnas till
1944 ars trafikutredning for att tagas
i dvervigande vid fullgérandet av dess
uppdrag. Kungl. Maj:t beslot i enlighet
med riksdagens hemstéllan,

B. Motioner vid 1946 ars riksdag

I tvad likalydande motioner, 1: 99 och
II: 186, till 1946 ars riksdag framhéllo
motiondrerna, under aberopande av



nyssndmnda motioner I:190 och
I1: 283 vid 1945 ars riksdag om in-
forande av genomgiende taxeberik-
ning vid de statliga jarnvigarna och
busslinjerna i Bohuslédn, att frigan om
inférande av ett dylikt taxesystem icke
borde begriinsas till en landsdel. Alla
orter, som endast hade busstrafik sdsom
sitt nirmaste kommunikationsmedel,
finge genom snittarifferingen vidkan-
nas okade avgifter. Icke endast manga
samhillsbildningar av betydande stor-
lek hade hirigenom fatt avvara de for-
méaner, som jarnviagarnas fordelaktiga
taxor gave; de skilda taxeberikningar-
na for jarnvigar och billinjer hade ty-
virr ocksd medfort, att bygder med
rika utvecklingsmdjligheter stagnerat.
Motionirerna hemstillde om utredning
bl. a. av frigan om genomgdende taxe-
berikning mellan jirnvdg och ddrtill
anslutna billinjer.

1944 dars trafikutredning anforde i
yttrande 6ver Inotionerna, att den for
det dAvarande icke ansage sig kunna
fororda en generellt syftande utred-
ning av frigan om genomgiende taxe-
berikning men diremot kunde tdnka
sig att principen i begrénsad utstrick-
ning bleve praktiskt prévad. Norrlands-
kommittén avsige att framlagga visst
forslag i sddant syfte.

Férsta kammarens andra tillfdlliga
utskott understrok, i utlitande nr 3,
anyo, att avsaknaden av genomgéiende
taxeberikning mellan jirnvag och bil-
linje manga ginger maste verka be-
tungande for trafikanterna, sérskilt i
sddana landsdelar, dir befolkningen
for sina resor och transporter i bety-
dande omfattning vore hénvisad att be-
gagna bida dessa fiardmedel. Med hiin-
syn till vad 1944 ars trafikutredning
anfort i arendet ansig emellertid ut-
skottet anledning saknas att fran riks-
dagens sida pékalla ytterligare Aatgér-
der. Utskottet forutsatte likvil att icke
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blott Norrlands utan dven andra lands-
delars behov av genomgiende taxebe-
rikning komme att beaktas vid &ren-
dets fortsatta behandling.

Andra kammarens tredje tillfilliga
utskott anforde i utlatande nr 7 ena-
handa synpunkter och motionerna for-
anledde pa utskottens forslag icke na-
gon kamrarnas atgird.

C. Motioner vid 1949 ars riksdag

I tva likalydande motioner, I1: 137 och
II: 231, vacktes vid 1949 ars riksdag for-
slag, att riksdagen maétte hos Kungl.
Maj:t hemstilla bl. a., att plan fér an-
laggande av sddana stambillinjer, som
foreslagits av norrlandskommittén i
dess ar 1946 avgivna betinkande (SOU
1946: 84), matte upprittas och under-
stillas riksdagen. Motionirerna fram-
hollo till stod for sitt forslag, att de
omraden, som angetts av kommittén,
alla vore i starkt behov av en forbitt-
ring av kommunikationsférhillandena
samt att Norrlands betydelse for den
ekonomiska utvecklingen i landet syn-
tes kunna kriava, att dess intressen be-
aktades i det allminnas investerings-
politik.

Statsutskoitet fann, i utlitande nr
144, vilbetinkt, att en plan for anléig-
gandet av de utav norrlandskommit-
stén foreslagna stambillinjerna uppriit-
tades. Utskottet var dock icke berett
gbra nagot uttalande huruvida ifraga-
varande stambillinjer borde komma till
stdnd. P4 rekommendation av utskottet
hemstillde riksdagen i skrivelse (Rskr.
263) till Kungl. Maj:t bl.a., att den
ifrdgasatta planen métte uppritias.

I detta sammanhang ma anmirkas,
att chefen for kommunikationsdepar-
tementet i direktiven for 1948 ars jarn-
vigstaxekommitté hade forutsatt, att
frigan om inréittande av stambillinjer
skulle upptas till overvagande, sedan
taxekommitténs foérslag behandlats. Se-
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dan s&dan behandling #4gt rum, har
Kungl. Maj:t genom beslut den 9 de-
cember 1960 forordnat, att riksdagens
ovannimnda skrivelse 1949: 263 i den
del den avsdge upprittandet av en plan
for inrattande av stambillinjer icke
skulle foranleda nagon Kungl. Maj:ts
vidare atgérd.

D. Motioner vid 1952 ars riksdag

I tva likalydande motioner, 1: 190 och
I1:283, till 1952 ars riksdag hemstill-
des, att riksdagen maéatte hos Kungl.
Maj:t anhdlla om utredning roérande
forutsdttningarna for bedrivande av
linjetrafik fér person- och godsbeford-
ran a linjerna Kiruna—Pajala, Kiruna
—XKaresuando och Pajala—Muodoslom-
bolo—Karesuando med tillimpande av
vid godsbefordran genomgdende frakt-
berdikning och vid persontrafik genom-
gdende zontariffberdkning med statens
jarnvdgar. Motiondrerna framhollo, att
avstdnden till nidrmaste jarnviag i de
berérda trakterna vore hogst avsevir-
da och att de tillaimpade snittfrakter-
na darfor i hog grad fordyrade befolk-
ningens levnadskostnader. Det funnes
icke mojlighet att frakta annat #n styc-
kegods annorledes dn genom anlitande
av den yrkesmissiga bestdllningstrafi-
ken med lastbil, vilken maste betinga

sig avsevirt hogre priser dn en regel-

bunden godslinjetrafik i t.ex. statens
jarnvagars regi.

Statsutskottet fann i utlitande nr 222
over motionerna skil kunna aberopas
for att staten pa ett eller annat sitt
lamnade sin medverkan till en 16sning
av frdgan om en forbittring av tra-
fikforhallandena inom den nordligaste
delen av Norrbottens lin. De ekono-
miska konsekvenserna av en dylik
medverkan gjorde det 4 andra sidan
nodvéndigt, att man pa forevarande
omrade iakttoge en viss forsiktighet.
Utskottet ville dock icke motsitta sig

en nirmare utredning roérande de at-
girder som i berérda hianseende kunde
vara erforderliga och féreslog darfor
att en sddan komme till stand.

Sedan riksdagen fattat beslut i Over-
ensstimmelse med utskottets forslag
och i skrivelse nr 431 anmiélt detta till
Kungl. Maj:t, 1at Kungl. Maj:t med re-
miss den 20 november 1953 Gverlimna
riksdagens skrivelse till 1953 Ars tra-
fikutredning for att tagas i Gverviigan-
de vid fullgérande av utredningsupp-
draget.

E. Motion vid 1953 ars riksdag

I motion, 1:1%, vid 1953 ars riksdag
vicktes forslag, att riksdagen métte be-
sluta att hos Kungl. Maj:t hemstilla
om sddana Overviganden, utredningar,
forslag och andra atgirder, att kvar-
stdende olosta norrlandsfragor komme
till sin ratt.

Forsta kammarens allmdnna bered-
ningsutskott — till vars utlatande nr 7
dven andra kammarens allmanna be-
redningsutskott i utldtande nr 12 an-
slét sig — fann en fornyad invente-
ring av norrlandsfrigorna vara moti-
verad, darvid den storre eller mindre
angeliagenhetsgraden av  fragekom-
plexen borde kunna faststdllas och en
plan foér deras upptagande till nirmare
provning och 16sning upprittas. Ut-
skotten bitridde darfor motionen och
riksdagen beslot i enlighet hirmed.

I anledning hirav uppdrog chefen
for jordbruksdepartementet at sdrskild
utredningsmant att verkstilla en in-
ventering av kvarstiende olésta norr-
landsfragor, vilka behandlats inom
norrlandskommittén.  Resultatet av
nimnda inventering framlades av ut-
redningsmannen i en redogorelse den
30 april 1959, vari bl. a. under hanvis-
ning till norrlandskommitténs forslag
om inrittande av stambillinjer anfér-

1 F. d. generaldirektéren E. Lindeberg.




des, att ett slutligt stidllningstagande
hirtill icke ansetts bora ifrdgakomma
forran 1953 ars trafikutredning fram-
lagt forslag rorande riktlinjerna for
den framtida trafikpolitiken.

F. Motioner vid 1954 ars riksdag
I tva likalydande motioner, I: 88 och
II:170, vicktes vid 1954 ars riksdag
forslag om anordnande av samirafik
mellan statens jdrnvdgar och de enskil-
da bussféretagen i Norrland. I motio-
nerna Aaberopades, att zontaxa tillim-
pades pa den i samtrafik mellan en-
skilda bussféretag trafikerade busslin-
jen Sundsvall—Luled samt att postver-
ket anslutit sig med sina busslinjer till
denna samtrafik. Med hénsyn till buss-
trafikens betydelse i Norriand samt de
langa avstinden, som gjorde resor dir
dyra, borde ocksa statens jarnvégar
delta i den taxemissiga samordningen.
Statsutskottet understrok i utlatande
nr 170 den stora betydelse som frigan
om taxemissig samtrafik mellan jirn-
vig och buss dgde icke minst fér Norr-
lands befolkning. En lésning i positiv
riktning av den i motionerna berdrda
samtrafikfragan framstode darfor sa-
som ett angeliget 6nskemal. D4 emel-
lertid detta sporsméal vore under ut-
redning av 1948 ars jirnvigstaxekom-
mitté, fann utskottet icke anledning
for riksdagen foreligga att i #rendet
hianvinda sig till Kungl. Maj:t. Motio-
nerna foranledde icke nagon riksda-
gens atgard.

93

I tva likalydande motioner, 1:160
och II:353, till 1954 ars riksdag upp-
togs 4nyo frigan om inférande av ge-
nomgdende zontariffberdkning mellan
statens jdarnvdgar samt postverkets och
statens jdrnvdgars busslinjer. I motio-
nerna pipekades, att di genomgiende
taxeberikning i regel ej tillampades i
samtrafik mellan statliga jarnvégs- och
busslinjer, bleve de passagerare, som
vore hinvisade till att gora kombine-
rade resor jarnvig—busslinje, missgyn-
nade.

Allménna beredningsuiskotiet fann,
i utlatande nr 13, de i motionerna
framférda onskemélen om genomgien-
de taxeberikning fortjina det storsta
beaktande fran statsmakternas sida.
Det vore enligt utskottets uppfattning
en angeligenhet av stor vikt att i tra-
fikhinseende missgynnade delar av lan-
det, enkannerligen norrlandslinen,
finge sina berittigade o6nskemal om
billigare och mera rationellt samord-
nade transporter tillgodosedda utan
storre tidsutdriikt. Utskottet ansag emel-
lertid lampligt, att resultatet av 1948
ars jidrnvigstaxekommittés arbete av-
vaktades, innan vidare atgirder i mo-
tionernas syfte vidtoges. Utskottet, som
sade sig silunda behjirta motionernas
syfte, fann sig for det davarande icke
kunna tillstyrka négon skrivelse i dm-
net fran riksdagen till Kungl. Maj:t.
Pa hemstillan av utskottet ldmnade
riksdagen motionerna utan atgérd.

III. Av Kungl. Maj:t till 1953 drs trafikutredning for svervigande

sverlimnade forslag om taxemdssig samtrafik

A. Ar 1953 verlimnat irende

Genom remiss den 20 november 1953
14t Kungl. Maj:t, ssom tidigare ndmnts,
for att tagas i Overvidgande vid full-

gorande av trafikutredningens uppdrag
till utredningen Overlimna 1952 Aars
riksdags skrivelse nr 431 om utred-
ning rérande forutsittningarna fér be-
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drivande av linjetrafik fér person- och
godsbefordran d linjerna Kiruna—Pa-
jala, Kiruna—Karesuando och Pajala—
Muodoslombolo—Karesuando med till-
ldimpande av genomgdende taxeberik-
ning med statens jdrnvdgar.

B. Ar 1954 Sverlimnat iirende

I skrivelse i mars 1952 gjorde Kalix-
dlvdalens  samarbetskommitté fram-
stillning till Kungl. Maj:t om inrdttan-
de av en statlig stambillinje pd stric-
kan Tére—dverkalix—Korpilombolo—
Tdrendé—Anttis. Till stéd foér fram-
stillningen &beropades, att ett omrade
av Skénes storlek med en folkmingd
motsvarande Hirjedalens skulle dra
férdelar av forbéttrade kommunika-
tioner i Kalixdlvdalen. Det vore syn-
nerligen angeliget, att frakterna for
tyngre gods for jordbrukets behov ble-
ve si laga som mojligt. Att starta fore-
tag i dlvdalens ovre del vore med ra-
dande trafikforhallanden nistan hopp-
16st, men det vore nédvindigt att fa
ett mera differentierat niringsliv i en
bygd, dar fodelsetalet vore det hogsta
i landet. En avfolkning av bygden skul-
le gora det omojligt att tillvarata de
rika skogstillgdngarna.

Jarnvdgsstyrelsen anférde i utlatan-
de over framstillningen, att — i av-
vakian pa 1948 Aars jarnvigstaxekom-
mittés och 1953 é&rs trafikutrednings
stéllningstagande till anvindningen av
stambillinjer sdsom ett led i transport-
systemet — ett isolerat ldsande av
transportproblemen i nigot sarskilt
omriade genom inrittande av stambil-
linje icke borde dga rum.

Genom remiss den 18 november 1954
lat Kungl. Maj:t 6verlimna handlingar-
na i #rendet till 1953 &rs trafikutred-
ning for att tagas i dvervigande vid
fullgérandet av utredningens uppdrag.

C. Ar 1958 gverlimnat irende

I skrivelse den 1 april 1946 hemstillde
ldnsstyrelsen i Norrbottens lin, att
Kungl. Maj:t matte dels uppdra at jirn-
vagsstyrelsen att verkstilla utredning
rorande statlig biltrafik & védgstrickan
Kiruna—Pajala, dels forordna att post-
diligenslinjerna Pajala—Muodoslombo-
lo, Overtorned—Korpilombolo—Pajala
och Gillivare—Pajala skulle 6verforas
till  statens jarnvigars férvaltning
dvensom att stafens jirnvdgars zontaxa
skulle tillimpas foér genomgdngstrafi-
ken dvertorned—Pajala—Kiruna.

Linsstyrelsen framholl till stéd for
sin framstallning de forsorjningssvarig-
heter, som befolkningen i ifrdgavaran-
de landsinda hade att brottas med och
vilka i och f6r sig gjorde krav pa till-
laimpning av den s.k. tornedalstaxan
berattigade.

I utldtande ar 1947 over framstill-
ningen hinvisade jarnvdgsstyrelsen till
sitt over norrlandskommitténs betin-
kande (SOU 1946: 84) avgivna utlatan-
de, vari styrelsen bl a. forklarat sig
intet ha att erinra mot uppdrag att
verkstilla utredning betriffande inrit-
tande av stambillinjer enligt av kom-
mittén uppdragna riktlinjer. Hérige-
nom hade styrelsen tagit stillning till
atminstone vissa av de billinjer, som
avsages i lansstyrelsens framstillning.
Styrelsen hade dirfor for sin del intet
att erinra mot uppdrag att verkstilla
den onskade utredningen, vilken i si
fall limpligen borde samordnas med
den av norrlandskommittén foéreslagna
utredningen angdende inrittande av
stambillinjer i Norrland.

Genom remiss den 10 januari 1958
lat Kungl. Maj:t 6verlimna avskrift av
handlingarna i #rendet till 1953 A&rs
trafikutredning for att tagas i overvi-
gande vid fullgérandet av utredningens

uppdrag.
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IV. Vissa andra firslag till taxemdssig samtrafik

A. T samband med en pa distriktspla-
net inom statens jarnvéagar utférd ut-
redning om samordning av jarnvags-
och biltrafik utarbetades ar 1955 —
niarmast for jarnvagsstyrelsens prov-
ning — ett forslag till 16sning av vissa
fraktberdkningsfragor. Malsattningen
var diarvid att konstruera en taxeform
som gave bilforetaget kostnadstickning
utan alltfér kdnnbara konsekvenser for
trafikanterna och som tillika vore en-
kel och liatt utbyggbar. Denna maélsitt-
ning ansdgs icke kunna uppfyllas ge-
nom tillaimpning av jarnvagstaxa med
genomgaende avstindsberikning. For-
utom ett betydande intidktsbortfall skul-
le ett dylikt system nodvéndiggora
komplicerade expeditionella férfaran-
den, speciellt vid resor fran platser
vid billinjerna, som kravde svardver-
skadliga tabellverk for avstandsbestim-
ning m. m. Enbart p&d de till SJ Bil-
trafik horande linjerna funnes taxe-
punkter till ett antal av 2 a 3 ginger
antalet jarnvigsanstalter. Vidare an-
sdgs en taxemissig samtrafik av den-
na typ forsvira intiktsfordelning och
driftkontroll. Av dessa skidl ténktes
taxesittningen vid samtrafik i stéllet
grundad pa snittavgifter, for billinjens
del av viss speciell utformning. For-
slaget innebar i korthet fdljande.

I persontrafik foreslogs bibehallan-
de av nuvarande taxesystem (snitt-
taxor) med mojlighet att dar s an-
sdges motiverat gora lokala nedsétt-
ningar i billinjeavgifterna (speciell
taxemissig samtrafik), sisom for oOv-
rigt redan nu i vissa fall sker.

For wvagnslastgodsets vidkommande
ansdgs det varken nddviandigt eller
lampligt med p& foérhand publicerade
genomsnittliga tariffer for transporten
pa billinjen. Erfarenheter fran trafik
med s. k. sparlosa jarnvagsstationer sa-

des ndmligen bestyrka, att forekoms-
ten av siddana tariffer medférde selek-
tiv konkurrens fran andra bilféretags
sida. For detta gods foéreslogs darfor,
att avgift skulle utgd enligt sdrskilda
avtal eller specialofferter och endast i
undantagsfall enligt offentliggjord taxa.
I sistnimnda fall borde avgifter berik-
nas for ett eller ett fatal godsslag, som
dominerade trafiken pa viss plats.

Det nya i forslaget avsag styckegods-
trafiken och kan vad det principiella
angar sammanfattas i tvA punkter.

1) Nuvarande avstindsberoende bil-
taxa skulle ersittas med en zontaxa, i
vilken zonernas utstrickning icke vore
uteslutande en funktion av avstindet,
utan dir gransdragningen mellan olika
zoner gjordes p& grundval av struktu-
rella sirdrag i frdga om trafikvolym,
godssammansittning och transportrela-
tioner inom varje sirskilt omrade och
diarigenom gave systemet Onskvird
flexibilitet.

2) Zontaxan for billinjen skulle sit-
tas lagre i samtrafik én i lokal biltrafik,
vartill komme, att zongrinserna icke
nédvindigtvis skulle behéva samman-
falla i lokaltrafik och i samtrafik.

B. Ett annat forslag som ar 1955
framkom inom jiarnvigsstyrelsens eko-
nomibyrd, nirmast i form av en idé-
skiss, innebar en tillaimpning av ge-

nomgdende avstdndsberdikning enligt
jdrnvigstaxa med rorlig évergdngsav-
gift.

Forslaget grundade sig bl. a. pA den
omstindigheten, att sammanliggning
av jirnvigstaxa och biltaxa vid sam-
trafik icke alltid beh6vde vara fullt
motiverad ur kostnadssynpunkt, da
terminalkostnaderna foér sammankopp-
ling av de bada transportmedlen vid
dylik trafik i manga fall torde kunna
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bli ligre #n vid separat trafik med
enbart jirnvig och enbart bil. Under
forutsattning att jirnvigs- och bil-
taxorna var for sig vore avsedda att
ge full kostnadstickning, jarnvigs-
taxan for enbart trafik p& jirnviigar-
na och biltaxan foér enbart trafik pa
billinjerna, samt att si ocksa bleve fal-
let, skulle det sdlunda kunna tinkas
motiverat med en viss taxereduktion
motsvarande de vid genomgéende tra-
fik bortfallande terminalkostnaderna.
En konsekvens av en siddan reduktion
bleve givetvis i varje siirskilt trans-
portfall en viss intiktsminskning for
sivil jarnvigs- som billinjetrafiken. A
andra sidan maste Atgirden tilldels
vara trafikbevarande och méahinda
ocksa trafikvirvande samt silunda kun-
na medféra stérre trafikvolym #in som
eljest skulle ifrdgakomma. Samtrafik-
taxans Okade konkurrenskraft kunde
vintas framst gora sig mirkbar i sa-
dana transportfall, dir samtrafiken
vore av »dorr-till-dorr»-karaktir, Vid
avvigningen av reduktionens omfatt-
ning kunde man séka mot varandra pa
sddant sitt balansera ovannimnda ba-
da faktorer — minskad intdkt i det
enskilda transportfallet och stérre sam-
lad trafikvolym — att samtrafiktaxan
pa lingre sikt gave ungefiirligen sam-
ma utfall som ett bibehé&llande av dit-
tillsvarande taxesystem.

I princip kunde det sagda tinkas
vara tillampligt i savdl persontrafik
som all godstrafik. I praktiken finge
kostnadsreduktion av nigon betydelse
dock knappast forvintas annat #n i
frdga om styckegodstrafiken.

Forslaget innebar for paketgodsets
och smafraktgodsets vidkommande, att
avgift skulle utgd enligt jirnvigstaxa
for hela transportstrackan med ett till-
ldgg, motsvarande halv avgift pa bil-
transportstrickan enligt normaltaxa
ATV. Jaimfordes den nya avgiften med

enbart jarnvigsfrakt respektive jirn-
vagsfrakt + hel bilfrakt vid olika av-
stindskombinationer visade det sig ge-
nerellt, att avgiftsfordyringen gent-
emot genomgiende jirnvigstaxa bleve
ringa for transporter med lang jirn-
vigsstricka — vilket vore #dgnat att ver-
ka trafikbevarande i friga om de ur
jirnvigens synpunkt sett onskvirda
transportuppdragen — medan avgifts-
nedsittningen gentemot gillande snitt-
fraktsystem bleve relativi sett storst for
transporter med kort jarnvigsstricka.

Vid den praktiska utformningen av
taxesystemet vore olika alternativ tink-
bara. Sa t. ex. kunde jarnvigs- och bil-
taxornas snittavgifter reduceras med
fixa belopp. Ett annat alternativ, som
medférde vissa praktiska fordelar, vore
att tillimpa genomgéiende jarnvigstaxa
med tilligg av en avstdndsberoende
overgangsavgift for billinjetransporten.
Det ovannidmnda idéutkastet var grun-
dat pa sistnamnda alternativ. Dess
verkningar undersoktes emellertid en-
dast i vad avsag styckegodstrafiken
med tdnkt applicering pA viss numera
nedlagd jarnvigslinje.

C. I diskussionen om anordnande av
taxemiissig samtrafik jarnviag—billinje
har, sisom av det tidigare anférda
framgér, fragestillningen huvudsakli-
gen varit begriansad till mojligheterna
att i samtrafiken inféra jiarnvigstaxa
och genomgéiende avgiftsberikning,
eventuellt kompletterad med négon
form av Overgangsavgift for att mildra
konsekvenserna i ekonomiskt hinseen-
de for trafikforetagen. Tanken i vissa
av dessa diskussionsinligg har dérvid
varit, att bygder, som icke hade direkt
anknytning till jarnvag, skulle — &ven
om de ej kunde férses med jirnvig —
beredas i varje fall samma formén av de
ldgre transportavgifter,som de jirnvigs-
forsedda orterna och omradena atnjote.




Inom 1953 ars trafikutredning har
under utredningsarbetet diskuterats ge-
staltningen av en taxereform, som ur
jarnvigsekonomisk synpunkt skulle te
sig mindre oféormanlig &n den hir nyss
under IV B angivna men som likvéil
skulle syfta till att i ungefirligen sam-
ma utstrickning som denna bereda
mojligheter till samtrafik jirnvig—bil-
linje med tillimpning av egentlig sam-
trafiktaxa pa vissa delar av det statli-
ga jdrnvdgsndtet och hela det statliga
billinjendtet. Grundtanken i det disku-
terade nya taxesystemet har darvid va-
rit, att jirnviagstaxan i sin traditionel-
la utformning — med de modifikatio-
ner som under alla forhallanden borde
foretas — forbeholles de trafikstarka
huvudlinjerna och att avgift for trans-
porter pa sekundirniitet, d.v.s. de tra-
fiksvaga och eljest olonsamma jarn-
viigslinjerna #vensom anslutande bil-
linjer, beriknades enligt en enda, for
dylika jdrnviags- och billinjer gemen-
sam enklare genomgdende taxa av en
typ och taxeniva liknande nuvarande
buss- och lastbilstaxors.

Eventuellt kunde tédnkas att ga ett
steg lingre och tillampa den traditio-
nella jirnvigstaxan endast i knut-
punktsrelationer, varvid den nya taxan
skulle gélla dven for transporter mel-
lan trafiksvaga stationer pa eljest tra-
fikstarka jarnviagslinjer.

Vilka jiarnvigslinjer, som borde in-
riknas bland dem, pa vilka jirnvags-
taxan i sin traditionella utformning
alltjimt skulle tillaimpas, bleve i prak-
tiken ett avvidgningsspérsmal, som
fordrade sirskild utredning. Bl. a. torde
de speciella trafikférhallandena i Norr-
land déirvid krdva sirskilt beaktande.

Det nya taxesystemet skulle i prin-
cip medfora att i omraden med trafik-
svaga jarnvigslinjer en viss hojning av
den nuvarande taxenivan skulle upp-
komma, medan i omraden, som ald-
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rig haft jarnvigslinje eller dar en tidi-
gare forefintlig sddan linje nedlagts,
en sinkning av de gillande transport-
avgifterna skulle bli f6ljden. Foér om-
raden, dar till foljd av ett vikande tra-
fikunderlag jarnvigsnedliggning ak-
tualiserades, skulle ocksa ett taxelige,
som vore forméanligare for trafikanter-
na #an eljest ifr@gakommande
taxors, bli resultatet.

snitt-

Redan pa tidigt utredningsstadium
hade trafikutredningen kommit till
samma uppfattning, som tidigare héav-
dats av bl a. jarnvagsstyrelsen, 1944
ars trafikutredning och 1948 &rs jarn-
vagstaxekommitté, namligen att en ge-
nerell tillampning av den gillande
jarnviagstaxan sasom egentlig samtra-
fiktaxa maste leda till ur statens jirn-
vigars affarssynpunkt och dven ur
samhaillsekonomisk synpunkt oférmaén-
liga konsekvenser samt att en dylik
tillimpning déarfor ej kunde foérordas.
Det syntes emellertid trafikutredningen
i hog grad angelidget att en separat un-
dersokning komme till stind om info-
rande av annat sdrskilt taxesystem for
samtrafiken mellan jarnvig och bil-
linje, dess lampliga utformning och
ekonomiska konsekvenser. Med refe-
rens till de ovan under IV B och G
atergivna forslagen till dylikt taxesys-
tem hemstillde trafikutredningen dir-
for i skrivelse den 26 mars 1958 till
chefen for kommunikationsdeparte-
mentet, att 4t jarnvigsstyrelsen matte
uppdras att utfora den ifrdgakomna
undersokningen. Genom beslut den 25
april 1958 bifoll Kungl. Maj:t trafikut-
redningens hemstillan. Med skrivelse
den 20 december 1960 har jarnvigssty-
relsen till Kungl. Maj:t redovisat resul-
tatet av undersokningen i vad avser en
styckegodssamtrafiktaxa jarnviag—bil-
linje, i huvudsak grundad pa det under
IV B angivna forslaget.



BILAGA XIV B:1

Transportavgifter den 1 januari 1961 for personbefordran vid enkel resa i samirafik
jarnvdg (2 klass)—billinje vid gdllande snittaxesystem, resp. vid genomgdende av-

giftsberdkning.
Transportavstidnd, km Transportavgift, kr
Vid snittberdkning .
Billinje | Jérnvdg | Totalt E’.’.l‘gﬁ Skillnad
Billinje | Jarnvig Summa A e

10 25 35 1: 60 3:20 4: 80 4:40 —0:40
50 60 1: 60 6: — 7: 60 7: 20 —0:40

100 110 1: 60 11: 60 13:20 12: 40 —0: 80

200 210 1: 60 22: 60 24: 20 23: 80 —0:40

350 360 1: 60 39: — 40: 60 39: — —1: 60

500 510 1: 60 51: — 52: 60 52: — —0: 60

1 000 1010 1: 60 74: — 75: 60 75: — —0: 60

25 25 50 3:70 3:20 6: 90 6: — —0: 90
50 75 3:70 6: — 9470 9 — —0:70

100 125 3:70 11: 60 15:30 14: 20 —1:10

200 225 3:70 22: 60 26: 30 26: — —0: 30

350 375 3:70 39: — 42:70 40: — —2:70

500 525 3:70 51: — 54: 70 53: — —1:70

1 000 1025 3:70 74: — 77370 75: — —2:70

50 25 75 6: 40 3:20 9: 60 9: — —0: 60
50 100 6: 40 6: — 12: 40 11: 60 —0: 80

100 150 6: 40 11: 60 18: — 17: — —1:—

200 250 6: 40 22: 60 29: — 29: — +0

350 400 6: 40 39: — 45: 40 43: — —2:40

500 550 6: 40 51: — 57: 40 54: — —3: 40

1 000 1 050 6: 40 74: — 80: 40 76: — —4: 40

75 25 100 9:10 3:20 12: 30 11: 60 —0: 70
50 125 9:10 6: — 15:10 14: 20 —0: 90

100 175 9:10 11: 60 20: 70 20: — —0: 70

200 275 9: 10 22: 60 31:70 31: — —0: 70

350 425 9:10 39: — 48:10 45: — —3:10

500 575 9:10 51: — 60: 10 57: — —3:10

1 000 1075 9:10 74: — 83:10 77: — —6:10

100 25 125 11: 60 3:20 14: 80 14: 20 —0: 60
50 150 11: 60 6: — 17: 60 17: — —0: 60

100 200 11: 60 11: 60 23: 20 22: 60 —0: 60

200 ° 300 11: 60 22: 60 34:20 34: — —0: 20

350 450 11: 60 39: — 50: 60 47: — —3: 60

500 600 11: 60 51: — 62: 60 58 :— —4: 60

1 000 1100 11: 60 74: — 85: 60 77: — —8: 60

125 25 150 14: 20 3:20 17: 40 17: — —0: 40
50 179 14:20 6: — 20: 20 20: — —0:20

100 225 14: 20 11: 60 25: 80 26: — + 0: 20

200 325 14: 20 22: 60 36: 80 36: — —0: 80

350 475 14:20 39: — 53: 20 49: — —4:20

500 625 14:20 51: — 65: 20 59: — —6: 20

1 000 1125 14:20 74: — 88:20 79: — —9:20




BILAGA XIV B:2

Transportavgifter for personbefordran pd mdnadsbiljett i samirafik jdarnvdg (2 klass)—
billinje* vid gdllande snittaxesystem, resp. vid genomgdende avgiftsberdkning enligt
jdrnvdgstara pd maximinivd.

Transportavstdnd, km Transportavgift, kr
Vid snittberikning Enligt
Billinje | Jarnvé Totalt i 5 Skillnad
4 Billinje? | Jarnvag Summa Jarnvigstaxa
10 20 30 34 ' 50 84 67 —17
35 45 34 75 109 92 —17
50 60 34 100 134 116 — 18
65 79 34 125 159 141 — 18
80 90 34 149 183 166 — 17
20 20 40 50 50 100 83 —17
35 55 50 75 125 108 —17
50 70 50 100 150 133 —17
65 85 50 125 175 158 — 17
80 100 50 149 199 182 —17
35 20 55 75 50 125 108 — 17
35 70 75 75 150 133 —17
50 85 75 100 175 158 —17
65 100 75 125 200 182 —18
80 115 75 149 224 207 — 17
50 20 70 100 50 150 133 —17
35 85 100 75 175 158 —17
50 100 100 100 200 182 —18
65 115 100 125 225 207 — 18
80 130 100 149 249 232 — 17

1 Giller ej SJ Biltrafiks stockholmslinjer.
2 Enligt den 1 januari 1961 gillande billinjetaxa.



BILAGA XIV B:3

Transportavgifter den 1 januari 1961 for befordran av paketgods om 5 kg* i samirafik
jarnvdg—billinje vid gdllande snittaxesystem, resp. vid genomgdende avgiftsberdkning
enligt jdrnvdgstaza.

Transportavstand, km Transportavgift, kr
Vid snittberikning :
Billinje | Jérnviig | Totalt . DUt | Skilnad
Billinje | Jirnviig| Summa [JTMVAEStaxa
10 25 35 1: 50 2 — 3: 50 2 — —1:50
100 110 1: 50 2:— 3: 50 2: — —1:50
200 210 1: 50 2:— 3:50 2:40 —1:10
350 360 1: 50 2:40 3: 90 2: 40 —1:50
500 510 1550 2: 70 4:20 2:70 —1:50
1000 1010 1:50 3:20 4:70 4: — —0:70
50 25 o 1: 50 2. — 3: 50 2 — —1: 50
100 150 1: 50 2: — 3:50 2: — —1: 50
200 250 1:50 2 — 3:50 2:40 —1:10
350 400 1: 50 2:40 3:90 2:40 —1:50
500 550 1: 50 2: 70 4:20 2: 70 —1:50
1 000 1 050 1: 50 3:20 4:70 4: — —0:70
7] 25 100 1: 50 2:— 3:50 2: — —1:50
100 175 1: 50 2 — 3: 50 2: — —1:50
200 275 13150 2:— 3150 2: 40 —1:10
350 425 1:160 2: 40 3:90 2:70 —1:20
500 575 1::60 2:70 4:20 2:70 —1:50
1 000 1075 1: 50 3:20 4:70 4: — —0:70
100 25 125 1:75 2: — 3575 2 — —1:75
100 200 4275 2: — 3:75 2: — —1:75
200 300 1275 2; — 3570 2:40 —1:35
350 450 1275 2:40 4:15 2:70 —1:45
500 600 1:7H 2:70 4: 45 2:70 —1:75
1 000 1100 1275 3:20 4:95 4: — — 0:95
125 25 150 1575 2:— 3175 2: — —1:75
100 225 1:76 2:— 3: 75 2: 40 —1:35
200 325 1275 2:— 3: 75 2:40 —1:35
350 475 1:975 2:40 4:15 2:70 —1:45
500 625 1:75 2:70 4:45 3:20 —1:25
1 000 1125 1:75 3: 20 4: 95 4: — —0:75

1 Medelvikten for paketgodssindningar enligt en inom jérnvigsstyrelsen &ren 1952—53
utford strukturundersokning.



BILAGA X1V B:4

Transportavgifter den 1 januari 1961 for befordran av frakistyckegods om 100 kg' i
samirafik jdrnvdg—Dbillinje vid gdllande snittaxesystem, resp. vid genomgdende frakt-
berdkning enligt jdrnvdgstaxa.

Transportavstand, km Transportavgift, kr
Vid snittberékning 7
Billinje | Jirnvig | Totalt . Cogt | Skillnad
Billinje | Jirnvig| Summa [J3TRVASStaxa

10 25 35 3:75 4: 50 8:25 4:50 —3:75

50 60 3:75 5: 50 9: 25 5:50 —3:75

100 110 3:75 6: 50 10: 25 6: 50 —3:75

200 210 3:75 9: — 12: 75 10: 50 —2:25

350 360 3:75 13: 50 17: 25 14:50 —2:75

| 500 510 3:75 16: 50 20: 25 17: 50 —2:75

‘ 1 000 1010 3:75 23: — 26: 75 24: — —2:75

‘ 25 25 50 3:75 4: 50 8:25 5:50 —2:75

| 50 75 3:75 5: 50 9: 25 5:50 | —3:75

| 100 125 3:75 6: 50 10: 25 8:— —2:25

| 200 225 3:75 9: — 12: 75 10: 50 —2:25

| 350 375 B0 13: 50 17:25 14: 50 —2:75

| 500 525 3475 16: 50 20: 25 17: 50 —2:75

| 1000 1025 3415 23: — 26: 75 24: — —2:75
|

50 25 75 3:75 4:50 8:25 5: 50 —2:75

50 100 3:75 5: 50 9: 25 6: 50 —2:75

100 150 3:75 6: 50 10: 25 8:— —2:25

200 250 3:75 9: — 12: 75 10: 50 —2:25

350 400 3:75 13: 50 17: 25 14: 50 —2:75

500 550 3:.75 16: 50 20: 25 17: 50 —2:75

1 000 1 050 3:75 23: — 26: 75 24: — —2:75

75 25 100 4:75 4: 50 9: 25 6: 50 —2:75

50 125 4:75 5: 50 10: 25 8:— —2:25

100 175 4:75 6: 50 11: 25 9: — —2:25

200 275 4:75 9: — 13:75 11: 50 —2:25

350 425 4:75 13: 50 18: 25 16: 50 —1:75

500 575 4:75 16: 50 21: 25 17: 50 —3:75

1 000 1075 4:75 23: — 27:75 24: — —3:75

100 25 125 6: — 4: 50 10: 50 8:— —2:50

50 150 6: — 5: 50 11: 50 8:— — 3:50

100 200 6: — 6: 50 12: 50 9: — — 3:50

200 300 6: — 9: — 15: — 11: 50 — 3:50

350 450 6: — 13: 50 19: 50 16: 50 — 33—

500 600 6: — 16: 50 22: 50 17: 50 — 5 —

1 000 1100 6: — 23: — 29: — 24: — — 5 —

125 25 150 7:50 4: 50 12: — 8:— — 4 —

50 175 7:50 5: 50 13: — 9: — — 4 —

100 225 7: 50 6: 50 14: — 10: 50 — 3:50

200 325 7: 50 9:— 16: 50 13: 50 —3:—

350 475 7: 50 13: 50 21: — 16: 50 — 4:50

500 625 7:50 16: 50 24: — 18: 50 — 5:50

1 000 1125 7: 50 23: — 30: 50 25:50 — 51—

1 Medelvikten for allt fraktstyckegods utgjorde 94 kg enligt en inom jérnvigsstyrelsen aren
1952—53 utford strukturundersokning.




BILAGA XV A

Tidigare forslag till dndring av de ursprungliga bestimmelserna i

yrkestrafikforordningen om sambruk av privat personbil

I. 1944 érs trafikutrednings dndringsfiorslag

I sitt betdnkande (SOU 1947: 85) fram-
lade 1944 drs trafikutredning forslag om
utvidgning av ritten till sambruk av
privat personbil och anférde till stod
hérfor foljande.

Vad personbilstrafiken angir omdojliggora
gillande bestimmelser for en personbil-
Agare att med nagon grad av regelbunden-
het medtaga annan i sin bil, om detta sker
mot ersittning; detta dven om ersittningen
Ar si lag, att tillhandahallandet uppenbar-
ligen icke sker sisom naringsfang eller bi-
syssla utan endast avser att gdra passage-
raren en tjinst, samtidigt som kostnaderna
for den egna bilen nedbringas.

Det mest belysande fallet torde vara att
en Agare till en privatbil later exempelvis
en arbetskamrat eller granne kanske dag-
ligen eller i varje fall en eller ett par
gadnger i veckan och saledes regelbundet
medf6lja i bilen och att arbetskamraten
respektive grannen som erkinsla hiarfér be-
talar en stoérre eller mindre del av drift-
kostnaden. Om dylika korningar ske endast
nigon enstaka gang, d. v. s. icke regelbun-
det, dro de tillitna Aven enligt nu gidllan-
de bestimmelser. Om korningarna diaremot
Aga rum regelbundet och »systematiskts»,
skola de enligt ett uttalande av foredra-
gande departementschefen hanforas till yr-
kesmiissig trafik och fa siledes ske allenast
efter av myndighet meddelat trafiktillstand.

Denna konsekvens av gillande bestimmel-
ser dr sjalvfallet mindre oOnskvird fram-
for allt fér landsbygdens befolkning och
invaAnarna i sadana forstads- och andra
omraden, som dro mindre vil tillgodosed-
da i friga om kollektiva transportmedel.

Foér bade tjdnstemin, arbetare och lant- .

brukare torde en ekonomisk samverkan i

nagon form pA detta omrade i manga fall
innebira det bista sittet att 16sa forelig-
gande kommunikationsproblem da det for
dem giller att foérflytta sig till och fran
arbetsplatsen och nirmaste titort med bu-
tiker, sjukvards- och sociala inrittningar,
bildnings- och ndjeslokaler m. m. Icke
minst med hinsyn till den nuvarande bris-
ten pd arbetskraft och bostadsligenheter,
som kan vintas bestd under atskillig tid,
skulle en uppmjukning av gillande bestim-
melser vara betydelsefull.

En strikt tillimpning av den nuvarande
definitionen av yrkesmiissig biltrafik més-
te medféra att manga transportbehévande,
framfoér allt de, som bo i trakter, dir de
kollektiva trafikmedlen idro otillrickliga,
icke kunna fa sina behov av smidiga och
billiga kommunikationer tillgodosedda pa
det for dem med héansyn till foreliggande
mojligheter mest lampliga sittet. I detta
sammanhang vilja vi péapeka, att en upp-
mjukning pA forevarande punkt av géillande
definition i forsta hand troligen skulle fa
den effekten att exempelvis personer, som
tidigare firdats med cykel eller motorcykel,
skulle i viss utstriackning begagna sig av
mojligheten att mot betalning firdas med
annans personbil. Det dr emellertid sjalv-
fallet att en dndring i forevarande hinse-
ende av gillande bestimmelser dven kom-
mer att medféra en viss trafikavledning fran
den yrkesmissiga persontrafiken. Vi ha lik-
vil betriffande persontrafiken liksom be-
triffande den kooperativa lastbilskérningen
ansett, att de yrkesmissiga trafikutdvarnas

ur deras synpunkt fullt naturliga krav pa

sa stort skydd som mojligt i yrkesutévning-
en maste sta tillbaka for den stora allmin-
hetens berittigade intressen i detta avse-
ende.



Det allmint kidnda forhallandet att gil-
lande bestimmelser i denna del i viss ut-
strickning overtridas utan att beivrande
alltid sker visar, att bestimmelserna icke
ingatt i det allménna rittsmedvetandet och
att de overhuvud framstd som oldampliga.
Detta péapekades, under instimmande av
flertalet remissinstanser, redan av 1927 ars
motorfordonssakkunniga. Fér gemene man
— framfér allt paA landsbygden — har den
nu gillande avgrinsningen mellan yrkes-
missig och icke yrkesmiissig trafik tett sig
sasom konstlad och irrationell samt manga
ganger icke forenlig med allmidnhetens rim-
liga krav pa smidiga och billiga transport-
mojligheter.

Av ovan angivna skil ha vi funnit, att
det iven for persontrafikens del erfordras
en uppmjukning av gillande definition
av begreppet yrkesmissig trafik. — Vi hade
till en borjan avsett att i likhet med 1927
ars motorfordonssakkunniga foresla, att gil-
lande definition av begreppet yrkesmissig
trafik skulle kompletteras pa sa sitt, att
tillhandahillandet av en bil at allménhe-
ten mot ersittning skall ha skett i for-
viirvssyfte for att yrkesmissig trafik skulle
anses foreligga. Emellertid ha nirmare over-
viganden givit vid handen att en sadan
indring av begreppet yrkesmissig trafik
skulle komma att — direst man ej vill de-

finiera ifrigavarande begrepp olika for
person- och lastbilstrafik, vilket synes
mindre limpligt — framkalla vissa svarig-

heter betriffande tillimpningen av § 1 i
friga om lastbilstrafik. Grinsen mellan
kooperativ lastbilstrafik och lastbilstra-
fik, utévad under saddana former, att for-
virvssyfte icke kan anses foreligga, blir
nimligen flytande. Dirjimte maste rekvi-
sitet forvirvssyfte, vilket ocksd framholls
av foredragande departementschefen i pro-
positionen nr 121 till 1930 ars riksdag, vara
mindre lampligt, dd det alltid torde bli
vanskligt for de rittstillimpande myndig-
heterna att avgora, huruvida forvirvssyfte
foreligger eller ej.

Vi ha betriffande persontrafiken i stil-
let velat férorda det undantaget fran den
uppstillda definitionen av yrkesmissig
trafik, att Agare av personbil ma, efter
skriftlig anmilan till polismyndigheten i
den ort, dir dgaren dr bosatt, vid fird for
egen riilkning mot ersidttning medtaga passa-
gerare utan att kérningen skall anses hén-
forlig till yrkesmissig trafik. Anmiélan,
som nu sagts, skall innehalla uppgift om
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de passagerare, som avses skola medfdlja
vid fird. Det ar tillrickligt att anmilan
sker en gang under forutsattning att en-
dast de i anmilan angivna passagerarna
medfélja vid dylika firder. Dérest biliga-
ren Onskar lata ytterligare passagerare
komma i fraga vid sddana farder, maste ny
anmilan insdndas.

Syftet med inférande av ifragavarande
undantagsstadgande #dr att utan hinder
av gillande definition av begreppet yrkes-
missig trafik mojliggéra den ovan berdrda
kérningen med personbil for i forsta hand
grannars och arbetskamraters behov. Syftet
4r saledes hir lika litet som betriaffande
den kooperativa lastbilskérningen att fa
till stind en maskerad yrkesmissig trafik-
utévning. Betriaffande personbilskérningen
ha vi ansett ett kringgdende av bestim-
melserna vara forhindrat genom att det sa-
som villkor foér riatten att mot betalning
medtaga passagerare i en personbil upp-
stillts att detta far ske endast vid fdrd for
egen rdkning. Det dr under sidana forhal-
landen icke mojligt fér en personbiligare
att under hign av ifrigavarande undantags-
bestimmelse etablera nagot slags drosktrafik.
Han #ger siledes, under forutsittning att han
uppfyllt de formella foreskrifterna betrif-
fande anmilan till polismyndigheten, ritt
att medtaga passagerare vid exempelvis
farder till och fran sin arbetsplats endast i
samband med sina egna firder till och fran
arbetsplatsen. Han kan dérfor icke gora fle-
ra dylika firder med passagerare in si-
dana som betingas av t. ex. hans egna ar-
betstider. P4 samma siitt dr det icke tillatet
for en personbiligare att mot ersattning
medtaga passagerare vid ett flertal fiarder
samma dag till och frin ett nojesetablisse-
mang. Diremot dr personbiligaren jamlikt
vart forslag berittigad att mot ersittning
medtaga passagerare vid dylika firder, som
han gor for egen rikning.

Det kan visserligen invindas att det icke
alltid ar latt att fa utrént, huruvida en
fird foretagits for i forsta hand egen ridk-
ning eller ej. I de flesta fall torde det emel-
lertid vara mojligt att fastsla, om en kor-
ning av ovan angiven art verkligen skett for
egen rikning. Savitt vi kunna bedoma synes
risken for missbruk av ifrdgavarande un-
dantagsstadgande vara ganska ringa. Dir-
est likvil mot féormodan den sidlunda i viss
utstrickning frigivna personbilstrafiken
skulle komma att innebira en osund utveck-
ling pa bekostnad av den yrkesmiissiga per-
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sontrafiken, men forst di, bor det Gvervi-
gas att lata den ifridgavarande personbils-
trafiken bedrivas under mer bundna former,
liknande dem som vi foreslagit for den
kooperativa lastbilskérningen. Att emeller-
tid redan nu, innan nagot beliagg forelig-
ger for att en dylik osund utveckling verk-
ligen kommer till stand, kringgirda den
fria personbilstrafiken med sadana jamfo-
relsevis omstindliga regler om bildande
av sidrskilda sammanslutningar m. m. vore
enligt var uppfattning att i detta fall till-
gripa storre vald dn vad som kriaves. Detta
giller sarskilt i betraktande av de stora
fordelar, som framfor allt for landsbygdens
befolkning sti att vinna genom att ifriga-
varande personbilstrafik fir bedrivas un-
der forhallandevis fria former.

Mot vad majoriteten av utredningens
ledamoéter sdlunda anférde avgav leda-
moten av utredningen, davarande sekre-
teraren i Svenska transportarbetarefor-
bundet O. L. Olsson féljande, i hitho-
rande delar si lydande reservation:

Betriffande personbilstrafiken synes mig
den av majoriteten foreslagna #indringen
bli av samma omvidlvande beskaffenhet
som betriaffande lastbilstrafiken. Enligt
majoritetens forslag kan varje person, som
skaffat sig en personbil for eget behov, efter
anmilan till polismyndigheten i praktiken
bedriva yrkesmissig automobiltrafik till
forfang for de utovare av yrkesmiissig tra-
fik med personautomobil i orten, som efter
provning av vederbérande tillstindsgivande
myndighet befunnits lampliga att bedri-
va yrkesmissig trafik. Det synes mig nér-
mast bli landsbygdens befolkning, som
kommer att bli lidande p4 den av majori-
teten foreslagna ordningen, trots att ma-
joriteten tydligen riknat med det rakt mot-
satta forhallandet. Den privata personbil-
dgaren slipper namligen ifran korskyldig-
heten. Han kan salunda sjalv valja de pas-
sagerare, han anser onskvirda.

Mig synes det, didrest nu majoritetens
forslag upphojes till lag, att de privata per-
sonbildgarna undergrava mdojligheterna for
yrkesutovarna i vissa orter att existera pa
sin rorelse. I och med detta minskar givetvis
antalet yrkesmaissiga personbilar i orten
och faltet limnas fritt for privata trafik-
utévare, som ha riattighet men ingen skyl-
dighet att befordra passagerare. Darest den

med trafiktillstand forsedde bildgaren upp-
tager konkurrensen med de privata bildgar-
na, torde detta endast kunna ske genom ned-
sattning av taxorna till ett sadant lage,
att trafikanterna icke anse det ekonomiskt
fordelaktigt att firdas med de privata per-
sonbildgarna utan i stdllet anlita den yr-
kesmissiga trafikutévaren. Ett dylikt kon-
kurrenskrig gar ytterst ut 6ver de lonean-
stiallda i de yrkesmissiga trafikforetagen.
Det blir en motsvarighet till det »allas krig
mot allay, som radde inom lastbilstrafiken
under 1930-talets forsta 4r med upprepade
brott mot de bestimmelser, vilka tillkom-
mit for att skydda liv och lem, med under-
grivd ekonomi och med undergrivd hilsa
for de i yrket sysselsatta. En utveckling i
angiven riktning kan minst av allt betrak-
tas som efterstrivansvard.

Majoriteten torde, enligt min uppfatt-
ning, narmast syfta till att bereda per-
sonbiligarna mojlighet att vid farder for
egen rikning medtaga grannar och bekanta
i sina bilar och av dessa passagerare upp-
taga avgift for farden, for att p& sa sitt un-
derlatta mojligheterna for vederborande att
skaffa sig personbilar. Om sa ar fallet, torde
det i regel bli vid fard till och fran arbets-
platserna som personbilarna komma att
utnyttjas. Trafikanterna torde som f£6ljd
hiarav fa ringa nytta av bilen, savida icke
den ur deras synpunkt 6nskvirda fardvigen
sammanfaller med den fardriktning bil-
dgaren finner lamplig. Det kan salunda
antagas att en stor del av de privata per-
sonbilarna komma att sti outnyttjade un-
der dagens lopp. For den stora allminheten
innebar detta givetvis oligenhet pa grund av
att det icke kan stidllas bil till forfogande
under dagens lopp, exempelvis for fiard till
lakare, sjukhus, jirnvigsstation och dylikt.
Jag riaknar niamligen med att det yrkesmis-
siga personbilbestindet i orten decimerats
avseviart just pa grund av konkurrensen
fran privatbilarna. Vad som salunda blivit
till fordel for ett fatal synes mig bli till
nackdel for det stora flertalet av medbor-
gare. Jag kan som f6ljd hirav ej heller pa
denna punkt tillstyrka de av majoriteten
foreslagna dndringarna och tilliggen till § 1
i forordningen angaende yrkesmissig bil-
trafik. Jag anser att nimnda paragraf bor
bibehallas vid sin nuvarande lydelse.

Vid remissbehandlingen av 1944 Aars
trafikutrednings betdnkande visade sig
meningarna delade rérande den fore-



slagna friheten till sambruk av privata
personbilar.

Salunda anforde biltrafikndmnden i
ett den 5 mars 1948 dagtecknat yttrande
bl. a. foljande.

Enligt biltrafikndmndens mening ar det
foga andamalsenligt att foretaga visentliga
forandringar i den efter nirmare 10 ars ut-
redningsarbete tillkomna foérordningen an-
giende yrkesmissig automobiltrafik, in-
nan samtliga i denna forordning meddelade
bestimmelser fatt tillfille att, obundna av
i sirskild ordning givna foreskrifter, verka
under atminstone sa lang tid, att man 6ver
huvud taget haft mdéjlighet att bilda sig en
pa erfarenhet nagorlunda grundad wupp-
fattning om hur det i forfattningen an-
givna systemet for reglering av den yrkes-
missiga biltrafiken i dess helhet fungerar.
Biltrafiknimnden vill med hinsyn till vad
nimnden nu anfért som sin bestimda me-
ning uttala, att tidpunkten adnnu icke ar
inne att i nagot viasentligt avseende vidtaga
andring i 1940 Aars forordning angaende
yrkesmissig trafik.

Den kollektiva biltransportapparaten har
i hidgnet av lagstiftningen rérande yrkes-
missig biltrafik uppbyggts pa ett siatt, som
for narvarande — bortsett fran vissa av kris-
forhallandena alltjamt betingade inskriank-
ningar — far anses tillgodose dven hogt
stillda ansprak. Likasid har skett med den
lokala jarnvagstrafiken. Foérutsittningarna
for uppbyggandet av 4tminstone den lokala
personbilstrafiken, silunda omnibuslinjetra-
fiken och drosktrafiken, ha varit, att detta
kunnat ske efter behovsprovning. Det bor i
detta sammanhang erinras om att behovs-
provning av trafiktillstind tidigast kom till
genomforande i fraga om just dessa slag av
trafik. Behovsprovningen, stidlld i samband
med skyldighet att utféra korningar till
faststilld maximitaxa, har medfort, att
allmianheten i stort sett dgt goda mdojlig-
heter att till skaligt pris fa transportbe-
hovet tillgodosett. Det ensidiga gynnandet
av vissa trafikanter, som av utredningen
foreslds, kommer med storsta sikerhet att
medfora en tillbakagdng i fridga om trans-
portmojligheter for det stora flertalet tra-
fikanter.

Enligt biltrafiknimndens mening ar det
icke ett val valt tillvigagangssitt att fore-
s]l& en andring av gillande bestimmelser
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for att darefter avvakta och se huruvida
detta medfor en osund utveckling. Ett dy-
likt forfaringssitt skulle i forevarande fall
innebira, att man darest oligenheter uppsta
av det foreslagna systemet i friga om den
lokala personbilstrafiken finge si att siga
borja om pa nytt med uppbyggandet av en
andamalsenlig transportapparat. For be-
démandet av omfattningen och verkningar-
na av de av utredningen foreslagna bestim-
melserna hade det varit av storsta vikt, om
trafikutredningen genom specialundersok-
ning i nagot eller nagra fall forsokt fore-
bringa Atminstone nagon uppgift om den
inverkan en bestimmelse av det innehall
utredningen foreslagit skulle komma att
fa. Nagon sadan uppgift foreligger emeller-
tid icke och man har darfor mycket svart
att erhalla en uppfattning om de foreslag-
na bestimmelsernas inverkan i detta av-
seende.

Liksom i friga om den kooperativa kor-
ningen anmiler sig betridffande detta for-
slag fragan, hur en kontroll av de fore-
slagna bestiammelsernas efterlevnad skall
kunna ske. Hur skall man med andra ord
kunna férhindra att icke en maskerad yrkeg-
massig trafik kommer till stind? Sasom
korrektiv hiremot har utredningen uppstallt
villkoret, att passagerare skall mot erlig-
gande av avgift medfolja endast i samband
med bilidgarens fird for egen rakning. Hur
har man tankt sig att en kontroll i denna
del skall kunna ske? Savitt biltrafikndmn-
den kan bedéma, limnar den foreslagna be-
staimmelsen alla mojligheter oppna for
etablerandet i stor omfattning av en mas-
kerad yrkesmaissig trafik.

Ej heller den foreslagna anmilningsskyl-
digheten kan anses utgora nagot korrektiv
emot ett illojalt begagnande av den fore-
slagna undantagsbestimmelsen. Man kom-
mer hir med visshet att hamna i en pap-
perskvarn av betydande dimensioner, som
icke kommer att fylla nagot praktiskt énda-
mal.

Under hanvisning till det nu anférda far
biltrafiknamnden avstyrka det av trafik-
utredningen framlagda forslaget i denna
del.

Overstathdllardmbetet betonade kon-
trollsvarigheterna vid ett genomférande
av 1944 ars trafikutrednings forslag
samt anforde bland annat, aft ett inf6-
rande av bestimmelser, som mdjliggjor-
de utforande av vissa yrkesmissiga
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transporter utan nagot som helst till-
stdnd, icke rimmade med att man sam-
tidigt bibeholle en p& behovsprévning
grundad tillstindsgivning i 6vrigt samt
att de férdelar, som man ville uppné ge-
nom den fria kooperativa korningen, i
betydande utstrickning vunnes pa den
yrkesmissiga trafikens bekostnad.

Liinsstyrelserna i Stockholms, Séder-
manlands, Kalmar, Géteborgs och Bo-
hus, Virmlands, Gdvleborgs samt Vister-
boitens lin avstyrkte det framlagda for-
slaget i dess helhet. Sdlunda framhdolls
bl. a. att anmilningsskyldigheten méste
foranleda kringel utan att medge moj-
lighet till effektiv kontroll. Overhuvud-
taget skulle kontrollen bli férenad med
betydande svarigheter. Den foreslagna
anordningen skulle leda till en maske-
rad yrkesmissig trafik, i det att prak-
tiskt taget varje dgare av privat person-
bil skulle kunna utéva drosktrafik. Ok-
ningen av de tillstindsfria korningarna
och den dérmed foljande minskningen
av trafikunderlaget for den yrkesmés-
siga personbilstrafiken finge antas at-
minstone till en boérjan och under en
overgangstid komma att innebira en
overdimensionering av de yrkesméissiga
trafikforetagens fordonspark. Den minsk-
ning av dessa foretags ekonomiska bér-
kraft, som bleve foljden dérav, torde
sannolikt medféra en allmidn forsdm-
ring av sdvil kundservice som vagn-
materiel och #ven verka i riktning mot
en sdnkning av trafiksidkerheten. Léns-
styrelsen i Visterbottens lin anférde
salunda foéljande.

Verkningarna pa den yrkesmissiga per-
sonbilstrafiken kunna befaras bliva 6deléig-
gande. Det torde beaktas, att villkoret »vid
fird foér egen rakning» med storsta latt-
het kan kringgds, samt att den foreslagna
skyldigheten att gora anmdilan till polis-
myndigheten blir skiligen betydelselos, da
anmailan kan avsdndas samtidigt som far-

den antrides. Med den féreslagna bestim-
melsen skulle sakerligen maskerad yrkes-

missig personbilstrafik komma att bedri-
vas i avsevird omfattning, vilket skulle
bliva till stort men icke endast fér drosk-
biligarna utan Aven i sista hand for all-
minheten. Linsstyrelsen vill ifragasitta,
huruvida icke det huvudsakliga syftemalet
med trafikutredningens forslag i nu ifraga-
varande avseende, namligen ett mera ra-
tionellt utnyttjande av de privata bilarna
och en viss littnad for transportkonsumen-
terna, skulle kunna Adtminstone i viss man
nas genom att méjlighet skapades att i den
ordning 11 § i yrkestrafikférordningen stad-
gar meddela tillstand till bestdllningstrafik
for person- eller godsbefordran i viss be-
grinsad omfattning.

Mot frihet till sambruk av privat per-
sonbil fér ndjesbetonad trafik uttalade
sig ldnsstyrelserna i Uppsala, Krono-
bergs och Visternorrlands ldn. Lins-
styrelsen i Uppsala lédn anférde sdlunda
bl case

Genom trafikutredningens forslag skulle
emellertid 4ven om anmilan om korningen
i forvag skett till polismyndigheten i den
ort, diar bilidgaren Ar bosatt, en uppluckring
ske i yrkestrafikbestimmelserna, dir hin-
synen till den enskilde bildgaren och den
eller de han vill bispringa i allminhet icke
alls uppviiges av det avbrick droskigarna
och droskchaufférerna skulle lida i sin
yrkesutovning. Det torde dock férekomma
i atskilliga fall att personer, som ha sam-
ma arbete och arbetsplats (exempelvis lin-
jearbetare) avtalat om att utnyttja en kol-
legas bil for resor till och fran arbetsplat- '
sen. En nirmare undersokning om sanktio-
nering av dylika ekonomiska uppgorelser
kan forordas. Diaremot avstyrkes att rent
tillfalliga avtal godtagas. Det kan sidlunda
icke vara lampligt att t. ex. en privat per-
sonbilsigare, som lordagskvillar for egen
rikning far till dansbanan eller hotell, skall
beredas mojlighet att mot ersittning med-
taga vianner och bekanta dven om anmilan
diarom skett i forvig. Hiremot talar ej blott
intresset att skydda den legitima akerirérel-
sen utan dven skiliga sikerhetshidnsyn.

Linsstyrelsen i Kronobergs lidn fram-
holl bl. a. féljande.

Det kan antagas, att vid ett genomféran-
de av de sakkunnigas férslag i verklighe-
ten nagot stoérre intridng icke kommer att
goras i trafikutovarnas rorelse. Det synes



linsstyrelsen dock som om den foreslagna
littnaden bort kringgirdas med ytterligare
garantier till skydd mot missbruk. Mojligen
skulle man kunna na ett visst resultat i
detta hinseende, om littnaden icke skulle
gidlla vid fard till och frdn nojesetablisse-
mang, i vilka fall skilen for personbilar-
nas rationella utnyttjande icke hava sam-
ma betydelse.

Lansstyrelsen i Visternorrlands ldn
anforde:

Utredningen anser att paragrafen i friga
genom den foreslagna ordalydelsen givits
en sidan restriktiv utformning, att upp-
mjukningen av begreppet yrkesmissig trafik
icke skulle innebira nagot egentligt hot
mot drosk- och omnibustrafikens trafik-
underlag. Denna uppfattning kan icke delas
av lansstyrelsen. Med den foreslagna orda-
lydelsen skulle ett hogst betydande antal
resor ofta avseviirda vigstrickor — till
och fran nojestillstillningar samt till och
fran sport- och idrottsarrangemang av olika
slag sikerligen komma att undandragas den
yrkesmissiga trafiken. Da dylika resor ut-
géra ett viisentligt underlag for den yrkes-
missiga trafiken framfoér allt pa lands-
bygden, lirer utredningens nyssnimnda
slutsats icke vara befogad. Om bestimmel-
sen diremot utformas allenast med avse-
ende & person, som nyttjar eget fordon vid
fird for egen rikning till och frdn stadig-
varande arbete, har linsstyrelsen icke na-
got att erinra diremot. En dylik uppmjuk-
ning av begreppet yrkesmissig trafik for
personbefordran anser linsstyrelsen bade
limplig och av behovet pakallad. Vil ar det
sant att tillgdngen pA& droskbilar mangen-
stides pa landsbygden ar alltfér knapp.
Forhallandevis manga, relativt stora byar
inom ldnet sakna droskbil och det kan
stundom vara avsevirda avstand till nér-
maste trafikbil. Hirigenom bliva allmin-
hetens beriittigade intressen p& bekvim och
billig tillgAng till trafikmedel eftersatta.
Vid tillstindsgivningen méaste emellertid en
viss avvigning mellan allminhetens stora
krav pa trafikmedel och trafikutévar-
nas ansprak pa skilig birgning av sin ro-
relse stidse goras. En mera tillfredsstillan-
de losning av férevarande problem idn den
av utredningen foreslagna — utan att vare
sig allminhetens eller trafikutévarnas in-

- tressen alltfor mycket eftersattes — vore
kanske, att privata biligare i mera avsides
beldgna orter, som sakna trafikbil, medde-
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lades pa visst sitt begrinsade trafiktill-
stand.

En uteslutande till resor till och fran
arbetsplats begriinsad frihet forordades,
forutom av lansstyrelsen i Visternorr-
lands ldn, av linsstyrelserna i Blekinge,
Kristianstads, Malméhus, Hallands och
Norrbottens lin. Linsstyrelserna fram-
hollo de betydande kontrollsvarigheter-
na vid ett genomférande av 1944 ars
trafikutrednings forslag i full utstrick-
ning och de ogynnsamma verkningarna
ddrav for den yrkesmissiga personbils-
trafiken. Angeldget behov av frihet till
sambruk av privat personbil kunde en-
dast anses foreligga vid resor till och
fran arbetsplats. Linsstyrelsen i Hal-
lands ldn holl fore, att friheten borde
avse korningar till och fran arbetsplats,
dér bildgaren sjilv vore arbetsgivare el-
ler arbetstagare. Ur lédnsstyrelsens i Kri-
stianstads lin yttrande ma foéljande ci-

“teras:

Syftet med det foreslagna undantagsstad-
gandet har enligt utredningen bland annat
varit att mojliggora korning for arbetskam-
raters behov. Dessa korningar intaga onek-
ligen en speciell stillning och de torde
fér niarvarande vara allmint féorekomman-
de, ehuru polismyndigheterna i allminhet
icke inskrida mot desamma. Starka sociala
skil tala emellertid for att de pA nagot sitt
legaliseras, sirskilt med hinsyn till bo-
stadsbristen A vissa orter, vilken ofta
tvingar de vid ett foretag anstidllda att bo
en eller flera mil fran foretaget. Men lega-
liseringen synes icke bora ske pa sitt ut-
redningen foreslagit, det vill siga genom ett
anmilningsférfarande, utan i form av ett
stadgande, som helt undantager denna tra-
fik fran biltrafikférordningens foreskrif-
ter. De betinkligheter, som kunna resas
mot utredningens forslag, behova icke moéta
vid en dylik lésning. Savil bostadsort som
arbetsplats och firdvig 4ro namligen har
fixerade. Kontroll kan féljaktligen relativt
1itt utévas over bestimmelsens tillampning.
Under aberopande hirav fir linsstyrelsen
tillstyrka att ett stadgande inféres av in-
nehall att dgare av personbil ma vid fird
for egen rikning mellan bostadsort och
arbetsplats mot ersittning medtaga arbets-
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kamrater, som hava sitt arbete & samma
arbetsplats som personbilens i#gare, utan
att denna befordran skall anses hianforlig
till yrkesmissig trafik.

Lansstyrelsen i Malmohus ldn anférde
for sin del foljande.

Vad angar personbilstrafiken synes ut-
redningens forslag hava tillkommit néar-
mast med tanke pa att bereda en personbil-
dgare mojlighet att utféora korning for i
forsta hand grannars och arbetskamraters
behov. Sasom det foreliggande forfattnings-
forslaget avfattats, ger det emellertid moj-
lighet for bildgaren att, om blott anmilan
till polismyndigheten i orten gores, mot
betalning fritt utféra personbefordran utan
annan begrinsning dn den, som innefattas
i uttrycket »vid fird for egen raknings.
Bortsett fran att vad som med sadan fiard
skall forstas stundom kan bliva svart att
avgora, synes det kunna befaras, att denna
art av persontrafik hirigenom kan kom-
ma att fia en betydande omfattning langt
utover utredningens intentioner till for-
fang for droskigarna, séirskilt de pa lands-
bygden stationerade. Linsstyrelsen anser
fordenskull, att ritten till ifrdgavarande
slag av persontrafik bor avsevirt inskrin-
kas. Med hinsyn till svarigheten att bedoma
olika transportbehovs angeligenhetsgrad
och noédvindigheten av en si langt mojligt
klar grinsdragning vill ldnsstyrelsen for
sin del foresla, att ifrdgavarande riatt be-
gransas till att avse allenast regelbundna
firder till och fran arbetsplats. Hiarigenom
torde till mycket stor del utredningens syfte
vinnas, utan att droskigarnas lige forsamras
och utan att Atminstone som regel tolk-
ningssvarigheter angaende begreppet vid
fiard for egen rikning behéva uppsta. Annan
korning d4n den med lansstyrelsens forslag
avsedda, torde for ovrigt ofta kunna ka-
rakteriseras som tillfallig och synes alltsa
redan enligt gillande bestiammelser falla
utanfor den yrkesméssiga trafikens omrade.
For vinnande av bittre kontroll synes vi-
dare till de foreslagna bestimmelserna
bora goras ett tillagg av innehall, att fore-
skriven anmilan jamval skall angiva den
vagstracka, som skall befaras.

Lénsstyrelserna i Jénképings, Orebro
och Kopparbergs lin funno behov av
den foéreslagna friheten nidrmast fore-
ligga i omridden med mera avsevirda
avstdnd till kommunikationsleder och

handelscentra &n annorstides. Linssty-
relsen i Jonkopings lédn ifragasatte sa-
lunda huruvida ej bestimmelsen om
den fria persontrafiken principiellt bor-
de begrinsas till att gédlla allenast 6de-
bygdsomréaden och darmed jamforlig
landsbygd. Lénsstyrelsen i Orebro lidn
anforde for sin del foljande.

Betriiffande personbilstrafiken anser lins-
styrelsen visserligen i likhet med utredning-
en, att det skulle vara onskvirt med en upp-
mjukning av gillande bestimmelser, men
vill dock avstyrka inforandet av en gene-
rell ritt for varje personbiligare att efter
en enkel anmilan till polismyndigheten pa
orten vid fard for egen rikning medtaga
passagerare. Med en sadan bestimmelse
skulle varje biligare kunna anméla ett
obegrinsat antal personer som passagerare.
Det torde under sidana forhallanden bli
omdojligt for polismyndigheterna att kon-
trollera, att icke personbiligaren utdvade
en maskerad droskrorelse, sidrskilt nar re-
sorna utstrickts utanféor hemorten. Aven
for omnibusféretagen torde det komma att
medfora allvarliga féljder i form av taxe-
hojningar och minskat antal turer pa grund
av siankt trafikunderlag.

Diaremot anser ldnsstyrelsen, att det i
glesbebyggda trakter eller pa orter, dir den
yrkesmiissiga trafiken annars icke har moj-
lighet att tillgodose befolkningens trans-
portbehov, bor givas mojlighet for privat-
personer att i viss utstrickning anvinda
sina personbilar i yrkesmaissig trafik. Lans-
styrelserna bora darfor medgivas ratt att,
i de fall liansstyrelserna finna behov dirav
foreligga, limna personer tillstind till yr-
kesmiissig trafik for personbefordran och
diarvid befria dem fran transportplikt.

Lénsstyrelserna i Ostergétlands, Got-
lands, Skaraborgs, Vdistmanlands och
Kopparbergs lin tillstyrkte forslaget i
dess helhet. Den forstndmnda ldnssty-
relsen framholl dock, att forslagets ge-
nomforande skulle medfora intridng for
den yrkesmissiga trafiken. Lénsstyrel-
sen i Gotlands lin ansidg anmélnings-
skyldigheten bereda 6kad mdjlighet till
kontroll av trafikbestimmelsernas efter-
levnad. Lénsstyrelsen i Vistmanlands
lan tillstyrkte forslaget i princip men




framholl, att bestimmelsernas efterlev-
nad bleve svir att kontrollera och att
det kunde formodas, att en maskerad
yrkesmiéssig trafik komme att till f6ljd
héirav uppsta.

Lénsstyrelserna i Alvsborgs och Jdmt-
lands ldn férordade att bestimmelserna
fors6ksvis infordes. Salunda anforde
lansstyrelsen i Jamtlands ldn:

I och for sig kan en uppmjukning vara
befogad. Sirskilt nir det giller avligset be-
ligna orter, dir mahinda en eller flera idga
privatbil under det att droskbil saknas, kan
det vara till fordel om den private bildgaren
fAr medtaga passagerare och dirvid repar-
tisera kostnaderna. I viss man har denna
synpunkt redan tillgodosetts av linssty-
relsen, da den i atskilliga fall givit till-
stdnd till yrkesmissig persontrafik pa dy-
lika platser, dven om utpriglat behov
knappast forelegat och i varje fall nagon
heltidssysselsittning icke kunnat pariknas.
Saken har dock en annan sida. Om den fore-
slagna privata trafikritten medgives, kan
det mojligen bliva sd, att pa dessa platser
icke finnes rum for den rena yrkesmaissiga
drosktrafiken, vilket innebiar den nack-
delen, att man icke har yrkesutévare med
korplikt. Intraffar olycksfall eller andra
tringande behov av transport, saknar man
da kanske tillgdng till nigon som for till-
fillet vill eller kan kora. Det giller alltsa
att bedoma, huruvida den foreslagna be-
frielsen fran tillstindstvang kan komma
att medfora sidana verkningar pi den yr-
kesmaissiga persontrafiken, att trafikbilar ej
komma att sta till allménhetens forfogande
i en omfattning, som motsvarar behovet.
Vid bedémande av forslaget fortjanar aven
att tagas i betraktande att detsamma i
viss man auktoriserar personbefordran mot
betalning utan kontroll ur trafiksikerhets-
synpunkt vare sig av forare eller bil. Vir-
det av den kontroll, som ur andra synpunk-
ter foreslagits, kan starkt ‘ifragasittas.
Med tillginglig polispersonal torde endast
genom enstaka stickprov kunna kontrolle-
ras att viss fard skett for bildgarens egen
rikning. A andra sidan torde en viss kon-
troll med all sannolikhet komma att utévas
av innehavarna av tillstand till yrkesméssig
biltrafik. Man kan dock befara att denna
kontroll kan leda till vissa mindre behag-
liga konsekvenser. Ehuru saledes atskilliga
skidl tala mot forslaget om frigivning i viss
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utstriickning av personbiltrafiken, vore det
dock — sirskilt med hiansyn till landsbyg-
dens befolkning — av intresse att vid lamp-
lig tidpunkt forsoksvis tillimpa ett system
av angivet slag. Direst det framdeles skulle
visa sig att detta system komme att inne-
bira en osund utveckling pa bekostnad av
den yrkesmiissiga persontrafiken, torde da
till provning fa upptagas fragan om trafi-
kens bedrivande i mer bundna former.

De myndigheter och organisationer,
som foretrdda yrkesmissiga trafikintres-
sen, avstyrkte det framlagda foérslaget.
Salunda anforde generalpoststyrelsen
foljande.

Den ifragasatta anordningen torde lika
viil som den kooperativa lastbilstrafiken
komma att bli till forfang for utévarna av
den yrkesmissiga trafiken. Det synes dven
kunna bidraga till att underldatta och upp-
muntra trafikanterna att anskaffa egna per-
sonbilar. Det torde kunna ifragasittas, om
en sadan utveckling, 4tminstone under nu-
varande forhallanden, kan anses Onskvird.

Inrittande av reguljir omnibustrafik a
en viss vigstricka kriaver i allmidnhet stora
engangskostnader. Silunda kostar en omni-
bus i inkép betydligt mera in en person-
bil. Vidare erfordras fér bussmaterielen
varmgarage av tillricklig storlek, manga
ganger utrustade med anordningar for over-
syn och reparation av fordon m. m. Anligg-
ningskostnaderna hiirfér uppga till belopp,
som visentligt overstiga dylika kostnader
for personbilsgarage. Inkomsterna for tra-
fiken a4 vigstrickan ifraga skola ticka dven
dylika utgifter, vilka belasta linjetrafiken
i hogre grad d4n annan trafik.

Privatbilar torde finnas o6verallt i lan-
det, salunda dven i de trakter, dir trafikun-
derlaget for omnibustrafiken ar simst. Skall
dgare till privatbil, sisom ifragasatts, dga
ritt att efter anmailan till vederborande po-
lismyndighet medtaga passagerare — i verk-
ligheten alltsd att bedriva viss regelbun-
den trafik — torde foljden bli den, att
omnibusigaren gir miste om en kanske
ej obetydlig del av den for linjetrafikens
behériga bedrivande noédvandiga inkomsten.
Rorelsen blir med andra ord icke lonsam,
och trafikutévaren noédgas méihinda med
hiinsyn hirtill géra inskriankningar i tur-
antalet eller t. o. m. ligga ned trafiken,
om trafikbortfallet blir allfér stort. Dar-
igenom skulle de trafikanter, som icke fa
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medfélja privatbilarna, & vilka enligt for-
slaget korplikten icke skall tillaimpas, fa
forsamrade trafikforbindelser eller i varsta
fall bli helt utan saddana.

Den av trafikutredningen foreslagna upp-
luckringen av bestimmelserna om yrkes-
maissig personbefordran ar salunda enligt
generalpoststyrelsens formenande dgnad att
inge betdnkligheter med hansyn till dess
konsekvenser for linjetrafiken for person-
befordran, varfor styrelsen icke anser sig
kunna fororda bifall till forslagets genom-
forande.

Ett mycket stort antal av utdévarna av
den yrkesmissiga linjetrafiken med auto-
mobil for person- och godsbefordran i lan-
det anlitas av postverket for postbefordran.
Den inkomst, de erhalla for postbeford-
ringen, bidrar i méanga fall till att mdjlig-
gora goda trafikfoérbindelser i de trakter,
diar linjerna framgd. P4 samma gang er-
halla korrespondenterna snabba och tillfor-
litliga postférbindelser.

Direst ett konkurrensférhillande till
linjetrafiken i form av kooperativ lastbils-
trafik eller icke yrkesmissig persontrafik
skulle uppstd och denna konkurrens skulle
komma att leda till en nedskdrning av
linjetrafiken, kan detta komma att med-
fora en forsimring av postférbindelserna
till nackdel for korrespondenterna i diarav
berorda trakter. Vidare kan ett foérsdamrat
driftresultat for den yrkesmissiga trafi-
ken foranleda, att trafikutdovarna noédgas
pafordra hogre ersittning for postbeford-
ringen, an vad eljest skulle ha behovt bli
fallet, och allts& medféra 6kade kostnader
for statsverket.

Svenska omnibusdgareférbundet fram-
holl, att ndgon undersdkning angiende
de konsekvenser, som undantagsbestim-
melsen skulle medféra for bland annat
den yrkesméssiga biltrafiken, icke verk-
stéllts av 1944 ars trafikutredning. Den
nytta, som skulle uppsta for vissa tra-
fikanter, uppvégdes enligt forbundets
mening mangfalt av den forsdmring i
transportférhallandena, som skulle upp-
std for det stora flertalet trafikanter.
Riskerna for en maskerad yrkesmissig
trafik hade i hog grad underskattats av
.utredningen.

Liknande synpunkter anférdes av

Svenska jdrnvdgsféreningen, Svenska
lokaltrafikféreningen samt Stockholm—
Roslagens jdarnvdgar.

Aven Svenska droskbildgareférbun-
det ansag att en maskerad yrkesmissig
trafik skulle bli den sannolika féljden
av forslagets genomférande. Uppmjuk-
ningen av yrkestrafikférordningens be-
stimmelser komme tvivelsutan att med-
fora sinkt standard inom landets drosk-
trafikvisende. Det skulle mangen gang
bli omdjligt anskaffa bil d& behovet
diarav vore sérskilt tringande, sidsom
vid olycks- och sjukdomsfall, barnsbord,
daligt viglag samt under nétterna da de
privata bildgarna sdkerligen icke skulle
vara villiga att stilla sig till forfogande.
Befolkningen pa landsbygden komme d&
i en betydligt samre stillning 4n under
nuvarande forhallanden. Férbundet héav-
dade den uppfattningen att 1 § yrkes-
trafikférordningen borde fa en fylligare
utformning och fortydligas, sd att en
klar gridns mellan yrkesméssig och an-
nan trafik uppdroges, enéir gillande tra-
fikbestimmelser icke i tillridcklig grad
avholle privata bildgare fran att utfora
korningar i yrkesmaissig trafik.

Bland 6vriga yttranden mérktes till-
styrkande sidana fran vdg- och vatten-
byggnadsstyrelsen, kommerskollegium,
lantbruksstyrelsen och Kooperativa fér-
bundets styrelse.

Landsorganisalionen i Sverige anfor-
de for sin del foljande.

Landsorganisationen delar utredningens
uppfattning, att nu gillande forbud for
bildgare att mera regelbundet medta t. ex.
en arbetskamrat mot betalning av en del av
driftskostnaderna saknar stod i det allmdnna
rattsmedvetandet. De reservationsvis fram-
forda farhagorna for konsekvenserna av en
dylik uppmjukning for den yrkesmissiga
biltrafiken och diarmed fo6r allminhetens
mojligheter att fa sitt legitima behov av
korningar tillgodosett tala dock for onsk-
viardheten av att polismyndigheterna genom
en tamligen restriktiv tillimpning av den
nya bestimmelsen forebygga missbruk.




Landsorganisationen skulle salunda finna
det naturligt, om tillstAinden begrinsades
till saddana fall, som uppenbarligen avse
fard till och fran arbetet, medan allmin-
heten betriffande 6vriga kérningar liksom
hittills skulle vara hinvisad till den yr-
kesmissiga biltrafiken. I ett land med
jaimforelsevis liten privat personbilpark
ir det angeldget att de ekonomiska forut-
sittningarna for yrkesbiltrafiken inte for-
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simras pa ett sadant sitt att allmédnhetens
transportbehov inte lingre kunna tillfreds-
stillande tillgodoses.

1944 ars trafikutrednings forslag led-
de tillsvidare icke till nidgon dndring i
yrkestrafikforordningens bestdmmelser
eller tillimpningen av dessa.

II. Andringsfirslag i]1954 drs departementspromemoria

En 6versikt 6ver aktuella fragor pa den
yrkesmiissiga biltrafikens omréde fram-
lades uti en i januari 1954 inom kom-
munikationsdepartementet upprdttad
promemoria, vari bl. a. hiir férevaran-
de problem upptogs till behandling. I
promemorian anfoérdes silunda:

Det har sirskilt paA landsbygden blivit
allt vanligare att en personbiligare, som
anvinder sin bil for resor till och fran
arbetsplats, mot ersittning medtager ar-
betskamrater eller andra pa samma ort
arbetande personer i bilen. Ersittningen
varierar fran belopp, motsvarande andel i
de rorliga driftkostnaderna, till belopp som
avser att bereda biligaren direkt fortjanst.
Pa vissa hall lir enligt uppgift forekomma
en pa orten vedertagen taxesittning for
olika korningar med privatbil (till nér-
maste centralort, till dansbana, till biograf
etc.). Ehuru de reguljira bussféretagen i
méjligaste man soker inrdtta arbetar- och
skolbarnsturer, industriféretagen anskaffar
egna personalbussar samt droskigarna i
vissa fall Atager sig fasta korningar till
och fran arbetsplats till reducerat pris, ut-
gér dock mangen ging fird med arbetskam-
rats personbil arbetstagarnas enda mojlig-
het att inom rimlig tid och till 6verkomlig
kostnad kunna komma till och fran arbets-
plats utom hemorten. Industriernas okade
behov av arbetskraft vidgar alltmer de
bosattningsomraden, inom vilka denna ar-
betskraft maste sokas. A andra sidan har
den 6kade befordringsbekvimlighet och den
méjlighet till kostnadsbesparing, som anli-
tande av privat personbil kan medfora,
foranlett anvindning av detta befordrings-
sitt i manga fall dir den allminna trafik-
tjansten (bussar, droskbilar och jirnvig)
kunnat utan oldgenhet fér de resande om-

besorja trafiken. I férening med den tra-
fikavledning fran den allméinna trafik-
tjinsten, som den kraftiga nyinsittning-
en av privata personbilar och motorcyklar,
inklusive mopeder, inneburit, undandrager
den ytterligare trafikavledningen genom
sambruk av privata personbilar den all-
manna trafiktjansten ett trafikunderlag,
som utgor en delférutsittning for trafik-
tjanstens existens, vilket for nirvarande
férsvarar och till och med i vissa fall omoj-
liggér uppratthallandet av onskvard tur-
tiathet och trafikservice inom busstrafiken.
Droskrorelsernas birighet har ocksa pa vis-
sa hall i hog grad reducerats. Det kan dér-
for befaras att de allmanna lokala person-
trafikméjligheterna sirskilt pa landsbygden
kommer att vid en fortsatt och eventuellt
tilltagande tendens till sambruk av privata
personbilar si sméiningom allvarligt for-
simras. Det synes med hinsyn hirtill vara
angelidget att grinserna for tillaten trafik
av hir ifragavarande slag med privata per-
sonbilar blir klart bestimda under beak-
tande av samtliga foérhandenvarande in-
tressen.

Regleringen av den yrkesmissiga trafiken
fAr icke ligga hinder i vigen for att per-
soner med ldngre vig till och fran arbets-
plats, dit passande allminna kommunika-
tioner saknas, skall till rimliga kostnader
och utan betungande tidsutdrikt kunna
komma till och fran sitt arbete. Ett gene-
rellt undantag fran yrkestrafikférordning-
ens bestimmelser torde emellertid dven med
begransning till kérningar till och fran ar-
betsplats kunna medféra si pass vittga-
ende konsekvenser for den lokala allminna
trafiktjinsten (bussar, lokaltag, sparvagnar
och droskor), att en dylik genomgripande
forandring av yrkestrafikforordningens be-
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stimmelser hirvidlag icke nu torde utan
vidare bora ifrigakomma. Det synes limp-
ligen fi4 ankomma pa 1953 ars trafikutred-
ning att underséka omfattningen av den
trafikavledning, som kan uppstd genom
en dylik forindring, och att berikna fo6ljd-
verkningarna dirav for den allminna tra-
fiktjinsten och dirmed foér den del av all-
minheten, som denna trafiktjinst skall be-
tjina. Vidare torde bora utredas i vad man
garantier for sikerstiallandet av en for
angeligna lokala trafikbehov erforderlig
allmén trafiktjinst maste skapas, innan den
ifragasatta uppmjukningen av yrkestrafik-
forordningens bestimmelser kan ifragakom-
ma till genomférande.

For att personer med langre vig till och
fran arbetsplats, dit passande reguljira
kommunikationer saknas, skall till rim-
liga kostnader och utan betungande tidsut-
drikt kunna komma till och fran sitt ar-
bete, synes tillsvidare i forekommande fall
bora utfirdas begrinsade trafiktillstand,
avseende ritt for dgare av personbil att vid
fird med bilen till och fran arbetsplats mot
ersittning medtaga andra pi samma arbets-
plats eller ort arbetande personer. Till-
stind torde boéra meddelas, direst det
konstateras, att forefintliga reguljira tra-
fikmedel icke liampligen kunna med gil-
lande turlistor eller tidtabeller ombesérja
ifrdgavarande personbefordran, att hiarfér
erforderlig turliste- eller tidtabellomligg-
ning ej kan aviagabringas samt att ortens
droskbilar icke kan till en for ifragavaran-
de slag av personbefordran rimlig avgift
anlitas, exempelvis genom avtal om inkér-
ning av arbetsresande mot nedsatt drosk-
taxa till jiArnvigsstation i samband med
passning av tag. I vissa fall kan det visa
sig limpligt att trafiktillstindet — som
bor begrinsas till att avse befordran av
vissa namngivna arbetsresande pa viss
vigstricka vid resor till och fran arbetet
under en arbetssdsong eller annan kortare
tid — med hénsyn till forefintliga reguljira
forbindelser omfattar vigstrickan mellan
hemorten och nidrmaste limpliga busshall-
plats eller jarnvigsstation. Genom att hir
ifragavarande slag av personbefordran lega-
liseras i de former, som anvisas av gil-
lande yrkestrafikférordning, kan ett fér
den slutgiltiga regleringen av denna trafik-
form virdefullt erfarenhetsmaterial (sta-
tistik rorande trafikbehovens omfattning
och lokalisering m. m.) erhallas.

Ansokan om pa hir angivet sitt begrinsat

trafiktillstand, vilket — med den definition
av begreppet linjetrafik som i ett foljande
avsnitt foreslas — bor avse ritt att be-
driva sadan trafik, torde kunna handliggas
under enklare och fér de sékande mindre
tids- och kostnadskrivande former 4n som
eljest giller for ansékningar om trafiktill-
stind. Det i 8 § yrkestrafikférordningen
stadgade forfarandet med infordrande av
yttranden Over ans6kan om tillstadnd till
linjetrafik bor salunda kunna i avsevird
grad inskrinkas och férenklas. Upplys-
ningar torde ofta kunna inhimtas telefon-
ledes fran den allminna trafiktjinstens
foretriadare. I 11 § yrkestrafikférordningen
torde darfor till de i forsta stycket angivna
undantagen fran forfarande enligt 8 och 9
§§ bora laggas det fall »da ans6kan avser
tillstaind att vid regelbundna fiirder for
egen rakning med personbil till och fran
arbetsplats medtaga vissa andra pa samma
arbetsplats eller ort arbetande personers».

I de 6ver promemorian inhidmtade
yitrandena tillstyrktes den ifragasatta
dndringen av 11 § yrkestrafikférord-
ningen utav det overvigande flertalet
remissinstanser. Salunda ansléto sig bil-
trafikndmnden, femton ldnsstyrelser,
jarnvdgsstyrelsen, 1953 drs trafikuired-
ning, Svenska lokalirafikféreningen,
Svenska omnibusdgareférbundet, Sven-
ska droskbiligareférbundet och Lands-
organisationen i Sverige i huvudsak till
vad i promemorian i férevarande hén-
seende anfordes och forordade, att fra-
gan om sambruk av privata personbilar
géves en provisorisk 16sning i éverens-
stimmelse med vad i promemorian fore-
slagits.

Forsikringsfragan behandlades av
linsstyrelserna i Kronobergs sami Gdéte-
borgs och Bohus lin. Den férra lins-
styrelsen ansag, att det i forevarande
sammanhang borde undersdkas, huru-
vida forsdkringsbolagen komme att be-
triffande i hir ifragavarande trafik an-
vénda bilar tillimpa premier enligt den
hogre tariff, som gillde fér vanliga yr-
kesmissigt utnyttjade trafikbilar, och
den senare ldnsstyrelsen, som utgick
fran att 6kade forsdkringspremier kom-




me att uttas, fann detta forhallande ver-
ka aterhallande pa intresset att sdka
trafiktillstand.

Betriffande omfattningen av och
provningsforfarandet vid har ifrigava-
rande trafiktillstind framholl Lands-
organisationen féljande.

I yttrande den 22 mars 1948 over ett av
1944 ars trafikutredning avgivet betinkande
med forslag rorande vissa fragor avseende
det inrikes trafikviisendet har vi givit ut-
tryck At uppfattningen att nu gillande for-
bud fér biligare att mera regelbundet med-
ta t. ex. en arbetskamrat mot betalning av
en del av driftskostnaderna saknar stod i
det allminna rittsmedvetandet. Vi finner
det forslag till lésning av fragan som
promemorian anvisar i stort sett tillfreds-
stillande. Det bor dock sta klart for de
tillstandsgivande myndigheterna att at-
skilliga arbetargrupper, t. ex. skogs- och
byggnadsarbetare, som regel har ett flertal
arbetsplatser under aret, samt att samman-
sittningen av ett arbetslag och dirmed
medresande kan avsevirt vaxla under olika
tider av aret. Provningen av dylikt till-
stand bor dirfor enligt var uppfattning
icke omgiirdas med alltfor manga detalj-
foreskrifter utan mera knytas till villkoret
att biligaren sjidlv dr arbetstagare inom
visst yrke samt att han ej betingar sig
hogre avgift for medresenidrer dn vad som
motsvarar skilig andel av de fasta och ror-
liga driftskostnaderna for bilen.

Ldnsstyrelsen i Vdslernorrlands lin
papekade, att promemorians anvisning-
ar, att de begrénsade trafiktillstinden
borde provas med hinsyn till forefint-
liga reguljédra transportmedel och drosk-
bilstrafiken samt att tillstinden borde
begransas till vissa namngivna resande
m. m., syntes dgnade att motverka en
forenkling av handldggningen.

Biltrafikndmnden och ldnsstyrelsen
i Skaraborgs lin ifragasatte, huruvida
det kunde anses erforderligt att begrin-
sa tillstinden till att gilla vissa namn-
givna personer. Namnden anforde hir-
vid, att giltig anledning i vissa fall kun-
de foreligga att — mahdnda fér nagon
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kortare tid — medta annan person in
sddan som vore angiven i tillstindet.

Liinsstyrelsen i Vdrmlands lin fram-
holl, att under forutsidttning att de i
promemorian angivna bedémningsgrun-
derna tillimpades vid tillstindsgivning-
en, nigon risk fér obehérigt intrang i
drosktrafiken ej syntes foreligga. Lokal-
trafikféreningen understrok for sin del,
att tillstinden borde meddelas endast
under de i promemorian angivna forut-
sittningarna. Vidare ansag foreningen,
att tillstinden borde begrinsas till att
avse befordran av arbetsresande pa viss
vigstriicka vid resor till och frin arbe-
tet under en arbetssidsong eller annan
kortare tid. Med h#nsyn till forefintliga
reguljiira forbindelser borde tillstinden
fraimst avse vigstridckan mellan hem-
orten och nirmaste ldmpliga busshall-
plats eller jarnvigsstation.

Lénsstyrelserna i Krislianstads och
Viésternorrlands lin foreslogo att trafik
av hir ifrdgavarande slag undantoges
frin bestidmmelserna i yrkestrafikfor-
ordningen. Den sistndmnda lénsstyrel-
sen anforde sdlunda foljande.

Enligt linsstyrelsens mening synes det
limpligaste sittet att losa detta problem
vara, att ett stadgande inféres av innehall,
att dgare av personbil ma vid fard for egen
riakning mellan bostadsorten och arbets-
platsen mot ersittning medtaga arbets-
kamrater, som har sitt arbete pA samma
arbetsplats som personbiligaren, utan att
detta skall anses hinforligt till yrkesmissig
trafik. Enligt linsstyrelsens mening har
dessa transporter en si stor social betydel-
se, att det borde vara mdojligt att undantaga
dem fran yrkestrafikforordningens bestim-
melser. Med hiansyn till omfattningen av
den pagaende olaga trafiken pi detta omra-
de torde en sadan reform knappast heller
behova befaras undanrycka drosktrafiken
eller linjetrafiken nagot storre trafikunder-
lag. Skulle med héinsyn till féreliggande far-
hagor i detta hinseende denna trafik dock
icke anses kunna helt frislippas, torde den
enda mojligheten vara att, pa sitt foresla-
gits i promemorian, meddela sirskilda be-
gransade trafiktillstind. Det synes di an-
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gelidget, att handlaggningsférfarandet i moj-
ligaste man forenklas och lansstyrelsen har
darfér inga erinringar mot promemorians
forslag om #dndring i 11 § yrkestrafikfor-
ordningen.

Den i promemorian ifragasatta dnd-
ringen av 11 § yrkestrafikférordningen
avstyrktes helt av sju linsstyrelser.

Sélunda ansag dverstdthdllardimbetet,
att dndringen icke kunde antas mer dn
nu gillande ordning vara dgnad att fa
till stdnd kontroll av trafiken. Ldnssty-
relsen i Goteborgs och Bohus lin sade
sig icke tro att tillstindstvidnget komme
att respekteras.

III. 1954 drs dndring av 11 § yrkestrafikforordningen

I propositionen nr 204 till 1954 drs riks-
dag framlades i huvudsaklig Gverens-
stimmelse med departementspromemo-
rian forslag till 4ndring av 11 § yrkes-
trafikféorordningen. Departementschefen
anforde héarvid bl. a. foljande.

De oldgenheter, som nuvarande anordning
och tillaimpning av yrkestrafikforordning-
ens bestimmelser inebar, da det giller per-
sonbilstrafik till och frin arbetsplats, och
vilka medfoért anstillande av atal i vissa
fall, dar av allt att d6ma ett uppenbart tra-
fikbehov av nyttokaraktir forelegat, gér det
angelidget att redan nu séka finna en god-
tagbar, om ock provisorisk losning av fore-
varande sporsmal — nigot som ocksd i
yttrande Over den inom kommunikations-
departementet upprittade promemorian for-
ordats av 1953 ars trafikutredning. Jag kan
darfor icke dela den av nagra linsstyrelser
framférda uppfattningen, att denna fraga
bor uppskjutas och avgoras forst i samband
med det forslag, som trafikutredningen kan
komma att framligga, utan har i stillet
funnit det ndédvandigt att i avbidan hirpa
nu framligga forslag till en provisorisk
reglering pa detta omrade.

Sasom huvudprincip synes mig bora giilla,
att trafikbehov av har ifridgavarande slag
tills vidare bor tillgodoses inom ramen for
yrkestrafikférordningens bestimmelser. Jag
ar salunda icke beredd att nu férorda 1944
ars trafikutrednings forslag, att fgare av
personbil, efter anmilan hos hemortens
polismyndighet, vid fird f6r egen rikning,
ma mot ersidttning medtaga passagerare,
utan att kérningen skall anses hianfoérlig till
yrkesmissig trafik. Diremot synes mig be-
grinsade tillstand avseende ritt till per-
sonbefordran till och fran arbetsplats mot
ersittning och i samband med egen fird bora
kunna beviljas med ett avseviirt forenklat

provningsforfarande och utan att vara foér-
enade med de detaljforeskrifter, vilka eljest
omgirdar den yrkesmissiga trafiken.

Vad forst gidller préovningen av den av-
sedda trafikens behovlighet torde den kun-
na ske under forenklade former. Jag forut-
sdtter, att de tillstidndsbeviljande myndig-
heterna dédrvid provar om reguljira kom-
munikationsmedel utan praktiska olagen-
heter kan anlitas for ifrigavarande resor.

Tillstinden bor under alla omstindig-
heter gilla enbart riatt att vid firder med
personbil till och frin egen arbetsplats
mot ersattning medtaga andra till och
fran arbetsplats resande personer. Tillstan-
den, som i regel torde bora tidsbegriansas,
bor sjalvfallet kunna forklaras gilla for
firder till och fridn varierande arbetsplat-
ser, exempelvis i televerkets linjearbete,
i skogs- eller viagarbete eller liknande fall.

Jag har betriaffande férenklingen av hand-
liggningsforfarandet funnit mig kunna for-
orda den i departementspromemorian fore-
slagna tilliggsbestimmelsen innebirande ritt
att inskridnka eller underldata infordrande
av vederborliga yttranden Over ansOkning-
ar gillande har ifrdgavarande trafik.

Pa grund av trafikformens sirskilda ka-
raktiar finner jag i likhet med flertalet
av de remissinstanser, som yttrat sig darom,
icke nodvandigt att hir uppritthalla de
framst av trafiksdkerhetsskil uppstillda
kraven pa forares trafikkort och godkin-
nande av fordon i yrkesmissig trafik.

Genom vad jag sdlunda foreslagit torde
patalade oligenheter av nuvarande bestim-
melser i amnet kunna anses undanrdjda.

Vid riksdagsbehandlingen av propo-
sitionen anférde andra lagutskottet i
utldtande nr 36 bl. a. f6éljande.

Utskottet anser for sin del, att en slutlig
16sning icke bor ske utan en mera ingiende




utredning, vid vilken man kan préva den
inverkan, som ifrigavarande samikning mi
ha pa trafikunderlaget for de reguljira tra-
fikmedlen, samt mdojligheterna att till-
godose ortsbefolkningens behov av sidana
trafikmedel. Utskottet forordar darfor tills
vidare den i propositionen foreslagna pro-
visoriska utformningen av bestaimmelserna.

Utskottet forutsidtter hiarvid, att till-
standsmyndigheterna utnyttjar mojligheter-
na att anordna ett enkelt forfarande och vill
framhalla angeligenheten av att tillstdnd i
mojligaste man beviljas utan att foérenas
med de olika detaljféreskrifter som jamvéal
i andra avseenden an de av forfattnings-
indringarna berorda omgirdar den yrkes-
méissiga automobiltrafiken. Vid den pa
tillstindsmyndigheterna ankommande be-
hovsprovningen bor enligt utskottets me-
ning frimst vara avgérande, om den ifraga-
varande samékningen framstir som en
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praktisk 1osning av de berdrda arbetstagar-
nas reseproblem.

Sedan riksdagen gett tillkéinna vad
utskottet anfért, intogs i 11 § yrkestra-
fikforordningen frdn och med den 1
juli 1954 stadgande, att infordrande av
yttranden O6ver ansbkan om trafiktill-
stdnd finge inskridnkas eller underlatas,
da ansdkningen avsige tillstand att vid
fard med personbil till och frin egen
arbetsplats medta uteslutande andra
personer pa vég till och frin arbets-
plats, samt att dylikt tillstdnd finge for-
klaras gilla utan skyldighet for féraren
att inneha trafikkort och godkinnande
av bilen for anvdndning i yrkesméssig
trafik.



BILAGA XVII A

1944 ars trafikutrednings forslag om fri kooperativ korning

och diréver avgivna remissyttranden

I. 1944 drs trafikutrednings forslag

1944 ars trafikutrednings forslag gick
ut pa att 1 § yrkestrafikférordningen
skulle fa foljande #ndrade lydelse:

18.

Med yrkesmissig trafik forstids i denna
foérordning trafik, i vilken automobil jamte
forare mot ersidttning tillhandahalles all-
ménheten for person- eller godsbefordran.
For saddan trafik giller, utover eller i stillet
for bestimmelserna om annan automobil-
trafik, vad i denna forordning nedan stad-
gas.1

Bolag, forening eller annan sammanslut-
ning, som bildats med uppgift att tillgo-
dose deldgarnas eller medlemmarnas be-
hov av transporter med lastautomobil, skall,
darest icke sarskilda skal foranleda till
annat, efter anméilan till liansstyrelse, som
nedan siges, av ldnsstyrelsen godkidnnas
att utéva kooperativ korning. Kérning, som
for deliagarnas eller medlemmarnas rik-
ning ombesoérjes med sammanslutningen,
delidgare eller medlem tillhorig lastautomo-
bil, skall icke anses hianférlig till yrkes-
missig trafik. For sddan korning skall lik-
vial i tillampliga delar gilla vad nedan
stadgas i 25, 27, 28, 30, 34 och 35 §§.

Anmaéilan, som ovan avses, skall insindas
till linsstyrelsen i det ldn, dar lastautomo-
bil, som skall anvidndas for korningen, ar
registrerad eller skall registreras. Amnar
sammanslutningen for hiar avsett dndamal
anvinda lastautomobiler, som 4ro registre-
rade eller skola registreras hos olika lins-
styrelser, skall anmilan insindas till lins-
styrelsen i det l4dn, varest transporterna
foretriadesvis skola utforas. Anmailan skall,
diarest icke linsstyrelsen finner skil med-
giva undantag, innehalla uppgifter om del-
dgarna eller medlemmarna i sammanslut-

ningen och deras hemvist #vensom vilken
eller vilka lastautomobiler och, i fore-
kommande fall, slipfordon, som skola an-
vandas for deldgarnas eller medlemmarnas
riakning. Beslut om godkidnnande skall in-
nefatta uppgifter i nu angivna hinseenden.
Meddelat godkinnande kan av linsstyrelsen
aterkallas, nar skil dartill aro.

Sker dndring i nagot forhallande, varom
uppgifter limnats i anmailan, som forut
namnts, skall linsstyrelsen underrittas dar-
om sa snart ske kan.

Darest det med hinsyn till allmédnhetens
behov av transportligenheter i yrkesmissig
trafik med lastautomobil eller eljest bhe-
finnes vara pakallat, ma Konungen eller
den myndighet, Konungen dartill férordnat,
foreskriva att vad hiar ovan stadgats ro-
rande kooperativ kérning icke skall aga till-
lampning for visst omrade eller viss vig-
stricka.

Agare av personautomobil mai, efter an-
milan som insidndes till polismyndigheten
i den ort, dir Agaren ir bosatt, vid fard
for egen ridkning mot ersittning medtaga
passagerare utan att korningen skall an-
ses hinforlig till yrkesmissig trafik. An-
milan, som nu sagts, skall innehélla upp-
gift om de passagerare, som avses skola
medfolja vid fard.2

Vad om automobil dr i denna férord-
ning stadgat skall i tillimpliga delar gil-
la jamvil i avseende 4 motorcykel och trak-
tortag.t

I den speciella motiveringen for de
foreslagna bestammelserna om koope-
rativ korning anfoérde 1944 ars trafik-
utredning bl. a. f6ljande.

1 Forsta och sista styckena utgora den gill-
ande texten i1 §.

2 Jfr kap. XV i
nings betinkande.

1953 ars trafikutred-




Enligt hittills gillande definition av be-
greppet yrkesmissig trafik och den prak-
tiska tillimpningen diarav ha transportkon-
sumenterna oberoende av trafiktillstand
fatt utféora kérningar med egna bilar — sa-
vil person- som lastbilar — endast for egen
rikning.

Betriffande forst lastbilstrafiken ha de
icke yrkesmiassiga lastbilarna i allménhet
kunnat utnyttjas med last av eget gods blott
i den ena firdriktningen. Endast undantags-
vis har en transportkonsument fér egen
rikning medtagit gods i bada riktningarna.
De sindningar som transporteras i privat
trafik dro darjamte, genom att de icke kun-
na kombineras med fyllnadsgods for an-
nans rakning, Lkvantitativt sett oftast
mindre 4n vad som pa motsvarande sitt
transporteras i yrkesmaissig trafik.

For att undanréja de oldgenheter, som
for transportkonsumenternas del obestrid-
ligen uppkomma genom den nuvarande be-
gransningen av den privata lastbilstrafi-
kens rorelsefrihet, foresld vi den uppmjuk-
ningen av gillande regleringsbestammelser,
att transportkonsumenterna under vissa
villkor skola fa frihet att utan hinder av
trafikmiissig behovsprévning sjialva ombe-
sorja sina transporter i inbérdes samver-
kan.

Vart forslag innebdar i korthet att de
transportkonsumenter, som i syfte att till-
godose gemensamma behov av lastbilstrans-
porter bildat bolag, forening eller annan
sammanslutning med detta andamal, ma ut-
fora transporter for gemensam rikning utan
att denna trafik anses hanforlig till yrkes-
missig trafik. Dylik trafik for flera trans-
portkonsumenters gemensamma riakning ha
vi benamnt kooperativ kérning.

Det framlagda forslaget till fri kooperativ
korning bor icke betraktas sidsom ett allt-
igenom nytt, fran den hittillsvarande bil-
trafikregleringen principiellt avvikande un-
dantag. Om transportkonsumenterna aga
ritt att var for sig inkopa ett obegriansat
antal lastbilar for ombesorjande av egna
transporter, bor det ligga nira tillhands
att — déirest vissa av transportkonsumen-
terna finna det forenligt med sina trans-
portekonomiska intressen — lata dem sam-
verka i frdga om utférande av transporter
for gemensam rikning. Den kooperativa
korningen ar i realiteten endast en ratio-
nellare form av den hittillsvarande icke
yrkesmaissiga lastbilstrafiken, vars existens-
beriattigande icke bestritts frdn nagot hall.
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Ett frigivande av den kooperativa kor-
ningen maste anses stad helt i dverensstim-
melse med den utveckling mot 6kat konsu-
mentinflytande inom niringslivet, som agt
rum alltsedan konsument-, jordbruks- och
kopmannakooperationens genombrott. I
sjilva verket skulle ett genomfoérande av
forslaget allenast innebéra, att transport-
konsumenterna i friga om utférandet av
transporter for egen rikning tillerkindes
samma mojligheter till verksamhet i koope-
rativ regi som konsumenterna och produ-
centerna i gemen ha inom andra omraden
av det ekonomiska livet. Enligt var me-
ning saknas biarande skil for att transport-
apparaten med dess nyckelposition i ni-
ringslivet skall vara undantagen fran denna
kooperativa samverkan mellan konsumen-
terna.

Mojligheten for transportkonsumenterna
att for gemensam riakning sjalva bedriva
lastbilstrafik #ir icke minst betydelsefull
sasom ett verksamt korrektiv mot en mo-
nopolistisk utveckling inom godstrafiken
6ver huvud. Det har ofta hivdats, att mo-
nopol inom godstrafiken aldrig skulle kun-
na uppsta, si linge trafikanterna &ga fri-
het att ombesérja sina transporter med
egna lastbilar. De inledningsvis berdrda
olika betingelser, varunder yrkesmaissig och
privat lastbilstrafik utévas jimlikt nu
gillande bestimmelser, minska emellertid
den privata trafikens mdojligheter att mot-
verka monopolmissbruk pa trafikomradet.
Den privata lastbilstrafiken kan nidmligen
i kostnadshinseende i regel endast jam-
stillas med yrkesmissig bestdllningstrafik
utan mojligheter till retur- och fyllnads-
last.

Ett ytterligare skal till frigérande av
den kooperativa korningen fran konces-
sionstvang ar att den nidra anknyter till en
organisationsbildning, som pa senare tid
Agt rum inom vissa delar av naringslivet.
Ett fortsatt forbud mot bedrivandet av
kooperativ korning wutan trafiktillstand
skulle vara dgnat att motverka en utveck-
ling, diar premisserna for en rationell 16s-
ning av forevarande problem redan nu édro
till stora delar givna. Inom exempelvis jord-
brukarnas foéreningsrorelse finns med de
olika producent- och inképsféreningarna re-
dan stommen foér en organisation till for-
bittring av jordbrukets transportférhallan-
den. Aven inom andra omraden av nirings-
livet sasom inom konsumentkooperationen
och den privata handeln med dess nya for-
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mer for kedjebildningar finnas de organi-
satoriska forutsiattningarna fér en samver-
kan av hir antytt slag.

Det #Ar ytterst vanskligt att pa forhand
bedéma vilka verkningar, som genomfdran-
det av ifragavarande lattnad for transport-
konsumenterna skulle f4 pa trafikunderla-
get for den yrkesmissiga biltrafiken. Sa-
som vi ndrmare utvecklat i samband med
redovisandet av var principstindpunkt utga
vi ifran, att den yrkesmissiga lastbilstrafi-
ken under en jamforelsevis lang tidspe-
riod kommer att vara under utveckling.
Redan av detta skidl foreligger mindre an-
ledning att ta hinsyn till trafikutévarnas
ur deras synpunkt i och for sig fulli na-
turliga krav pd stérsta mojliga skydd i sin
yrkesutdvning, in om sannolikheten talade
for en tillbakagidng inom néringen i fraga.
I sistnimnda fall hade storre forsiktighet
varit behovlig, did det gidllt att Overviga
foljderna av en minskning av nirings-
skyddet.

Vad som sirskilt talar for att de yrkes-
missiga trafikutévarna dven efter ett fri-
givande av transportkonsumenternas gemen-
samhetskorningar icke skola behova rikna
med nigon i varje fall storre forsimring i
sin faktiska yrkesutdovning ar att en mang-
fald transporter dro sa intermittent fore-
kommande, att de alltid komma att kunna
utforas billigare av en yrkesmissig trafik-
utovare, som ar specialist inom facket, dn
av en transportsammanslutning, for vars
medlemmar trafikutovandet Ar nagonting
periferiskt i forhallande till deras ovriga
verksamhet. Ett vil inarbetat och rationellt
skott trafikforetag eller en sammanslut-
ning av trafikutévare, som vunnit trans-
portkonsumenternas fortroende, behover si-
kerligen icke befara nagon allvarligare kon-
kurrens fran av transportkonsumenterna i
egen regi bedriven lastbilstrafik. Ju bittre
och billigare den yrkesmiassiga biltrafiken
kan betjana trafikanterna, desto mindre an-
ledning foreligger for transportkonsumen-
terna att sjilva soka utova trafik. Det vi-
sentliga for transportkonsumenterna maste
vara att de skola ha mojlighet att oberoen-
de av trafiktillstind 16sa sina transport-
problem i inbérdes samverkan, direst de
funnit att en dylik anordning staller sig
for dem formanligare in att anlita utom-
staende trafikutdvare.

Vi dro vil medvetna om att trafikunder-
laget for den yrkesmissiga lastbilstrafiken
inom atminstone vissa glesbefolkade bygder

ar sid begriinsat, att den yrkesmissiga tra-
fiken i full utstrickning kan behova det
skydd i niringsutévningen, som ldmnas av
nu gillande bestimmelser. Med tanke pa dy-
lika mera sillan forekommande fall ha vi
foreslagit att Kungl. Maj:t eller den myn-
dighet, Kungl. Maj:t dartill férordnat, med-
ges ratt att, darest det med hinsyn till all-
minhetens behov av transportligenheter i
yrkesmaissig trafik eller eljest befinnes va-
ra pakallat, féreskriva att bestiimmelserna
om kooperativ korning icke skola iga till-
limpning for visst omrade eller viss vig-
stracka.

Genom att Kungl. Maj:t pa av oss nu fore-
slaget sitt kan bevilja undantag fran be-
stimmelserna om kooperativ kérning med-
ges en smidig anpassning till de skiftande
forhallanden, som pa detta omrade fore-
ligga inom i kommunikationshdnseende vitt
skilda trakter av vart land. Det dr sanno-
likt att den kooperativa korningens inver-
kan pa den yrkesmiissiga trafiken blir av
mer underordnad betydelse i exempelvis
tattbebyggda delar av landet an i vissa gles-
befolkade trakter av framfor allt Norrland.
Betriffande Norrland ar emellertid att
maiarka att vissa delar diarav kunna i detta
avseende jamforas med de tiattbefolkade
bygderna av Svea- och Gotaland. Att trafik-
underlaget for den yrkesmissiga trafiken
ar fullt tillrackligt dven i trakter med jim-
forelsevis gles bebyggelse, framgar med
onskviard tydlighet av de foérhallandevis
hoga godwillviarden, som dir ofta erliggas
vid overlatelser av trafikrittigheter.

Av nu angivna skidl forutsiatta vi att den
av oss foreslagna befogenheten for Kungl.
Maj:t att for visst omrade eller viss vig-
striicka sitta bestimmelserna om kooperativ
korning ur kraft fir en mycket begrinsad
anvindning och endast tages i bruk, dir
detta visar sig vara oundgiingligen nodvén-
digt for att forse en bygd med goda trans-
portmdjligheter.

Betriffande den inverkan pa de inom
lastbilstrafiken anstdllda, som eit genom-
forande av fri kooperativ korning skulle
medfora, mi har endast forutskickas, att
vi, sasom nedan nirmare angives, efter-
strivat att samma bestimmelser roérande
bilférares kompetens, arbetstid m. m. skola
gilla, oavsett om vederborande ir anstilld
i yrkesmiissig eller i kooperativ trafik for
flera transportkonsumenters rikning. Un-
der sadana forhallanden torde vart foérslag
icke medféra nagon forsimring i fraga om




anstiallningsvillkor m. m. for denna yrkes-
arbetarkar.

Forevarande forslag till dndring av gil-
lande definition av begreppet yrkesmissig
trafik dsyftar framst att befria den koopera-
tiva korningen fran den for yrkesmaissig
trafik tillimpade trafikmissiga behovsprov-
ningen. Bedomningen av hithérande pro-
blem #ar niamligen fér transportkonsumenter-
nas del en rent foretagsekonomisk fraga,
som i hdég grad sammanhinger med for-
hallanden, vilka ligga utom ramen for den
vanliga behovsprévningen for yrkesmissig
trafik. Sasom ovan nirmare framhallits
bor den kooperativa koérningen i detta av-
seende i princip vara likstdlld med trans-
portkonsumenternas hittills obestridda ritt
att var for sig bedriva trafik for egen riak-
ning. Samma skil, som foranlett att den
privata trafiken lamnats helt utanfor bil-
trafikregleringen, kunna Aberopas jamvil
for att den kooperativa korningen gores
oberoende av myndigheternas behovsprov-
ning. Forst dirigenom kan den kooperativa
koérningen smidigt och utan den initiativ-
himmande omstiandlighet, som regelmaissigt
torde bli foljden av en offentlig behovsprov-
ning, anpassas efter i varje sarskilt fall f6-
religgande forhallanden.

Syftet med inféorandet av fri kooperativ
kérning ar saledes otvetydigt att for
transportkonsumenterna skapa biittre be-
tingelser i fraga om utférande i egen regi
av lastbilstransporter. Det dr transportkon-
sumenterna sjilva som skola vara intres-
senter i de for dndamalet sidrskilt bildade
sammanslutningarna. Meningen ar icke att
trafikutévare eller andra, som 6nska etable-
ra en yrkesmissig lastbilstrafik utom ra-
men for gillande biltrafikforordning, skola
kunna ingd som deldgare eller medlemmar i
en sammanslutning av forevarande slag for
att pa si sitt igdngsitta en maskerad akeri-
rorelse eller utvidga ett redan befintligt bil-
trafikforetag.

For att myndigheterna skola kunna kont-
rollera, att den kooperativa korningen kom-
mer till utférande pa har avsett sitt, ha vi
foreslagit att det skall aligga dylik for id-
kande av kooperativ korning bildad sam-
manslutning att anmila sin existens till
linsstyrelsen i det 1an dar lastbil, som skall
anvindas for korningen, ar registrerad el-
ler skall registreras.

Darest icke sdrskilda skl till annat for-
anleda skall linsstyrelsen godkinna siddan
sammanslutning att utdova kooperativ kor-
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ning. Ett dylikt siarskilt skil att vigra god-
kinnande ha vi ansett foreligga, nir lins-
styrelsen med ledning av inhiamtade upp-
gifter om deligarna eller medlemmarna i
sammanslutningen m. m. finner det uppen-
bart, att en maskerad Akerirorelse kommer
att bedrivas under den kooperativa kor-
ningens tickmantel. I de fall ater, dir lins-
styrelsens provning av forutsattningarna
for godkinande av sammanslutningen ger
vid handen, att sammanslutningen bestar
uteslutande av transportkonsumenter, som
onska utféra korningar for gemensam riak-
ning, aligger det linsstyrelsen att utan na-
gon trafikmissig behovsprovning godkin-
na sammanslutningen att utéva kooperativ
trafik.

Anmailan, som ovan avses, skall, dérest
icke linsstyrelsen finner skil medgiva un-
dantag, innehalla uppgifter om deldgarna
eller medlemmarna i sammanslutningen och
deras hemvist dvensom vilken eller vilka
lastbilar och i férekommande fall sliapfor-
don, som skola anviandas for delagarnas el-
ler medlemmarnas rikning. Principiellt
skall anmialningsskyldighet siledes forelig-
ga i nu angivna hinseenden. Det kan emel-
lertid férekomma fall, d& en dylik anmil-
ningskyldighet kan bli med hdnsyn till det
praktiska virdet darav alltfér betungande
for den anmailningsskyldige och ldnsstyrel-
sen. Vi ha sirskilt tinkt pi det fall att
exempelvis en mejeriférening, bestaende av
flera tusen medlemmar, antingen féranstal-
tar om en sidan stadgedndring, att sjalva
foreningen kan godkiénnas att for medlem-
marnas rakning utova kooperativ korning,
eller ocksa ingar som deldgare i en for detta
iAndamal sarskilt bildad sammanslutning,
i vilken jimvil mejeriforeningens medlem-
mar skola anses vara medlemmar. Da en
mejeriférening eller annan storre sadan
sammanslutning — i motsats till en for
transportindamal sirskilt bildad samman-
slutning — kan vara till sin identitet kind
for linsstyrelsen dven utan att medlemmar-
na angivas i samband med insindande av
anmilan av hir férevarande slag, ha vi ve-
lat bereda lansstyrelserna mojlighet att
meddela dispens frin bestimmelserna om
vilka uppgifter som skola limnas vid an-
milan.

Sker Andring i nigot forhallande, varom
uppgifter limnats i anmailan till ldnssty-
relsen, skall lansstyrelsen underrattas dar-
om sa snart ske kan. Nar skal dartill aro,
kan linsstyrelsen Aaterkalla redan lamnat
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godkannande. En forutsittning harfor ar
att lansstyrelsen i anledning av meddelade
uppgifter om delidgarna eller medlemmarna
i en forut godkind sammanslutning eller
cljest finner det uppenbart att syftet med
fri kooperativ korning asidosittes.

Om vi siledes avsett att helt befria den
kooperativa korningen fran myndigheter-
nas trafikméssiga behovsprovning, ha vi
emellertid icke ansett oss bora foresla nagra
motsvarande uppmjukningar av de bestim-
melser i biltrafikférordningen, vilka i forsta
hand tillkommit for att tillvarataga trafik-
sikerheten. Framfor allt med hansyn till
att exempelvis en av en transportférening
innehavd lastbil, beroende pa antalet med-
lemmar i foreningen, kan komma att stal-
las till forfogande for jamforelsevis manga
transportbeh6vande, ha vi foreslagit det
tilligget till har ifrdgavarande undantags-
bestimmelse, att de foreskrifter i avseende
a fordonsbesiktning, forares trafikkort och
arbetstid, som gilla for yrkesmiissig trafik,
skola vara tillampliga jimval for kooperativ
korning.

De oOvriga bestimmelser, som gilla for
yrkesmaissig trafik, sisom angdende taxor,
korplikt, statistik m. m. dro enligt vart for-
menande av den karaktar, att de icke bora
tillimpas pa kooperativ korning. Vad sar-
skilt angar statistikforingen kan det vis-
serligen i och for sig synas onskvirt att lata
bestimmelserna hirom gilla jimval for den
kooperativa korningen; bland annat for att
diarigenom erhalla en nagorlunda siaker
uppfattning om det transportarbete, som
utfores i siddan korning. DA vi emellertid
befarat, att ett tvangsaliggande for de i
kooperativ korning deltagande transport-
konsumenterna att limna dylika statistiska
uppgifter om sina transporter kunde vara
dgnat att for dem medfoéra skada genom
yppande av legitima kundhemligheter, ha vi
funnit forsiktigheten bora bjuda att man i
varje fall tills vidare avstar fran en be-
stimmelse hiarom.

Eniar det framfér allt fran trafikutovar-
hall kunde invandas, att det skulle inne-
bira en orittvisa att de kooperativa tra-
fikutovarna icke aldggas alla de skyldig-
heter, som de yrkesmissiga trafikutovarna
ha att fullgora, vilja vi hdar nagot berora
dven dessa forpliktelser for de yrkesmis-
siga trafikutévarna. Vi kunna darvid utan
vidare forbigd de siarskilda bestimmelser,
som utfardats for att fa till stind en prov-
ning rorande behovet av sjalva trafiken

samt sOkandens limplighet. Bestimmelser
hiarom &dro en forutsidttning for att en be-
hovs- och liamplighetsprovning 6ver huvud
taget skall kunna #ga rum. En viss limp-
lighetsprovning rorande de i en kooperativ
korning deltagande transportkonsumenterna
kommer for ovrigt till stind, d4 myndig-
heterna enligt vad ovan angivits kunna
vigra godkannande till kooperativ koérning
eller aterkalla ett redan limnat dylikt god-
kinnande.

Av ovriga de yrkesmaéassiga trafikutévarna
alagda skyldigheter synes oss endast en
ha betydelse i forevarande hinseende, nim-
ligen befordringsplikten. Vid en gransk-
ning av dess niarmare innebord befinnes
emellertid att ej heller denna skyldighet
kan vara pa nagot i varje fall avgorande
satt till hinder vid yrkesutovningen. Den
i forfattningen stipulerade befordringsplik-
ten ar namligen icke absolut utan giller
allenast under vissa forutsdattningar och da
bland annat endast om vederbérande trafik-
utovare icke kan anfora giltigt skal for viag-
ran att utféra transporten i fraga. Sasom
giltigt skil riaknas darvid att trafikutévaren
icke har nagon bil disponibel for trans-
porten.

Betriffande frigan om avgrinsningen en-
ligt vart forslag mellan yrkesmissig och
privat lastbilstrafik ma hir ndmnas, att vi
overvigt att — i likhet med vad som indi-
rekt foreslagits av 1932 ars trafikutredning
— begriansa den fria kooperativa kdrningen
till att endast avse sammanslutningar av
berérd art med mindre d4n fem medlemmar.
Redan med en sddan mindre omfattande
uppmjukning av gillande forordning vore
utan tvivel mycket vunnet, och mdjlighet
hade beretts transportkonsumenterna att
Atminstone 1 viss utstrickning rationellt
samordna sina transporter. Nirmast pa den
grund att en dylik begriansning efter antalet
berérda intressenter skulle bli mer eller
mindre godtycklig samt i forsta hand gyn-
na de storre transportkonsumenterna ha vi
foreslagit att kooperativ korning 6verhuvud
skall f4 dga rum oberoende av trafiktill-
stAdnd. Dirigenom undviker man dven olika
skenbildningar av bolag och foreningar for
att kringgd en sniavare utformad bestim-
melse pa detta omrade.

Det ma i detta sammanhang papekas att
hinder icke moter att medlemmarna i en
sammanslutning av hir ifrigavarande slag
i sin tur bestd av sammanslutningar med
ett flertal medlemmar. I dylikt fall medfor




en tillimpning av de av oss foreslagna be-
stimmelserna att kooperativ korning kan
utforas for dessa sammanslutningars behov.
Riitten att utfoéra kooperativ kérning jamval
for deligarna eller medlemmarna i dessa
sistnimnda sammanslutningar intréder
féorst sedan dessa deligare eller medlem-
mar ingatt som deligare eller medlemmar
jamvil i den storre sammanslutning, som
skall utféra kooperativ korning. De for-
mella forutsittningarna hirfér maste emel-
lertid anses uppfyllda genom att det i bo-
lagsordning eller stadgar for en for utovan-
de av kooperativ korning bildad samman-
slutning stipuleras, att exempelvis medlem-
marna i en ekonomisk forening skola an-
ses som medlemmar jimvil i transportsam-
manslutningen.

Slutligen ma framhallas att en sarskild
regel varit erforderlig for fordelning mel-
lan linsstyrelserna av ifrdgavarande iren-
den i de fall, dd de lastbilar, som skola
anvindas f6r kooperativa korningar, iro
registrerade eller skola registreras hos olika
linsstyrelser. I dylika fall skall anmilan
insindas till linsstyrelsen i det lidn, dar
transporterna féretridesvis skola utféras.

Mot vad majoriteten av 1944 ars tra-
fikutrednings ledaméter salunda anfor-
de avgav utredningens ledamot herr
Olsson reservation, bl. a. fram-
holls:

Majoriteten anser, att envar, som si 6ns-
kar, genom en enkel anmilan till linssty-
relserna i respektive lin, skall é4ga i trafiken
insidtta och utnyttja det antal lastbilar han
sjalv anser limpligt. Med nidmnda bilar
skall bilidigaren idga transportera egna varor,
mot vilket jag givetvis icke har nagot att
invianda.

Vad jag finner betiinkligt 4r majoritetens
férslag om att en dylik bildgare jamval
skulle iga rittighet att, utan behovsprov-
ning av vare sig biltrafiknimnd eller lins-
styrelse, utféra transporter for annans rak-
ning, vilket skall mojliggoras genom att bil-
igaren vidtalar ett varierande antal tra-
fikanter och med dessa triffar 6verenskom-
melse om ett s. k. transportavtal samt an-
miler detta till linsstyrelsen i respektive
1in. Transporterna for nimnda trafikanter
skola i och med detta anses utférda endast
at foreningsmedlemmar.

Enligt min uppfattning torde det komma
att bli bildgaren inom transportfoéreningen

vari

121

som avgor vem eller vilka, som skola inta-
gas som medlemmar i féreningen. Jag for-
modar att biligarna i transportféreningar-
na bli mindre beniigna att bevilja medlem-
skap i foreningarna At siddana konsument-
trafikanter, som endast sporadiskt behdva
anlita lastbil. Sannolikt kommer den in-
tridessékande konsumenttrafikantens limp-
lighet som féreningsmedlem att sta i pro-
portion till den godsmingd han behover fa
transporterad. Aven & ort, dir transportfér-
ening bildas, torde det komma att finnas
ett antal trafikanter som komma att stal-
las utanfor foreningen. Direst medlemmen-
bildgaren, eller eventuellt andra av trafik-
foreningens medlemmar, anser nigon tra-
fikant oldmplig som medlem, torde denne
trafikant utan vidare kunna avvisas, eller,
om han redan intritt som medlem, ute-
slutas ur forening och hinvisas att for sina
transporter anlita biligare med transport-
tillstand och dirmed fo6ljande transport-
plikt.

Lastbiligaren i en dylik transportfér-
ening torde salunda, enligt min uppfatt-
ning, automatiskt komma att utrustas med
samtliga de rittigheter, som tillkomma bil-
dgare, vilka erhallit tillstind att bedriva
yrkesmissig automobiltrafik, men vara be-
friad fran dessa avilande skyldigheter. Den
trafikmissiga behovsprévning och provning
av bildgaren-foreningsmedlemmens lamplig-
het som trafikutévare, som jamlikt gidllan-
de forordning nu verkstilles av de till-
standsgivande myndigheterna, skulle i och
med detta helt elimineras. Majoritetens for-
slag maste, enligt min mening, innebiira att
de icke yrkesmissiga bilarna erhalla obe-
rittigade formaner pa de yrkesmissiga tra-
fikutovarnas bekostnad till nackdel for de
sistnimnda och hos dem anstilllda arbetare
samt for den del av allminheten, som ej
har méojlighet att fa sitt transportbehov till-
godosett genom av utredningsmajoriteten
foreslagen transportférening.

Majoritetens forslag synes mig — direst
det antages — komma att medféra en full-
stindig omvilvning for den yrkesmiissiga
lastbilstrafiken. De under mer dn 40 ar hir
i landet tillimpade restriktionerna for bil-
trafiken, som ursprungligen tillkommit for
att i storsta mojliga mén trygga trafiksi-
kerheten och skydda vigtrafikanterna och
de inom trafiken anstidllda, kunna, direst
majoriteten far sitt forslag beaktat, forsit-
tas ur laga kraft genom bildandet av trans-
portféreningar. Det nuvarande tillstands-
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tvanget, som man funnit nédvindigt icke
blott bibehalla utan jimvil utvidga och
skiirpa vid de forfattningsrevideringar, som
foretagits aren 1916, 1920, 1923, 1930, 1933
och 1940, skulle sdlunda omedelbart och i
ett sammanhang elimineras genom att en
biligare triffar viss dverenskommelse med
en eller flera transportkonsumenter.

Kan en sidan ordning betecknas som en
sund utveckling pa transportmarknaden?
Nodgas man icke, direst en dylik ordning
infores, rikna med tidvis 6verdimensione-
ring av bilparken samt tidvis — da de yr-
kesmissiga foretagen i branschen fatt sin
ekonomi undergrivd i sidan omfattning,
att roérelserna méste nedliggas — underdi-
mensionering med ty Atféljande otrygghet
for de vid trafikfoéretagen anstillda arbe-
tarna? Yrket maste alltjimt inriknas bland
de lagavlonade yrkena, och visar otrygghe-
ten i arbetet tendens att 6ka, maste det be-
traktas som en naturlig reaktion frin de i
yrket anstilldas sida, att de soéka sig Gver
till arbetsomridden, dir de kunna beredas
mera varaktig och lénande sysselsittning.

Som motivering fér férslaget har majo-
riteten anfort behévligheten av att ned-
bringa tomkérningen med lastautomobil.
Jag dmnar ingalunda bestrida, att ovan-
nimnda syftemal dr av stor nationalekono-
misk betydelse. Jag fruktar emellertid att
den av majoriteten féreslagna ordningen
icke leder till nAimnda atravirda mal. Sna-
rare torde vil utvecklingen komma att ga
i den riktningen, direst forslaget antages,
att en forskjutning intrider till de ekono-
miskt svagas nackdel. Med de ekonomiskt
svaga menar jag i detta sammanhang de
foretag i yrkesmiissig lastautomobiltrafik,
som samhillet, &ven om det mahinda bildas
s. k. kooperativa transportféretag hir och
var, dndock icke kan undvara. Dylika Akeri-
foretag maste, enligt min uppfattning, allt-
jamt finnas i relativt stort antal dels for att
betjina den del av allminheten, som av en
eller annan anledning icke dr onskviird som
medlemmar i pa orten befintligt kooperativt
transportforetag, och dels for att sta till
tjanst och stidlla fordon till forfogande for
de kooperativa féreningsmedlemmar, som
icke kunna f4 sina varor transporterade med
foreningens bil eller bilar, pa grund av att
biligaren-kooperatéren har full sysselsitt-
ning med transporter fér andra férenings-
medlemmars rikning. DA biligaren-koope-
ratéren icke har korskyldighet, kan han
utan vidare avvisa de féreningsmedlemmar,

som ha svarhanterligt gods eller ringa gods-
miéngd att transportera. Dessa forenings-
medlemmar torde di endast ha att vilja
mellan tva alternativ, nimligen antingen
att inképa egen bil och bilda kooperativ
transportférening, i den man detta later
sig gora, eller ocksi att anlita nagot av de
akeriforetag i orten, som ha tillstind att
bedriva yrkesmissig lastbilstrafik och diir-
med skyldighet att stdlla lastbil till for-
fogande.

I den man féreningsmedlem, som hir
ovan nimnts, inkoper lastbil, har man an-
ledning befara att denna icke till fullo kan
utnyttjas av brist paA sddant gods, som &r
avsett att transporteras med bilen. I re-
gel torde vil dylik féreningsmedlem bedri-
va rérelse av nagot slag. Den med transpor-
terna sysselsatta personalen kan méhinda i
anledning héirav mellan transportturerna
sysselsittas med arbete inom namnda ré-
relse. I och med detta kan arbetskraften ut-
nyttjas dven under den tid lastbilen ej kan
utnyttjas. Forlusten ur nationalekonomisk
synpunkt kommer som féljd hirav att be-
griansas till den forlust, som uppstar genom
att ett dyrbart fordon ej till fullo kan ut-
nyttjas.

Vid anlitande av Akeriforetag med till-
stind att bedriva yrkesmiissig lastautomo-
biltrafik komma férhallandena att te sig
helt annorlunda. I och med att dkeriiigarna
maéste rikna med att dels tillgodose den del
av allminheten med fordon, som ej ir med-
lem i kooperativa transportforetag, och dels
tidvis stidlla fordon till forfogande for av-
lastningen av eventuella trafiktoppar inom
kooperativa transportféreningar, ir det icke
antagligt att akeridgarna i yrkesmiissig tra-
fik kunna minska sin lastbilspark. DA emel-
lertid transportvolymen minskas med den
del som overgar till de kooperativa trans-
portféreningarna, méaste detta innebdra att
lastbilarna i den yrkesmissiga trafiken tid-
vis icke fullt kunna utnyttjas. Hirav foljer
— utom den forlust som uppstidr pi grund
av att bilparken ej till fullo kan utnytt-
jas — att den manuella arbetskraften ej
heller utnyttjas till fullo. DA en anstilld vid
ett akeriféretag ej har sysselsittning med
sitt fordon, 4r det ytterst sillan han kan
beredas annat arbete. Arbetsgivaren kan
emellertid icke girna avskeda honom pa
grund av arbetsbrist och 1ita honom limna
anstillningen, ty kérorder kunna inkomma
niar som helst under dagens lopp. Under si-
dana forhallanden dr det givetvis noédvin-




digt att fordonets forare ir till hands dels
for att fordonet skall kunna utnyttjas i
stérsta mojliga utstrickning och dels fér
att kundens behov av trafikmedel skall kun-
na tilifredsstillas vid den for kunden
lampliga tidpunkten. Det torde emellertid
fA betraktas som ofrankomligt att viss s. k.
»dodtid> uppstar inom den yrkesmissiga
lastbilstrafiken, direst majoritetens forslag
om forenings- eller kooperativ korning bi-
falles.

En dylik utveckling kan jag icke finna
vara annat dn ogynnsam i forsta hand for
den yrkesmissiga lastbilstrafiken och i
andra hand fér allminheten och landet i sin
helhet. I och med att den godskvantitet
minskas, som akeriféretagen i yrkesmissig
trafik skola transportera, ¢kas risken for
tomkorningar. Bilarna kunna med andra
ord icke utnyttjas pa det sitt, som ar limp-
ligast ur savil féretagarnas egen som all-
minhetens synpunkt. Och vad har da vun-
nits genom ett bifall till majoritetens for-
slag? Enligt mitt sitt att se endast detta,
att den oligenhet, som tomkorningen inne-
biir, och som vi alla givetvis onska elimine-
rad, overflyttas frin den i allminhet mera
ekonomiskt birkraftige niiringsidkaren-bil-
dgaren till den i allménhet ekonomiskt sva-
gare akeribildgaren.

En utveckling i nimnd riktning torde som
nirmaste f61jd medféra minskade inkoms-
ter for akeriféretagarna, vilka ej ha samma
mdéjligheter som en industriidkare, en
lantbrukare m. fl. att bereda den med trans-
porter sysselsatta personalen annat arbete,
da bilen ej kan utnyttjas for transporter.
Man maéste i och med detta rikna med sva-
righeter for dkeriigarna att fullgéra atagna
ekonomiska forpliktelser till i foretagen an-
stiallda och andra. Det finns anledning for-
moda att akerifoéretagarna i demnna situa-
tion soka eliminera inkomstbortfallet ge-
nom att, i den man det dr mojligt, hoja kor-
taxorna. Direst detta kan genomféras, kom-
mer den stora allminheten att fa hoéjda
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transportkostnader, darfor att viss mindre
del av allminheten skall kunna fa sina
transportkostnader minskade. En sddan ut-
veckling kan minst av allt kallas eftertrak-
tansvird av den stora allmdnheten.

Det har framhallits av foresprakarna for
bildandet av kooperativa transportférening-
ar, att det icke med nodvindighet méste
upprittas dylika transportforeningar. I den
mén overenskommelse kan triffas med ut-
dvarna av den yrkesmissiga lastbilstrafi-
ken om kortaxorna, behova icke koopera-
tiva transportféreningar bildas. Till detta
vill jag framhalla, att det synes mig sjilv-
klart att om en trafikant, med argumentet
att bilda transportférening som patryck-
ningsmedel, kan férma Akeridgaren att ita-
ga sig trafikantens transporter for ligre
kostnader in vad denne sjalv kan utféra
dem till, foéreligger det givetvis icke an-
ledning for trafikanten att inképa bilar och
bilda trafikférening. Men i dylika fall har
formodligen kortaxan pressats ned till en
sidan niva, att akeriigaren icke har mdj-
lighet att inkéra for rorelsens sunda bedri-
vande erforderligt belopp utan att eftersiitta
faststiillda bestimmelser rérande arbetstid,
maximilast och hdgsta hastighet m. m. Er-
farenheterna fran fjirrgodstrafiken under
1930-talets forsta Ar ha tydligt visat vil-
ken ringa hinsyn det togs till ovannimnda
bestimmelser. Taxorna hade da pressats
ned till en sddan niva, att skilig inkomst ej
kunde uppnas med iakttagande av bestim-
melserna om ordinarie arbetsdag m. m. Ett
Aterfall i nimnda osunda férhallanden ar
jag forvissad om att majoriteten, i likhet
med flertalet 6vriga medborgare, icke an-
ser Onskvird.

Det synes mig skiiligt, att foreningar, vil-
ka 6nska bedriva yrkesmiissig lastbilstrafik
av den art hir ovan angivits, bora i likhet
med 6vriga s6kande, som vilja bedriva yr-
kesmiissig lastbilstrafik, ansoka om trafik-
tillstind i den ordning som ir angiven i
forordningen om yrkesmaissig biltrafik.

II. Remissytiranden éver forslaget

Det 6vervigande flertalet remissinstan-
ser avstyrkte eller stillde sig mycket
tveksamma infoér de foreslagna bestam-
melserna om kooperativ korning. Ett
argument var dirvid befarade ofor-
méanliga konsekvenser for den yrkes-

missiga lastbilstrafiken sasom sidan
— utan att de uppvigdes av uppkom-
mande fordelar for befraktarna — men
ocksd for transportfoérsérjningen och
transporthushallningen i dess helhet.
Salunda avstyrkte dverstdthdllardimbe-
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tet forslaget under framhallande av
bl. a. foéljande.

Ehuru utredningen otvivelaktigt anfort
beaktansvirda skial for sina olika forslag,
stiller sig overstathallarimbetet dock tvek-
samt till desamma, frimst med hinsyn till
forslagens konsekvenser for den yrkesmais-
siga biltrafiken. Detta giller i forsta hand
forslagen om den fria kooperativa lastbils-
trafiken samt personbilstrafiken. Utredning-
en har visserligen i olika sammanhang be-
tonat, att dessa forslag icke syfta till att
mojliggora en maskerad yrkesmissig tra-
fikutovning och har dven foreskrivit viss
anméilningsskyldighet for att underliatta
kontrollen fran myndigheternas sida oOver
att utvecklingen icke gar i den riktningen.
En dylik kontroll torde emellertid komma
att erbjuda stora svarigheter. Och dven med
en fullt lojal tillimpning av de foéreslagna
bestimmelserna synes det mdojligt att ut-
veckla en sammanslutning fér kooperativ
korning till ett betydande trafikforetag. Ut-
redningen sjialv utgar salunda ifran att en
dylik sammanslutning skall kunna besta av
flera tusen medlemmar. Det synes foga kon-
sekvent, att, samtidigt som man bibehal-
ler den nuvarande pa behovsprovning grun-
dade tillstindsgivningen betrdffande den
yrkesmissiga automobiltrafiken, inféra be-
stimmelser, som mojliggora att transporter
i betydande utstrickning utan nigot som
helst tillstind f&4 utféras for annans rik-
ning och som kunna komma att leda till att
den yrkesmissiga trafiken undantringes
fran de mera stadigvarande transportupp-
dragen.

De fordelar for den icke yrkesmissiga bil-
trafiken, som man genom de framlagda for-
slagen velat ernd — ett rationellare utnytt-
jande av transportkonsumenternas egna bilar
— torde sdsom reservanten i utredningen
herr Olsson niarmare utvecklat sannolikt kom-
ma att i betydande utstrickning vinnas pa
den yrkesmissiga trafikens bekostnad. For
transportapparaten i dess helhet torde det-
ta knappast medfora nagra fordelar. En ut-
veckling som leder darhidn, att det blir de
yrkesmissiga trafikutévarnas bilar som bli-
va mindre rationellt utnyttjade i stillet for
transportkonsumenternas egna, kommer
tvirtom att medféra den nackdelen, att den
i trafiken sysselsatta arbetskraften blir
mindre effektivt utnyttjad, eftersom de yr-
kesmissiga trafikutovarna torde hava
mindre mojligheter dn transportkonsumen-

terna sjilva, vilka ju skola bedriva trafi-
ken i samband med annan verksamhet, att
anvianda personalen for annat produktivt
arbete under den tid bilarna icke dro i tra-
fik. Mojligheten att genom en sammanslut-
ning anvinda en egen bil for transporter for
andras rikning torde vidare kunna locka till
en i dessa tider (ar 1948) icke Onskvird
nyanskaffning av bilar.

Utredningen, som forutsett, att vissa in-
vindningar komma att resas mot de fore-
slagna uppmjukningarna i koncessionslag-
stiftningen, har emellertid som sin uppfatt-
ning uttalat, att de yrkesmissiga trafikut-
ovarna dven efter ett frigivande av trans-
portkonsumenternas gemensamhetskorning-
ar icke skola behova rikna med nagon i
varje fall storre forsiamring i sin faktiska
yrkesutévning. Denna utredningens upp-
fattning torde dock bygga pa ett antagande,
att den yrkesmaéssiga lastbilstrafiken under
en jamforelsevis lang tidsperiod kommer att
vara under utveckling. Det synes ovisst, om
denna forutsittning kan anses foreligga.
Och dven med en normal utveckling av last-
bilstrafiken torde den kooperativa verksam-
heten genom att ligga under sig de mera re-
gelbundna transporterna kunna forsvara ut-
ovningen av den yrkesmissiga biltrafiken,
sa att allminhetens behov av transport-
ligenheter av mera tillfallig art icke kan
tillgodoses. Utredningen har visserligen f6-
reslagit, att det i sadana fall skall finnas
mojlighet for Kungl. Maj:t eller av Kungl.
Maj:t utsedd myndighet att meddela forbud
for kooperativ korning inom visst omrade
eller 4 viss vigstricka, men det skulle si-
kerligen komma att méta stora svarigheter
att i praktiken tillaimpa denna bestim-
melse.

~Liinsstyrelsen i Stockholins ldn an-
sdg det icke kunna bestridas, att det
uppgivande av tillstindstvinget, som
forslaget innebure, kunde leda till en
utveckling, som véallade den yrkesmis-
siga trafiken storre avbrick in som
vore forenligt med den av dess tjidns-
ter beroende allmiinhetens intressen.

Linsstyrelsen i Uppsala ldn betona-
de konsekvenserna for transporthus-
hallningen:

Det foreslagna undantaget fran bestam-

melserna i yrkestrafikforordningen betraf-
fande kooperativ korning, vilket av utred-



ningen motiveras ur rationaliseringssyn-
punkter, skulle forvisso gora det mera eko-
nomiskt férdelaktigt att halla privat bil.
Det kunde ock tinkas att inférande av koo-
perativ kérning skulle hindra en i nuvaran-
de tider (ar 1948) ej onskvird stegring av
lastbilsparken genom att eventuellt 6kning
i transportvolymen kunde konsumeras ge-
nom effektivare utnyttjande av redan be-
fintliga fordon. Emellertid maste tagas i
beriikning att den ifragasatta undantagsbe-
stimmelsen tvirtom kan komma att med-
fora ytterligare 6kning av den privata last-
bilsparken utan motsvarande minskning i
antalet yrkesmiissiga lastbilar. Manga pri-
vata firmor och foretagare, vilka hittills
avhallit sig fran insiittande av lastbil eller
insiittande av ytterligare fordon i sin ro-
relse pa grund av for ringa sysselsittning
for fordonet, skulle nimligen genocm den
foreslagna nya bestimmelsen fa ekonomisk
mojlighet dirtill och féljden alltsd kunna
bli ett okat antal bilar.

Linsstyrelsen i Kronobergs lin fram-
holl bl a.:

De sakkunniga medge, att det dr ytterst
vanskligt att bedéoma vilka verkningar, som
genomfoérandet av forslaget om ritt till koo-
perativ korning skulle fa pa trafikunderla-
get for den yrkesmissiga trafiken. Att den-
na liattnad for transportkonsumenterna
skulle kunna innebira stora fordelar for
atminstone vissa grupper av dem torde vara
obestridligt. Foér detta lins vidkommande
torde det icke droja linge, forrin den koo-
perativa korningen skulle taga en sidan om-
fattning, att den skulle patagligt forsimra
Akerindringens fortjinstmojligheter. Detta
skulle siikerligen resultera i en tidmligen
snabbt fortgdende avveckling inom denna
niaring med pafoljd att atskilliga transport-
konsumenter, som icke ha mdjlighet att an-
sluta sig till foretag med kooperativ kor-
ning skulle bli lidande. Med héinsyn till ra-
dande labila lige torde jamvil den »0ver-
dimensionering» av lastbilsbestandet, som
kan anses foreligga, vara fordelaktig sasom
reservtillgang. En dverdimensionering inom
rimliga grinser #ar Aven pa sitt de sak-
kunniga anfért ett pris for utvecklingen,
som pa lang sikt dr virt att betala. Svarig-
heterna att 6vervaka, att ritten till koope-
rativ korning icke anvindes for att igang-
sitta en maskerad Aakerirdrelse bora icke
underskattas. De medel, som stallts till
myndigheternas férfogande for kontrollen
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hiirav, synas icke tillfredsstillande. Den be-
hovsprévning, som alltfort skulle gélla be-
triffande den yrkesmiissiga trafiken, kom-
mer att bli i hég grad forsvarad. Lanssty-
relsen, som ingalunda underskattar bety-
delsen av de effektivitetssynpunkter som
de sakkunniga anlagt pa denna fraga, anser
sig utifran dessa synpunkter icke kunna for-
orda inforandet av ritt till kooperativ kor-
ning.

Linsstyrelsen i Kalmar lin fann for
slaget inge vissa betdnkligheter:

De yrkesmiissiga trafikutdvarna synas
visserligen icke med fog kunna gora gil-
lande stérre anspriak pa lagstiftningsskydd
mot konkurrens inom sin niring dn utdva-
re av andra yrken. Direst emellertid av
andra skil — frimst for att undvika en ur
samhillsekonomisk synpunkt menlig miss-
hushallning med jarnviigs- och andra trans-
portmedel — det nuvarande koncessionssys-
temet anses bora bibehallas f6r den yrkes-
miissiga biltrafikens reglering, synes det
icke tillradligt att i den utstrickning, de
sakkunniga forordat, vidga omradet for den
s. k. fria trafiken.

Forslaget bitriiddes ej heller av ldns-
styrelsen i Kristianstads ldn, som i allt
viasentligt anslot sig till de synpunkter,
som anforts av reservanten herr Ols-
son. Linsstyrelsen framholl vidare
bl. a.:

Den oerhérda expansion, som den yrkes-
miissiga lastbilstrafiken under de senaste
artiondena undergatt, har tid efter annan
nodvindiggjort nya eller indrade forfatt-
ningsbestiimmelser for densamma. Bestim-
melserna ifriaga hava pékallats av skilda
hiinsyn. Vissa av dem hava inneburit
stringare krav och didrmed i flera fall oka-
de kostnader for utévarna av trafiken. I
gengild hava dessa genom att ritten att ut-
6va yrkesmissig trafik knutits till sarskilt
tillstand erhallit ett visst skydd i sin ni-
ring. Pa det hela taget torde man vaga pa-
std att det yrkesmissiga lastbilsvisendet
for nirvarande star pa en hog niva och att
det vil fyller sin uppgift sivil ur allmin-
hetens som det allminnas synpunkt.

Med det salunda av statsmakterna antag-
na koncessionssystemet bryter forevarande
forslag, da det betrdffande nu ifragava-
rande sammanslutningar endast forutsitter
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en anmilan for att lansstyrelsens godkidn-
nande skall limnas. Linsstyrelsen anser en
sa radikal omliggning av hittills tillimpade
principer icke vara motiverad.

Sasom motivering for forslaget har abe-
ropats att den nuvarande ordningen icke
medgiver, att de icke yrkesmiissiga lastbi-
larna kunna till fullo utnyttjas bland an-
nat for transport av returgods. Detta ir
visserligen sant. Men hirav foljer icke med
nodviandighet att riatt att befordra sadant
gods bor tillerkinnas dem. DA ett foretag
ordnar sina transportproblem, har det att
avgora huru detta pa féorméanligaste sitt kan
ske — med anlitande av jirnvig, yrkesmis-
siga lastbilar, egna lastbilar eller pd annat
siatt. Viljer foretaget dirvid egna lastbi-
lar far vial detta anses hava sin grund diri
att foretaget finner detta befordringssiitt in-
nebira de storsta fordelarna ur foretagets
synpunkt. Skilen hirfér kunna vara grun-
dade pa ekonomiska Overviganden men
dven andra omstindigheter kunna (dar-
jamte) vara utslagsgivande. Under alla for-
hillanden maste foretaget goéra klart for
sig kostnaderna foér de olika alternativen,
dirvid foretaget betriffande alternativet eg-
na lastbilar har att rikna med den omfatt-
ning dessa kunna av féretaget utnyttjas.
Viljer darvid foretaget trots att full syssel-
sittning icke kan beredas egna bilar, sist-
nimnda alternativ, synes detta knappast
betinga sirskilda Atgirder fran sambhillets
sida sirskilt om dessa, som nedan nirmare
skall utvecklas, till sina konsekvenser kom-
ma att drabba andra féretagare.

Det sista och avgérande skilet for lins-
styrelsens instdllning mot férslaget ir emel-
lertid dess verkningar fér den yrkesmissiga
trafiken. Att halla sistnimnda trafik vid
en tillricklig omfattning och pa en till-
fredsstidllande niva fAr anses vara ett sam-
hillsintresse av hdg angeliigenhetsgrad. Ge-
nomférdes det framlagda férslaget, ir det
fara att si betydande godsmiingder komma
att overforas fran denna trafik, att densam-
ma icke i fortsittningen fair den omfatt-
ning, som erfordras for att moéta olika tra-
fikbehov, siarskilt vid intridande si kallade
toppar. Faran ar sirskilt stor for ett sadant
lin som Kristianstads, dir transporterna av
lantbrukets och skogsbrukets produkter spe-
la en betydande roll i den enskilde trafik-
utévarens ekonomi och dir organisationer-
na pi dessa omraden 4ro si pass stora och

kapitalstarka, att de kunna férviintas i re-
lativt stor omfattning komma att utnytt-
ja ett stadgande av féreslagen innebord.
Den minskade lénsamheten far i sin tur till
foljd ligre loner, osikerhet i anstdllnings-
forhillandena samt en simre vagnpark. For
de icke foretagsanslutna kommer antagli-
gen den yrkesmissiga lastbilstrafikens till-
bakaging att medfora minskade mdjligheter
att fa transporter utférda samtidigt som
taxorna med all sannolikhet maste hdojas.
En jimférelse mellan de nackdelar, som sé-
lunda komma att bliva en f61jd av det fram-
lagda forslaget, och de férdelar, som genom-
forandet av detsamma mdéjligerr komme att
medféra for vissa transportkonsumenter,
ger enligt linsstyrelsens formenande till re-
sultat, att de forra méste tillmiitas utslags-
givande betydelse.

Linsstyrelsen i Gdoéteborgs och Bo-
hus lin anforde for sin del foljande.

Ett effektivt, ur nationalekonomisk syn-
punkt limpligt utnyttjande av landets last-
bilspark, som till storsta delen #ges av icke
yrkesmissiga trafikutévare, anféres som
huvudmotiv fér detta forslag. Utredningen
anser ocksa, att nu gillande bestimmelser
kunna leda till viss éverdimensionering av
den privata lastbilsparken, dirfér att en
stor del av dem ej kunna effektivt utnytt-
jas. Overdimensionering torde redan fore-
ligga och bero icke sd mycket pa brist pa
lastbilar i yrkesmissig trafik som fastmera
P4 andra orsaker, bland annat pa att fir-
mor funnit det fordelaktigt att med bort-
seende fran trafikekonomin placera en del
av sina vinster i lastbilar. Forslaget torde
nog leda till ett mera effektivt utnyttjande
av firmabilarna. Férslagets nackdelar sy-
nas emellertid 6verskugga foérdelarna. Koo-
perativa foretag av angiven art kunna bil-
das av snart sagt vilken storlek och art som
helst. Systemet kommer otvivelaktigt med-
fora sa allvarligt avbrick for den yrkesmiis-
siga trafiken genom viasentligt minskat tra-
fikunderlag, att den p4 manga hall tvingas
att upphora och pa andra viasentligt mins-
kas och att dess standard sinkes. Icke bara
sddana grupper trafikkonsumenter, som icke
kunna eller vilja ansluta sig till kooperativ
korning, utan dven Aatskilliga medlemmar i
de kooperativa trafiksammanslutningarna,
som av en eller annan anledning ej kan fa
sitt trafikbehov tillgodosett genom den koo-
perativa korningen, torde dirigenom kom-
ma att bliva lidande. De i yrkesmissig tra-




fik anvidnda lastbilarna komma att férlora
i effektivitet och vinsten av de privata last-
bilarnas Okade effektivitet i motsvarande
méan minskas. Fordelarna ur effektivitets-
synpunkt torde sialunda ej bliva sarskilt
stora. Utredningen synes sjalv hysa vissa
tvivel rorande konsekvenserna av forslaget
och foreslar atskilliga inskrankande bestam-
melser om viss provning vid godkinnandet,
mojlighet till dterkallande av godkdnnande
och framfor allt om férbud mot kooperativ
korning for visst omrade eller viss vagstric-
ka, om sa finnes pakallat. Dessa bestimmel-
ser torde icke i praktiken komma att i er-
forderlig man motverka de olampliga kon-
sekvenser, som kunna forvintas uppsta.Lans-
styrelsen anser icke nationalekonomiska el-
ler trafikmiissiga forhallanden for nédrva-
rande pakalla den féreslagna dndringen och
vill darfor bestimt avstyrka forslaget om
kooperativ kérning.

Under framhéllande av de betydan-
de konsekvenser, som ett genomforan-
de av forslaget torde fa Aatminstone
for landsbygdens del, anférde ldnssty-
relsen i Vistmanlands lin:

Liansstyrelsen dr vil medveten om, att en
utveckling mot o6kad samverkan mellan
transportkonsumenterna foér utférande av
deras transporter torde vara ofrankomlig.
Och i den méan det ar erforderligt, for att
icke kravet pa tillgidng till en indamaAlsen-
lig och limplig transportapparat fér alla
transportkonsumenter skall eftersittas, sy-
nes icke trafikutévareintressen bora sta
hindrande i vagen f6r en dylik utveckling.
Emellertid star for nirvarande en ganska
titmaskig och vidl utvecklad yrkesmiissig
biltransportapparat landsbygden till buds.
Fara torde foreligga for att vid genomfo-
rande av forslaget i dess nuvarande form
denna transportapparat slds sonder. Otvi-
velaktigt kommer ett icke obetydligt antal
kooperativa foretag att bildas. Genom den
hiarigenom uppkommande minskningen av
transportuppdrag for de yrkesmaissiga last-
bilarna, maste sannolikt icke fa yrkesut-
ovare nedliagga sin verksamhet. Svarigheter
torde hirigenom uppsta fér andra dn det
kooperativa foretaget tillhérande trans-
portkonsumenter, i synnerhet de sma, att
fa sina transporter utfoérda. En allméin for-
samring av transportapparaten torde bliva
foljden. Det av utredningen féreslagna sit-
tet for forhindrande av en dylik utveckling
synes opraktiskt och krangligt.
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Lansstyrelsen i Gdvleborgs ldn, som
anslot sig till vad reservanten herr Ols-
son andragit, framholl hartill, att med
de bordor, som statsmakterna redan
lagt p&4 yrkesbilismen och som kunde
vara att vidare forvinta, kunde tids-
laget (4r 1948) icke vara lampligt att
skapa ytterligare forfang for yrkes-
bilisternas néiringsutdvning.

Sarskilt i glesbygdslinen befarades
risker for den fortsatta transportfor-
sOrjningen uppkomma vid ett genom-
forande av forslaget. Ldnsstyrelsen i
Visterbottens ldn anforde hiarom fol-
jande.

Det ar synnerligen svart att bedoma, vilka
verkningar bestimmelserna skulle fa pa
den yrkesmaissiga trafiken. Den kooperativa
korningen skulle dock med storsta sidkerhet
medfora en hogst allvarlig konkurrens for
den yrkesmissiga lastbilstrafiken, vilken
konkurrens kan befaras i manga fall bliva
av den storleksordning, att Aakeriféretag
maste helt nedliggas. Sarskilt torde si bli-
va fallet i glest befolkade trakter med
svagt trafikunderlag. Allmanheten i sddana
trakter skulle alltsid bliva i avsaknad av
lastbilar med korplikt. En sddan utveckling
av transportvidsendet kan givetvis icke anses
onskvird.

Och linsstyrelsen i Norrbottens ldn,
som ej heller fann sig kunna bitrida
forslaget, anforde bl. a.:

Liansstyrelsen bortser diarvid icke fran att
ett tillitande av lastbilstrafik i den fore-
slagna formen skulle medfoéra foérdelar for
vissa grupper av befraktare, men finner
likvdl de av reservanten i utredningen an-
forda skilen mot utredningens forslag hava
sddan styrka att de bora beaktas. Lanssty-
relsen tinker darvid framst pa att den koo-
perativa korningen kan leda till att pa
manga hall den yrkesméissiga trafiken icke
kan fortleva med darav foljande svarigheter
for mindre befraktare att fi sina transpor-
ter verkstillda utan att anskaffa egen last-
bil.

Aven de linsstyrelser, som icke mera
deciderat avstyrkte forslaget utan en-
dast stillde sig tveksamma infor det-
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samma, betonade farhdgorna for upp-
kommande brister i transportforsorj-
ningen. S&lunda anférde Idnssiyrelsen
i Sédermanlands ldn bl a:

Linsstyrelsen dr vial medveten om de
oligenheter, som i skilda avseenden vidlada
1940 Ars forordning angdende yrkesméssig
automobiltrafik, och strdvandena till en
uppmjukning av reglerna for den yrkes-
miissiga person- och godstrafiken i syfte att
mojliggéra ett mera rationellt utnyttjande
av fordonsparken finner linsstyrelsen beak-
tansvirda.

Enligt linsstyrelsens mening kan det
emellertid icke bortses fran, att ett upp-
hivande av tillstandstvanget for person-
och godstrafiken i de avseenden, som i be-
tinkandet foreslagits, dven skulle vara for-
enat med vissa nackdelar. Okningen av de
tillstandsfria korningarna far nimligen an-
tagas atminstone till en boérjan och under
viss overgangstid komma att innebiira 6ver-
dimensionering av de yrkesmissiga tra-
fikforetagens fordonspark. Den minskning
av dessa foretags ekonomiska barkraft, som
dirav bleve foljden, torde sannolikt med-
fora en allmidn forsamring av savil kund-
service som vagnmaterial och dven verka
i riktning mot en sinkning av trafiksiker-
heten. Framforallt de mindre &kerierna
skulle férmodligen drabbas hart av denna
utveckling, och dylika rorelser komme tro-
ligen att nedliggas i avsevird omfattning.
Detta innebure i sin tur en foérsimring av
transportmdojligheterna for den del av all-
minheten, som ej vore i tillfille att utnytt-
ja de foreslagna littnaderna i biltrafiken.

Linsstyrelsen i Malméhus lin yit-
rade:

Bland de sirskilda iindringsférslagen
mirkes till en borjan forslaget om ritt till
s. k. kooperativ korning med lastautomobil.
Det synes ovisst i vilken omfattning en dy-
lik ritt skulle bliva utnyttjad, men det tor-
de kunna antagas, att i varje fall frin jord-
brukets sida ett icke obetydligt intresse
skulle kunna emotses. En annan hirmed
sammanhingande fraga, som likaledes &r
svar att besvara och som diarjimte dr all-
varligare, dr i vilken utstrickning genom
den kooperativa korningen en avledning av
trafik fran den yrkesmiissiga lastbilstrafi-
ken kan bliva f6ljden. Vad angar detta lin
Ar det enligt linsstyrelsens uppfattning
ingalunda uteslutet, att denna avledning

blir ganska betydande, Atminstone i vad an-
gar lastbilsakarna pa landsbygden.

Dessa ovisshetsmoment komma linssty-
relsen att tveka i fraga om lampligheten
av att infora riatt till kooperativ korning,
enir denna form av lastbilstrafik icke sa-
som koncessionssystemet ger det allminna
mojlighet att halla hand 6ver utvecklingen.

Linsstyrelsen i Hallands ldn fore-
slog vissa begrdnsande modifikationer
av den foreslagna ritten till koopera-
tiv kérning och anférde hirvidlag:

Linsstyrelsen, som ir inférstdidd med och
sympatiserar med tanken pa att soka astad-
komma ett rationellt utnyttjande av den be-
fintliga fordonsparken, kan emellertid icke
ansluta sig till utredningens forslag i hela
dess vidd, di detsamma, enligt ldnsstyrel-
sens asikt, torde vara mera langtgiende an
noden kriver. Forslaget med dess nuvaran-
de innebord ger praktiskt taget varje inne-
havare av lastbil mojlighet att taga initia-
tivet till bildande av en sammanslutning, i
vilken han sjilv skulle bliva huvudman och
sjalvbestimmande och siasom sadan i stort
sett jamforbar med en verklig trafikbil-
dgare. Att ett sddant forhillande skulle in-
nebira en ogynnsam stidllning f6r nuva-
rande akarekidr utan att bliva till nagot
namnvirt gagn for Dbefraktarna synes
uppenbart. Forfaringssittet komme jamvil
att forsvara lansstyrelsernas uppgift att
verka for en sund och idndamalsenlig ut-
veckling av den yrkesmissiga biltrafiken
bl. a. diarigenom, att den ndédvindiga kon-
trollen av och uppsikten 6ver denna trafik
skulle bliva av vansklig karaktir och en
rittvis och pa behovsprovad grund vilande
tillstandsgivning dventyras. Linsstyrelsen
ar emellertid benigen bitrida utrednings-
minnens uppfattning i s& matto, att blivande
lagstiftning medgiver ratt &t allenast ro-
relseidkare med egen lastbil (alltsa ej en-
skild innehavare av lastbil) att { samband
med egen korning jimvial medtaga gods at
annan trafikant. Genom denna av linssty-
relsen foreslagna mindre uppmjukning av
giallande bestimmelser i dmnet skulle de av
akarekaren uttalade farhigorna for karens
existensmdojligheter bortfalla, da, enligt
lansstyrelsens mening, de ifrigasatta atgiar-
derna i konkurrenshiinseende icke skulle
bliva av nagon namnvird storleksordning
och man icke har anledning befara, att ro-
relseidkare som nu icke inneha egen last-
bil. komme att forvirva saddan enbart pa




den grund, att man kunde kombinera egna
korningar med transporter at annan. Ur
ekonomisk synpunkt skulle det sikerligen
stiilla sig mera fordelaktigt att anlita en
viillskott yrkesmiissig biltrafik.

Liinsstyrelsen i Alvsborgs ldn fram-
holl bl. a. féljande.

Utredningen framhaéller, att det dr ytterst
vanskligt att pa foérhand bedoma, vilka
verkningar, som genomforandet av ifragava-
rande littnad for transportkonsumenterna
skulle fa pa trafikunderlaget for den yrkes-
miissiga trafiken. Utredningen anser dock
pa vissa grunder, att de yrkesmiissiga tra-
fikutdvarna icke skola av den kooperativa
korningen behdva rikna med nagon storre
forsimring i sin faktiska yrkesutévning.

Linsstyrelsen kianner sig icke alldeles
overtygad av utredningens argumentering i
niimnda avseende. Den kooperativa kérning-
en och andra av utredningen foreslagna upp-
mjukningar i biltrafikférordningen inne-
bira enligt lansstyrelsens mening avsevar-
da risker for att underlaget f6r den yrkes-
miissiga trafiken efter nagon tid skulle
bortfalla Atminstone for den stora mingden
av s kallade enbilsakare. Med sin ringa
ekonomiska uthallighet skulle de komma att
uppslukas av storre trafikforetag. Ett fatal
sddana skulle komma att bestad med en ut-
priglad monopolstillning, varigenom ett av
utredningens huvudsyften med de foreslag-
na uppmjukningarna skulle motverkas. Rit-
ten till kooperativ korning foreslas icke
vara forenad med korplikt. Sammanslut-
ningarna for dylik korning avgéra dessutom
sjialva vilka som skola vara medlemmar.
Sistndmnda tva forhallanden maste i ett 14-
ge, dar enbilsikarna férsvunnit utan att er-
siiftas av andra utovare av yrkesmiissig tra-
fik, uppenbarligen f6r manga transportkon-
sumenter minska mojligheterna att vilja el-
ler att 6ver huvud erhalla transportor. Det
av utredningen foéreslagna korrektivet att
undantaga visst omrade eller viss vigstric-
ka fran tillampningen av bestimmelserna
om kooperativ korning torde i méanga fall
bli verkningslost. Risken att forbudet upp-
hives torde nimligen dtminstone pa en eko-
nomiskt svag foretagare verka avskrickande
ifraga om upptagande av yrkesmissig tra-
fik inom dylikt omrade.

Liinsstyrelsen i Orebro lin anforde:

I likhet med utredningen anser linssty-
relsen att lastbilstrafiken bor sa vitt moj-
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ligt fa utveckla sig i frihet. Mycket talar
for att ett slopande helt av gillande kon-
cessionsbestimmelser bist skulle frimja en
sund utveckling pa detta omrade.

Linsstyrelsen stiller sig dédremot tvek-
sam infér utredningens forslag till s. k.
kooperativ korning. Verkningarna av de fo-
reslagna littnaderna for den icke yrkes-
miissiga trafiken — medan den yrkesmissiga
trafiken alltjimt skulle vara foremal for
behovsprovning av de tillstindsgivande
myndigheterna — te sig mycket svarover-
skadliga. Uppenbarligen skulle det bli sto-
ra svarigheter att kontrollera att endast
medlemmarnas gods medférdes a bilarna,
vilket troligen skulle komma att medfora
en omfattande olaglig yrkesmissig trafik.
Behovet av lastbilar torde bli svarare éin
forut att bedoma. Det torde fa anses myc-
ket tvivelaktigt om ett genomfdérande av
forslaget i denna del skulle leda till bittre
utnyttjande av lastbilsparken.

Ldnsstyrelsen i Visternorrlands ldn
hade icke nagot att erinra emot att
niringslivets krav pa littnader i fraga
om ratten att utfora biltransporter i
egen regi tillgodosages i viss lokalt
begriansad omfattning. Linsstyrelsen
anforde hérom:

Linsstyrelsen forutsitter diarvid, att den
av utredningen foreslagna kooperativa kor-
ningen i tillimpningen blir lokalt begrin-
sad till niringsidkare inom viss stad, viss
socken eller vissa angrinsande kommuner.
Om diremot niringsidkare inom ett eller
flera lin eller en storre del av ett lin bil-
dade en kooperativ transportférening, finge
dirigenom organisationen en sidan omfatt-
ning, att densamma allvarligt skulle dven-
tyra den yrkesmiissiga trafikens behdériga
intressen. Linsstyrelsen anser, att bestim-
melserna i dmnet bora sa utformas, att den
kooperativa korningen blir i lamplig om-
fattning lokalt begrinsad.

Liinsstyrelsen i Jdamtlands lin ville
stilla forslagets genomforande pa fram-
tiden. Den erinrade i sitt yttrande om
att 1946 Ars kommitté for jordbrukets
maskinhdllning foreslagit, att maskin-
stationer skulle #4ga att utan sarskilt
tillstind med traktorer & vdg utfora
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transporter for stationens kunder, och

anforde i anslutning héartill bl a.:

Genomforande av dessa forslag kommer
uppenbarligen att inverka pa den yrkes-
maissiga trafikens omfattning och birighet.
Hur stor denna inverkan kommer att bli ar
med hinsyn till nu rddande foérhallanden
ytterst svart att bedoma. Emellertid har ut-
redningen sjilv uttalat farhagor for att tra-
fikunderlaget inom vissa glesbefolkade byg-
der for den yrkesmassiga trafiken kunde
bliva sa begrinsat, att utrymme for en bii-
rig trafikrorelse icke komme att féreligga
vid sidan av kooperativ kérning, och som
skydd for trafikutévaren foreslagit att Ko-
nungen eller den myndighet, Konungen dir-
till forordnat, ma foreskriva, att bestim-
melserna om kooperativ kérning icke sko-
la dga tillimpning f6ér visst omrade eller
viss vigstricka.

Det foreliggande forslaget maste ses mot
bakgrunden av det dirmed avsedda syftet,
nimligen att astadkomma storsta mojliga
prestation i forhallande till ianspriaktagna
produktivkrafter. I den man forslagets ge-
nomférande kan anses medféra ett dylikt
resultat, ir det givetvis virt allt beaktande.
Trafikutévarnas intressen, om ocksa bety-
delsefulla, kunna icke f4 vara den primira
bedomningsgrunden om trafiken skall tjina
sin huvuduppgift som hjilporgan 4t ni-
ringslivet. Onekligen foreligga for niirva-
rande (ar 1948) vissa svarigheter for be-
folkningen a4 landsbygden att fér rimliga
kostnader f4 mindre godstransporter utfor-
da, vilka otvivelaktigt skulle minska, om
forslaget om kooperativ kérning bleve ge-
nomfort. Liansstyrelsen vill diarfor ej stilla
sig principiellt avvisande mot férslaget
Diaremot torde dess genomférande under
nuvarande krissituation knappast vara
limplig. — — — Hur man iin stiller sig till
forslaget, torde dirfor i varje fall dess ge-
nomférande bora anstd i avvaktan pi den
vidare utvecklingen inom trafikviisendet.
Direst det nya systemet genomfores, synes
lampligt att man redan fran bérjan infér
en viss kontroll angdende dess verkningar.
Pa grund hirav torde foreskrifter om sta-
tistik angaende korningarnas omfattning
bora meddelas. Statistiken torde kunna ut-
formas s, att legitima kundhemligheter
icke yppas.

Biltrafiknimnden fann for sin del
forslaget om kooperativ korning vara

nira nog liktydigt med ett upphévan-
de av trafiktillstindsregleringen och
avstyrkte detsamma under anférande
av bl. a. féljande.

Sasom utgangspunkt for sitt foérslag an-
gaende kooperativ korning har trafikutred-
ningen framfért den uppfattningen, att de
icke yrkesmissiga bilarnas kapacitet skulle
utnyttjas forhallandevis mindre an de yr-
kesmissiga. Utredningen uppger salunda, att
de icke yrkesmissiga lastbilarna i allmin-
het kunna utnyttjas med last av eget gods
endast i den ena firdriktningen, — — —
Trafikutredningen redovisar emellertid icke
nagra uppgifter, som bestyrka dessa pasta-
enden, vilka dock synas vara grundliggande
for utredningens standpunkttagande till den
kooperativa korningen.

Det kan vid ett ytligt betraktelsesatt fo6-
refalla som om utredningens antaganden
skulle vara befogade. Emellertid utvisar at-
minstone den statistiska undersokning, som
under ar 1944 verkstilldes genom statens
trafikkommissions férsorg, att trafikutred-
ningens bedémande av situationen i fore-
varande avseende icke kan vara riktig. Un-
dersokningen verkstilldes under tiden 6—12
februari 1944 samt omfattade nirmare
36 000 lastbilar, diarav cirka 15 000 brukade
i yrkesmiissig trafik och cirka 21000 i
icke yrkesmissig trafik. Av undersokningen
framgick, att tomkorningsprocenten utgjor-
de for de yrkesmissiga lastbilarna 40,1 och
for de icke yrkesmissiga lastbilarna 30,6.
Lastade fordons medelbelastning uppgick
ifraga om yrkesmiissiga bilar till 92,0 % och
for icke yrkesmiissiga bilar till 81,6 % av
den tillitna maximilasten. Utnyttjade bi-
righetstonkilometer — med birighetston-
kilometer avses det maximala transportar-
bete, som kan utforas med viss bil, alltsa
maximilasten multiplicerad med den totala
korda viiglingden — slutligen utgjorde for
yrkesmissiga lastbilar 54,7 % och for icke
yrkesmissiga bilar 53,5 %. De sistnimnda
siffrorna visa salunda att de yrkesmissiga
lastbilarna vid den tid, d4 undersékningen
foretogs, kunde utnyttjas endast obetydligt
biittre 4n de icke yrkesmaissiga bilarna. For-
klaringen till detta férhillande torde vara
att soka diari, att for yrkesmaissiga bilar
uppstar en forhallandevis stor tomkdérning
vid forflyttning fran stationsort till arbets-
plats. Harpa tyder ock de angivna siffrorna
for tomkorningsprocenten. I och med att
den under krigsaren foreskrivna rajongbe-




grinsningen upphérde, har procenttalet for
utnyttjade birighetstonkilometer hojts for
de i yrkesmissig trafik anvinda lastbilarna.
En forklaring hartill torde vara att finna
diri, att lastbilar, som utféra de lang-
viga transporterna, som regel ha last i
bada riktningarna. For den alldeles 6vervi-
gande delen av lastbilstransporterna torde
diremot i stort sett samma foérhallanden
vara radande som under den tidsperiod, da
trafikkommissionens undersokning verk-
stilldes, vilket silunda innebér, att de yr-
kesmissiga och icke yrkesmissiga lastbi-
larna ha i stort sett lika stor utnyttjning.

Det hir framlagda resultatet har betydel-
se vid bedomandet av tva av trafikutred-
ningen framforda synpunkter.

1. Utredningen goér gillande, att det kor-
rektiv mot en monopolistisk wutveckling
inom godstrafiken, som ligger diri, att tra-
fikanterna kunna med egna bilar ombesérja
de egna transporterna, icke skulle vara till-
fredsstillande med hiansyn till de privata
lastbilarnas laga utnyttjningsgrad. De forut
anforda siffrorna motsiga detta pastaende.

2. DA de yrkesmissiga och icke yrkesmis-
siga lastbilarna ha i det nirmaste samma
utnyttjningsgrad, kan konsekvensen av en
héjning av utnyttjningsgraden fér de pri-
vata lastbilarna berdknas komma att med-
fora en motsvarande sinkning av utnyttj-
ningsgraden ifriga om de yrkesmissiga last-
bilarna. Den storre effekten hos de icke
yrkesmissiga lastbilarna far salunda till
foljd en mindre effekt hos de yrkesmissiga
bilarna. Detta maste i sin tur innebira att,
redan pa nimnda grund, en 6kning av trans-
portavgifterna uppstar for dem, som #dven
efter en eventuell indring av forordningen
om yrkesmiissig biltrafik, bli hinvisade till
att anvinda yrkesbilismen for sina trans-
porter.

Det av utredningen foreslagna systemet
med kooperativ korning kan visserligen
komma att medfora vissa fordelar for na-
gon, foretrddesvis storre enskild trans-
portkonsument, men denna vinst kommer
med visshet att motverkas av nackdelar
for det stora flertalet. Den trafikavledning
fran lastbilar i yrkesmiissig trafik, som kan
bli en f6ljd av ett genomforande i storre
omfattning av den kooperativa korningen,
kan befaras komma att visentligen inverka
pa trafikunderlaget icke endast for den
yrkesmiissiga lastbilstrafiken utan &ven
for andra transportmedel, frimst jarnva-
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garna. I och med att trafikunderlaget for
den hittillsvarande yrkestrafiken visentli-
gen minskar, intrida riskerna for dels en
héjning av transportpriserna, dels en for-
simring av de i yrkesmissig trafik verksam-
ma foretagens mojligheter att lamna fullgod
service. Man far ej heller bortse fran de
risker ur trafiksikerhetssynpunkt, som bli
en foljd av att nojaktigt transportunder-
lag icke finnes att tillga for den yrkesmiis-
siga trafiken. Antalet trafikutévare inom
visst omrade skall forfattningsenligt mot-
svara behovet inom samma omréade, d. v. s.
man har att rikna med att for varje trafik-
utovare finns ett liampligt trafikunderlag.
Berovas han detta, n6dgas han upphoéra med
eller i varje fall begrinsa sin rérelse. Fara
foreligger hirvid, att trafikutdvaren soker
kompensera de minskade inkomsterna dels,
i den man detta dr mojligt, genom hogre
taxor, dels ock genom att halla fordon och
materiel i simre skick eller genom att over-
skrida gillande bestimmelser angaende
maximilast, korhastighet och arbetstid, allt
faktorer, som medfora avseviarda risker ur
trafiksakerhetssynpunkt.

Trafikutredningen har uppenbarligen kiant
en viss osikerhet angdende verkningarna
av det foreslagna systemet med fria koope-
rativa korningar. Utredningen har salunda
foreslagit en bestimmelse av innebodrd, att
Kungl. Maj:t eller av Kungl. Maj:t foérord-
nad myndighet skall dga forordna, att stad-
gandena om kooperativ koérning icke skola
Aga tillimpning for visst omrade eller viss
vigstricka. — — Redan med detta forslag
till undantagsbestimmelser har trafikut-
redningen vidgatt, att den kooperativa kor-
ningen kan komma att utéva ett avbrick
for den yrkesmiissiga trafiken.

Utredningens forslag till bestimmelser
angaende anmilan av den kooperativa
transportverksamheten finner nimnden icke
betryggande. Utredningen synes ock avse
att vederbdrande linsstyrelse, som mottar
anmilan om kooperativa transportférening-
ar, skall liga mojlighet att med ledning av
namnen a dem, som &dro deligare i for-
eningen — i den man sddana namn skola
uppges — bedoma, huruvida transport-
foreningen 4r en »lojaly foreteelse eller till-
kommit huvudsakligen fér att kringga be-
stimmelserna om yrkesmissig trafik. Detta
kan icke vara rimligt, si mycket mindre
som utredningen férutsitter, att i vissa fall
i anmiilan icke skall beh6va upptagas nam-
nen pa dem, som #dro direkt eller indirekt
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anslutna till det kooperativa foretaget. Tra-
fikutredningen har i annat sammanhang an-
markt pa bristen pa kontroll éver att bl. a.
de i yrkestrafikforordningen givna bestim-
melserna angidende arbetstid iakttagas. Hur
har man d& tiankt sig att en kontroll skall
kunna ske ifrdga om den kooperativa kor-
ningen? — Utredningen har foreslagit att
for den kooperativa korningen skola gilla
1940 ars forordnings bestimmelser angien-
de godkidnnande av fordon, samt angiende
trafikkort for forare. Har ar enligt biltra-
fiknimndens mening friga om bestimmel-
ser, vars efterlevnad betriffande den fore-
slagna kooperativa korningen det icke kom-
mer att finnas mojligheter for vederborande
polismyndigheter att kontrollera.

Aven Jdrnvdgarnas samarbetsndmnd
avstyrkte forslaget och anférde bl a.
foljande:

Det ar ndmndens uppfattning, att den
kooperativa korningen skulle fia stor ut-
bredning och att den skulle viisentligen om-
gestalta den nuvarande organisationen av
landets yrkesmissiga lastbilstrafik. Ett ge-
nomforande av forslaget skulle innebira,
att man avligsnade en av grundpelarna for
uppbyggnaden av vart lands lastbilstrafik
overhuvud och ersatte den med ett system,
vars verkningar man har svart att over-
blicka men vars skadliga foéljder synas
namnden 6verviga Over de asyftade forde-
larna.

Forslaget innebir i verkligheten, att prak-
tiskt taget vilka som helst kunna sli sig
samman i en mer eller mindre 16slig och
formell forening och starta lastbilstrafik
for att tillgodose de till denna férening
anslutna medlemmarnas transportbehov.

Den nuvarande organisationen av den yr-
kesmissiga lastbilstrafiken, utévarnas yr-
kesskicklighet och den ekonomiska nédvin-
digheten, som tvingar dem att si langt
mojligt skaffa aterlaster, synes i stort sett
ha astadkommit, att tomdragningen hal-
les nere och alt lastbilsparken utnyttjas
effektivt. Sannolikheten talar fér, att tom-
korningen vid kooperativ kérning o6kar i
stillet for minskar. Det dr nimligen obe-
stridligt, att om bilparken vixer, vilket
maste bli fallet vid kooperativ koérning,
medan trafikunderlaget foérblir detsamma,
utnyttjningsgraden for bilarna maste sjun-
ka. Att utnyttjningsgraden fér den yrkes-
miissiga lastbilsparken redan nu (ar 1948)

ir i sjunkande gor saken s mycket allvar-
ligare. Foljden blir, att transportkostna-
derna oOka generellt sett och dirmed ocksa
varupriserna. Nimnden befarar, att den
kooperativa korningen skulle medféra ett
visst sloseri med bilmaterielen, en uppfatt-
ning, vars riktighet icke fornekas av utred-
ningen. Denna siger sig emellertid vara av
den meningen, att 6verdimensioneringen Ar
ett pris for utvecklingen, som pa lang sikt
ir virt att betala. Naimnden kan icke finna
annat dn att detta méaste betecknas som ett
alltfor liattsamt ekonomiskt grepp.

Samarbetsnimnden inser, att den koope-
rativa korningen kan innebira fordelar ur
privatekonomisk synpunkt fér vissa trafik-
konsumenter men dr av den bestimda upp-
fattningen, att nackdelarna ur samhillseko-
nomisk synpunkt, vilken synpunkt hittills
ansetts bora vara vigledande vid ordnandet
av landets lastbilstrafik, dro betydligt stor-
re. Nagra av dessa nackdelar ha vidrorts
hirovan. Emellertid ligga nackdelarna icke
enbart pa det samhilleliga planet. Den ko-
operativa korningen kommer som nimnts
att visentligt inkrikta pa trafikunderlaget
for den yrkesmissiga lastbilstrafiken och
for ovriga transportmedel, frimst jiarnvi-
garna. Detta har statt klart dven fér tra-
fikutredningen, ehuru den stitt undrande
infér omfattningen av denna trafikavled-
ning. Ett visst trafikunderlag ir noédvin-
digt for att ett trafikforetag skall kunna be-
std och for att det skall kunna utvecklas
inte minst till trafikanternas gagn. Av de
foretag, som berdvas denna forutsittning,
skulle en del fa liggas ned. Andra skulle
icke drabbas lika hart, de skulle kunna leva
kvar men finge mahinda inskrinka sin
verksamhet och skulle i varje fall icke
kunna utvecklas med avseende pa omfang
eller transporttjinstens kvalitet. Bortsett
fran att de nuvarande trafikféretagen skul-
le lida viisentlig skada, idr det féljaktligen
en annan part, som kommer att férlora,
nimligen de manga trafikanter, som av en
eller annan anledning icke kunna ansluta
sig till de kooperativa foretagen. For dessa
betyder den ifrigasatta ordningen simre
service, forsimrade och foérdyrade trans-
portméjligheter. Det blir sméatrafikanterna,
som salunda fa sitta emellan for att de
stora skola kunna fa fria hinder. Det lig-
ger i Oppen dag, att om ett trafikforetag
har haft en stor och en eller ett par sma
kunder pa en plats och den stora kunden




overger foretaget, det ofta inte 16nar sig att
uppritthalla trafiken lingre. Den koopera-
tiva korningen betyder alltsi fordelar for
vissa stortrafikanter men nackdelar for det
allminna, for de nuvarande trafikféretagen
och for de minga mindre trafikanterna.

I verkligheten synes den kooperativa kor-
ningens inférande innebira, att de nuvaran-
de, vil organiserade och av regler for sin
yrkesutovning bundna trafikutévarnas ro-
relse overflyttas pa helt nya, av regler och
hiansyn till trafikanternas i gemen bista
obundna trafikutévare. Det synes nimnden
uppenbart, att detta icke kan vara en dnsk-
vard utveckling.

Den nuvarande ordningen har onekligen
givit en viss stadga at lastbilstrafiken i
vart land, frimst tack vare att Statens bil-
trafiknimnd och lansstyrelserna ha haft
mojligheter och befogenheter till behovs-
provning av planerad ny trafik. Hirigenom
har man kunnat férebygga misshushallning
pa omradet. Skulle dessa myndigheter fran-
hindas dessa maojligheter och befogenheter
betriffande en visentlig del av lastbilstra-
fiken, forlora de ocksd mdojligheterna att
i stort planera for en sund utveckling av
transportvisendet.

Utredningen anfér, att »det kunde ifraga-
sittas, om man icke borde ga ett steg lingre
och lata lastbilstrafiken liksom de flesta
andra niringar bedrivas utan koncessions-
reglering». Utredningen har emellertid ryg-
gat tillbaka infor de ooverskadliga fo6lj-
derna av en sidan ordning och har i stil-
let stannat vid en eftergift som pa papperet
verkar relativt moderat men som i prak-
tiken torde komma att fa skadeverkningar
av samma art om ocksa icke i samma grad,
som ett kullkastande av den nuvarande pla-
neringen av trafikapparaten, i vad den av-
ser lastbilarna, skadeverkningar, som torde
komma att drabba dven jarnvigarna.

Jarnvigsstyrelsen anslot sig till vad
Jarnvigarnas samarbetsnimnd anfort
samt avstyrkte bestimt forslaget. Sty-
relsen anforde bl. a.:

Helt allmint vill styrelsen halla fore,
att den konkurrens, som skall befrimja en
god transporthushallning, bor forsigga ef-
ter de redan vid 1932 ars riksdag skisserade
riktlinjerna, d. v. s. pad i mojlig man lika
villkor. Jarnvigsstyrelsen méste foljaktli-
gen bestimt avstyrka den del av utredning-
ens forslag, som avser att giva viss icke
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yrkesmissig biltrafik samma rattigheter
som den yrkesmissiga utan att paligga den-
samma nirmelsevis samma skyldigheter.
Betriffande de fordarvliga verkningarna av
ett sadant tillstind kan styrelsen i stort sett
instimma i vad reservanten inom utred-
ningen anfort.

Jamvil generalposistyrelsen avstyrk-
te forslaget med hinsyn till att ett ge-
nomférande av detsamma kunde tan-
kas fa konsekvenser, som vore mind-
re lyckliga ur allmén synpunkt.

Med anslutning av Sveriges trafik-
biligares riksorganisation avstyrkte
Svenska lastirafikbildgareforbundet
forslaget om kooperativ korning och
anforde bl. a. f6ljande.

Skenbart verkar utredningens papekande
riktigt, att det skulle innebira en national-
ekonomisk vinst att nedbringa tomkoérnings-
procenten for de privata lastbilarna genom
ritt att pa dessa medféra gods dven at
andra transportkonsumenter in vederbo-
rande biligare. D4 emellertid denna gods-
6kning pi den icke yrkesmissiga delen av
lastbilsparken skulle innebira motsvaran-
de reducering i utnyttjandet av de yrkes-
missiga lastbilarna, innebidr en sadan pro-
cedur i sig sjilv icke nigon nationalekono-
misk vinst av betydelse. Foljden skulle en-
dast bliva, att den oligenhet, som tomkor-
ningen innebiir, 6verflyttades frain den mera
ckonomiskt birkraftige niringsidkaren-bil-
dgaren till den i allminhet ekonomiskt
svagare biligaren. Hirjimte far man ta-
ga i beaktande, att niringsidkaren-biliga-
ren har avsevirt littare att sysselsitta den
anstillda personalen, nir bilen icke ut-
nyttjas, dn trafikbiligaren, varfér en for-
skjutning av sysselsittningen i enlighet med
utredningsmajoritetens forslag dven maste
innebira en misshushallning med arbets-
kraften. Den nationalekonomiska vinst, som
utredningsmajoriteten kalkylerar med, ar
salunda blott skenbar.

Utredningsmajoritetens forslag angaende
kooperativ korning skulle — om detta for-
slag bleve lag — sannolikt animera till en
ytterligare ansvillning av den redan nu
o6verdimensionerade lastbilsparken. Ett an-
tal niringsidkare, som hittills icke funnit
det forenligt med sina ekonomiska forut-
sittningar att anskaffa egen lastbil, skulle
uppmuntras av en sadan lagstiftning att
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anskaffa fordon. Konjunkturférhillandena
for narvarande (ar 1948) synas ocksa verka
stimulerande for investeringar i biltrafiken.
Den yrkesmissiga lastbilsparken skulle un-
der den forsta tiden icke reduceras. Utdk-
ningen av lastbilsparken skulle medfora
ytterligare forluster av hirdvaluta genom
6kad import av bilar, reservdelar och driv-
medel, ett férhallande som sirskilt i dagens
lige maste betraktas som mycket betank-
ligt.

Utredningsmajoritetens forslag om frigo-
rande av kooperativ korning skulle #éven
medféra menliga konsekvenser for den
transportbehévande allménheten. En enskild
biligare skulle enligt forslaget fa ritt att
hos vederbérande linsstyrelse utan behovs-
provning registrera en transportférening, i
vilken de befraktare, som biligaren sjilv
ansage lampliga, skulle upptagas som med-
lemmar. Man far vidl utgd ifran, att det
hirvid skulle bli de ekonomiskt starkare och
ur biligarens synpunkt foljaktligen mest
limpliga befraktarna, som skulle fa inga
sasom medlemmar. Hirigenom skulle det
alltsi uppstd en kategori biligare, som
skulle std till vissa i ekonomiskt avseende
privilegierade samhillsmedborgares forfo-
gande. Dessa bildgare skulle alltsd fa ritt
att sovra transportuppdragen sa att de
bista och ekonomiskt mest lonsamma kor-
ningarna togos under det att de mindre 16n-
samma transporterna, »strokérningarna»,
overlitos till de yrkesmissiga trafikutévar-
na, vilka alltjaimt skulle ha korplikt. I den
mén de yrkesmiissiga trafikutévarna av eko-
nomiska skil méaste avveckla sina rorelser
i vissa orter, dir underlaget for ett 16n-
samt bedrivande av Akerirorelsen enligt
ovan undanryckts, skulle den del av all-
minheten, som icke voro onskvirda sasom
medlemmar i de kooperativa foretagen pa
grund av mindre transportbehov, antingen
tvingas att sjilva inkopa lastbil eller allde-
les undvara detta transportmedel. I den
mAan den yrkesmissiga lastbilstrafiken skul-
le kunna leva kvar, maste sjialvfallet taxor-
na oka i samma grad som forlusten av de
mera lonsamma transporterna dsamkade ett
driftsunderskott. En ovan skisserad utveck-
ling skulle silunda inte endast vara kata-
strofal for yrkesbilismen utan #dven vara
mycket ogynnsam fér den stora allmidnheten
och dirmed landet i sin helhet. Férbundet
tvekar icke att beteckna utredningsmajori-
tetens forslag sdsom ett forsék att ater-

introducera ett slags klasslagstiftning i
svensk jurisdiktion.

Utredningsmajoritetens uttalade farhaga
fér ett monopolmissbruk saknar stod i den
fyrtioariga erfarenhet av trafikbilism, som
vi i dag ha. Om det i dagens lige anses
opportunt att framhalla vadorna av mono-
polbildningar, s& dr det malplacerat att
vinda spetsen av denna kritik mot en yr-
kesgrupp och en niring, vars struktur och
arbetssitt Ar si, att monopolbildning saviil
teoretiskt som praktiskt torde vara omdjlig.
Den yrkesmiissiga lastbilstrafiken bestar av
i runt tal 10 000 koncessionsinnehavare. An-
talet koncessionsinnehavare bestimmes icke
i nigon man av yrkeskiren utan av till-
standsgivande myndigheter, d. v. s. lins-
styrelserna och statens biltrafiknimnd samt
ytterst efter besvirsfoérfarande av Kungl.
Maj:t. Redan harigenom torde det vara ute-
slutet, att denna yrkeskar skulle kunna till-
villa sig nagot monopol. Kommer dirtill,
att det ar varje fysisk eller juridisk per-
son obetaget att anskaffa bil for eget bruk
eller hos myndigheterna ansoka att efter
behovsprovning erhalla tillstind att utféra
transporter at allminheten, maste varje far-
higa for en monopolbildning te sig timli-
gen obefogad. Det har ocksa visat sig, att
monopolbildning och monopolmissbruk sed-
vanligen uppstatt inom sadana niringsom-
raden, dir de statliga myndigheterna varit
torhindrade att utdela koncessioner for
att tillférsikra allminheten vissa tjinster
eller vissa varor till skiliga priser. For-
bundet anser, att sa linge koncessions-
forfarandet helt ligger i myndigheternas
hinder och sa liinge det icke ér tillatet for
en ekonomiskt mera besutten del av med-
borgarna att utan myndigheternas kontroll
insiitta bilar och genom oOvermilktig kon-
kurrens utmanoévrera koncessionsinnehavar-
na, si kan det icke foreligga nagon risk for
en monopolbildning.

Slutligen avstyrkte Landsorganisa-
tionen i Sverige forslaget och anforde:

Det av utredningen framférda forsla-
get att s. k. kooperativ korning undantages
fran tillstindstvanget ger enligt landsorga-
nisationens mening, som delas av de for-
bund som yttrat sig over forslaget, anled-
ning till betinkligheter. Vad som reserva-
tionsvis yttrats av ledamoten i utredningen
Olof Olsson fortjinar enligt landsorgani-
sationens mening beaktande. Att ett antal
av de stérre transportkonsumenterna genom



cn dylik uppluckring av bestimmelserna
skulle kunna forbéattra sin ekonomi synes
sannolikt men hiremot bor vagas nackdelen
av att yrkesakeriforetagens kapacitet troli-
gen endast kommer att kunna utnyttjas
i mindre grad eller att mdjligheterna for
transportkonsumenter, som inte blivit med-
lemmar i transportférening, att anlita yr-
kesdkerier kunna bli avseviart forsamrade.
Enir forslaget sdlunda kan vantas fi men-
liga konsekvenser savial for en betydande
del av den allminhet, som konsumerar
transporttjinster av detta slag som for yr-
kesutovarna och de hos dem anstdllda, kan
landsorganisationen inte tillstyrka utred-
ningens forslag i vad angar kooperativ kor-
ning.

Av lansstyrelserna tillstyrkte — i
vissa fall med reservationer — allenast
sju forslaget om kooperativ korning.
Sélunda anforde Ulinsstyrelsen i Ble-
kinge lin foljande.

Léansstyrelsen vill forst papeka, att den
kooperativa korningen enligt ldnsstyrelsens
uppfattning knappast synes fa nigon stor-
re praktisk betydelse for Blekinge lins vid-
kommande. Under vissa omstiandigheter tor-
de emellertid kooperativ koérning verksamt
kunna bidraga till att rationalisera och for-
billiga ndringslivets transporter. Detta tor-
de sirskilt galla inom jordbruket. Lans-
styrelsen vill darfér i princip tillstyrka ut-
redningens forslag om kooperativ korning.
Linsstyrelsen ar emellertid medveten om
att ett kooperativt trafikforetags tillkomst
under vissa forhallanden kan komma att
sd begrinsa trafikunderlaget fér den yrkes-
miissiga lastbilstrafiken, att denna ej be-
finnes lonsam att uppritthalla. Atgirder
torde da vara erforderliga, for att de i det
kooperativa trafikforetaget icke deltagande
transportkonsumenternas transporter icke
skola bliva lidande. Utredningen har fore-
slagit, att Kungl. Maj:t eller den myndig-
het, Kungl. Maj:t dartill férordnat, skulle
medges ritt att, direst det med hinsyn till
allménhetens behov eller eljest befinnes pa-
kallat, foreskriva, att bestimmelserna om
kooperativ korning icke skola dga tillimp-
ning for visst omrade eller viss vigstracka.
Skulle detta forslag vinna bifall, vill lins-
styrelsen starkt understryka, att beslutan-
deritten i sidana fall bor decentraliseras
till lansstyrelserna, vilka var for sitt lin
bast torde kidnna de lokala férhallanden,

135

som aro avgorande for om kooperativ kor-
ning skall medges eller icke. Lansstyrelsen
vill emellertid pipeka att 4ven andra moj-
ligheter att losa foreliggande sporsmal fin-
nas. Att inféra en trafikmaissig behovsprov-
ning, darvid férdelarna av den kooperativa
korningen skulle viigas mot nackdelarna for
den yrkesmissiga lastbilstrafiken, synes
icke limpligt av den anledningen, att en
dylik behovsprovning skulle medféra en
avseviard omgang vid drendenas behandling
genom omfattande utredningar m. m. I det
laget, att ett kooperativt trafikforetag, som
medfor rationalisering och forbilligande av
deldagarnas transporter till fromma f6r na-
ringslivet samtidigt som vissa mindre trans-
portkonsumenters uppdrag blir lidande pa
grund av att trafikunderlaget for den yr-
kesmaissiga lastbilstrafiken undanryckes, sy-
nes en losning kunna ske genom att det
kooperativa foretaget Aalagges Aataga sig
namnda uppdrag. Denna l0sning torde i
vissa fall vara att foredraga framfor ett
forbud mot kooperativ kérning, varigenom
ju den onskade rationaliseringen foérhind-
ras. Det synes tidnkbart, att dven denna
mojlighet halles 6ppen for att efter myn-
digheternas bedémande komma till anvind-
ning.

Lénsstyrelsen i Ostergétlands lin an-
sdg att 1944 ars trafikutredning utan
tvivel sokt med sitt forslag tillratta-
lagga vissa forhallanden, som forsvé-
rade en rationell drift. Ldnsstyrelsen
i Jonképings lin fann forhallandevis
starka skil tala for en 16sning ungefir
i stil med forslaget. Lénsstyrelsen
framholl emellertid:

Vissa risker for en ogynnsam utveck-
ling liara dock vara forbundna med ett
dylikt system. Mahinda kan det bliva er-
forderligt att pa ett eller annat sitt —
exempelvis genom begrinsning av akeri-
idkarnas befordringsplikt — motverka tank-
bara tendenser till en for dessa ogynnsam
fordelning mellan den kooperativa och den
yrkesmassiga trafiken av forménliga, res-
pektive mindre formanliga transportupp-
drag.

Ldnsstyrelsen i Gotlands ldn fann
sig i allt vasentligt kunna tillstyrka
forslaget men framholl, att grénsdrag-
ningen mellan den kooperativa kor-
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ningen och icke tillaten trafik borde
komma till tydligare uttryck i forfatt-
ningstexten, si att darav klart fram-
ginge att den kooperativa korningen
féor medlemmarnas gemensamma be-
hov vore begriansad till gods eller va-
ror, som inginge i medlemmarnas ro-
relse, och icke innebure ritt att vid
dylika transporter medta utomstiende
tillhorigt gods sdsom fyllnads- eller re-
turgods.

Linsstyrelsen i Skaraborgs ldn an-
slot sig oreserverat till forslaget och
anforde:

Det maste ur allmidn synpunkt vara an-
gelaget, att lastbilarna effektivt kunna ut-
nyttjas vid transporter. Det ir en icke sa
ovanlig foreteelse — kanske foranledd av
att den miinskliga arbetskraftens anvind-
ning for fattransporter e. d. ir dyr — att
stora lastbilar framforas lastade med sma-
saker, som inte tillnirmelsevis motsvara
lastkapaciteten. Direst niringsidkare och
foretagare finge sammansluta sig for utfo-
rande av gemensamma transporter utan att
tillstand till yrkesmissig trafik erfordrades,
skulle detta underlitta mojligheterna att
pa ett mera rationellt sitt ordna godstrans-
porterna med lastbil. For de enskilda fore-
tagen skulle mojligheterna till en dylik
samordning givetvis ocksa vara till stort
gagn. Sirskilt fér jordbrukarna komme den
rationalisering av transporterna for jord-
brukets behov, som genom en dylik upp-
mjukning av tillstandstvanget bleve mojlig,
att innebira betydande fordelar. Da gil-
lande bestimmelser utgdéra ett hinder for
en ur savil allmin som enskild synpunkt
énskvard rationalisering av lastbilstrans-
porterna, torde en dndring av bestimmelser-
na, som mojliggdr utférande av kooperativ
kérning utan sammankoppling med till-
stand till yrkesmiissig trafik, vara pakallad.

Linsstyrelsen i Vdrmlands lin ut-
talade om forslaget till kooperativ kor-
ning bl. a. féljande.

Mot detta forslag hava rests invindningar,
som i och for sig icke kunna frankinnas
ett berittigande. En av utredningens leda-
moter har uttalat farhagor for att forsla-
gets realiserande skulle medfora ett trafik-

bortfall, som skulle kunna éventyra den
yrkesmissiga lastbilstrafikens existens. Ge-
nom de bestimmelser, som for narvarande
reglera den yrkesmiissiga trafiken, har ska-
pats viss garanti for att den yrkesmissiga
transportapparaten icke skall bliva over-
dimensionerad, och vidare hava trafikut-
évarna och de vid trafikfoéretagen anstillda
erhallit ett skydd i sin niringsutévning.
Direst forslaget om kooperativ korning ge-
nomféres, ir det icke uteslutet att en del
trafikutévare pa grund av konkurrensen
med den kooperativa kérningen nodgas ned-
ligga sin rorelse. DA den kooperativa kor-
ningen skulle fa bedrivas utan nagon trafik-
miissig behovsprévning och utan att be-
stimmelserna angdende korplikt, statistik
och taxor m. m. skulle behdva tillimpas,
skulle vidare de tillstandsgivande myndig-
heternas mojlighet att verkstilla behovs-
utredning betriffande ansékningar om van-
liga trafiktillstind bliva i viss man be-
griansade.

Dessa farhagor bora dock icke overdri-
vas. Over huvud taget torde det vara svart
att pa forhand bedéma, vilka verkningar
den kooperativa korningen skulle fa i for-
hallande till den yrkesmiissiga trafiken.
Direst, sisom trafikutredningen funnit san-
nolikt, en fortsatt utveckling av den yrkes-
miissiga lastbilstrafiken &r att vinta un-
der en jamforelsevis lang tidsperiod, torde
sannolikt diven vid frigivande av de koope-
rativa korningarna de yrkesmiissiga trafik-
utévarna icke i allminhet behova vidkin-
nas nagon storre forsimring av forutsitt-
ningarna for sin yrkesutévning. For vissa
glesbefolkade bygder, dir trafikunderlaget
for den yrkesmiissiga lastbilstrafiken ir sa
begrinsat, att den yrkesmissiga trafiken i
full utstriickning kan behova det skydd i
niaringsutovningen, som limnas av nu gil-
lande bestimmelser, har emellertid utred-
ningen foreslagit, att Konungen eller den
myndighet, Konungen dirtill forordnat,
kunde foreskriva, att bestimmelserna anga-
ende kooperativ korning icke skulle dga till-
limpning for visst omrade eller viss Vig-
stricka.

Samtidigt ar det tydligt, att den koopera-
tiva korningen i vissa fall skulle utgéra en
praktisk och rationell 16sning av trans-
portfrigan. Den skulle ocksa mojliggora ett
sirskilt i nuvarande lige (ar 1948) onskvirt
biittre utnyttjande av den befintliga privata
lastbilsparken och sadlunda motverka de ris-
ker, som med nuvarande bestimmelser kun-



na foreligga for en viss Overdimensionering
av detta fordonsbestand.

Vid provning av nu antydda med den
ifrigasatta losningen forenade oligenheter
och fordelar har linsstyrelsen for sin del
funnit 6vervigande skil tala for att den av
trafikutredningen foérordade anordningen
atminstone pa forsék kommer i tillamp-
ning.

Ldnsstyrelsen i Kopparbergs lin ut-
talade:

Léinsstyrelsen delar utredningsmiinnens
uppfattning, att de s. k. firmabilarna borde
kunna tillatas nagot storre rorelsefrihet.
Eftersom en dylik ordning skulle medver-
ka till minskade investeringar och idven
verka besparande pa drivmedel och andra
forbrukningsartiklar synes uppslaget virt
att siarskilt uppmirksammas mot bakgrun-
den av dagens (ar 1948) lige i fraga om
import av bensin och motorférnédenheter.
Enligt utredningens forslag skall utdvaren
av den kooperativa korningen vara »bolag,
forening eller annan sammansiutning, som
bildats med uppgift att tillgodose deligar-
nas eller medlemmarnas behov av transpor-
ter». Liansstyrelsen skall vidare enligt for-
slaget godkinna siadan sammanslutning att
utova kooperativ kérning. Vid det godkin-
nande, som linsstyrelsen har att féretaga,
kan fraga uppsta om den ritta tolkningen
av begreppet ssammanslutning». Enligt den
reservation, som ledamoten i kommittén
Olof Olsson anfort i denna del, skulle ko-
operativ kérning mojliggoras om en biligare
svidtalar ett varierande antal trafikanter
och med dessa triffar overenskommelse
om ett s. k. transportavtaly. Enligt lins-
styrelsens wuppfattning skulle ett dylikt
mer eller mindre 16st s. k. transportavtal
icke vara till fyllest for att tillata s. k.
kooperativ korning. For att emellertid na-
gon tveksamhet icke skall behéva uppsta
i denna del och for att astadkomma en
onskvird stadga 4t de »sammanslutningary,
som skola omhinderha den kooperativa
korningen, vill lansstyrelsen foresla att des-
sa begrinsas till att avse bolag eller for-
eningar. Diarigenom skulle ock vissa av de
oliigenheter, som framhallits i reservatio-
nen, undanrdjas. Lansstyrelsen hemstiller
saledes, att den adndringen gores i denna
del av utredningens forslag, att utéovandet
av kooperativ korning begrinsas till bolag
eller foérening, som bildats med uppgift att
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tillgodose deligarnas eller medlemmarnas
behov av transporter.

Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen an-
sag ett starkt behov av de foreslagna
lattnaderna foreligga. De betédnklighe-
ter mot forslaget, som reservanten herr
Olsson framfoért, syntes vara alltfor
morkt hallna; den kontroll, som skulle
aligga lansstyrelsen, syntes utgora en
tillracklig borgen for att missbruk ej
behdvde befaras.

Kommerskollegium tillstyrkte forsla-
get och anforde:

Utredningen har foéreslagit att transport-
konsumenter, som kooperativt sammansluta
sig, skola efter vederborlig anméilan hirom
vara undantagna fran annars gillande tvang
att soka trafiktillstand. Samtliga handels-
kamrar hava tillstyrkt atgirder i sadan
riktning, varvid vissa forordat utredning-
ens forslag, medan andra uttalat sig for
en ytterligare forenkling, si att enskild last-
bilsinnehavare, som till visentlig del an-
vinder sitt fordon for egna transporter,
efter anmilan till vederbdérande ldnssty-
relse, finge ritt att mot betalning i sam-
band med fiard for egen rikning medtaga
fyllnads- och returgods.

Redan ur synpunkten av att den privata
lastbilsparken skall kunna rationellt anvin-
das dr det av vikt att kunna minska de
starka begrinsningar for dennas utnyttjan-
de, som nuvarande forordning om yrkes-
missig biltrafik medfor. Skidlig hansyn
maste dock hirvid tagas till den yrkes-
missiga lastbilstrafikens berittigade in-
tressen. Da det kan befaras att alltfor sto-
ra littnader ifraga om trafiktillstaind kun-
na komma att medverka till att den yrkes-
missiga lastbilstrafikens tomkorning finge
oekonomiskt stora proportioner, anser sig
kollegium for nirvarande i princip ej kun-
na tillstyrka en lingre giende uppmjukning
av bestimmelserna dn vad utredningen fo-
reslagit. I fraga om gods, som bilidgare for
egen del salt, finner dock kollegium skiligt,
att sadant gods — i enlighet med vad bland
annat Stockholms handelskammare fore-
slagit — mdi, utan hinder av bestimmel-
serna, transporteras med biligarens bil.

Lantbruksstyrelsen uttalade betrif-
fande forslaget om kooperativ korning
bl. a.:
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Utredningens forslag i denna del synes
Lantbruksstyrelsen dgnat att avhjalpa en
del av de olidgenheter, som nuvarande be-
stimmelser medféra icke minst ifrdga om
transporter for jordbrukets behov. Sdsom
nirmare belysts i den av utredningen abe-
ropade, utav Sveriges lantbruksférbund upp-
riattade promemorian i dmnet ha jordbru-
kets ekonomiska organisationer mojligheter
att genom tillampning av en dylik koopera-
tiv kérning dstadkomma en ej obetydlig ra-
tionalisering av transporterna for organisa-
tionernas del. D4 det synes angeliget, att
nidmnda mojligheter tillvaratagas, vill Lant-
bruksstyrelsen tillstyrka utredningens for-
slag i denna del.

Sveriges industriférbund anforde

bl. a. foéljande.

Det skydd som koncessionslagstiftningen
ger dkarna medfor att, bortsett frin vissa
undantag, endast biligarens eget gods far
transporteras med firmabilen och att den
sdlunda icke far medfora vare sig fyll-
nadsgods eller returgods for andra tra-
fikanters rakning. Till f6ljd harav kunna
de privata bilarnas lastférméaga ofta icke
pa liangt nidr utnyttjas och det torde vara
vanligt att de gi tomma vid hemfirden. Det
ligger i Oppen dag att ett sddant forhallan-
de icke medger ett rationellt utnyttjande av
det betydande privata bilbestandet. Dessutom
leda dessa bestimmelser lédtt till att den
privata lastbilsparken &verdimensioneras.
I stillet for att tillsammans anvinda en
bil kunna silunda tva foretag, for vilka det
dr formanligare att utnyttja egen bil &n
att anvianda sig av den yrkesmissiga bilis-
mens tjidnster, vara noddsakade att skaffa
var sin bil. For att mildra verkningarna
av denna oligenhet foreslds i betinkandet
att s. k. kooperativ korning i fortsittningen
skall tillitas. Detta innebir, att fyllnads-
och returgods skall mot avgift f4 medtagas
i en firmabil under forutsittning att de
transportkonsumenter, vilka utnyttja last-
bilen, bilda bolag, forening eller annan
sammanslutning med dndamal att tillgodose
gemensamma behov av lastbilstransporter.
Dessutom fordras att sammanslutningen
anmailes hos vederborande linsstyrelse. For-
slaget medgiver alltsi icke att de privata
bilarna utan vidare fi medfora annans gods
mot avgift. Denna reform torde icke komma
att fA nagra alltfér betungande verkningar
for den yrkesmaéassiga bilismen. Tvanget att
bilda siarskilda sammanslutningar dvensom

anmailningsskyldigheten kan férvintas med-
fora sid mycket besviar och omgang, att den
kooperativa korningen endast torde komma
att utnyttjas i fall da starka sakliga skl
tala darfor. Man torde darfor kunna ifraga-
sitta om forslaget om kooperativ korning
verkligen kommer att f4 de av utredningen
avsedda verkningarna att astadkomma ett
rationellt utnyttjande av den privata last-
bilsparken. D& emellertid hinsynen till
yrkesbilismen ansetts kriava att firmabi-
larnas kérning av annans gods omgirdas av
sd pass snava granser som &aven ett till-
stand till kooperativ korning faktiskt inne-
bir, har Industriférbundet f6r sin del icke
velat yrka pa att de privata bilarnas kor-
ning far ske i dnnu friare former utan till-
styrker utredningens forslag.

Sveriges lantbruksférbund uttalade
bl. a.:
Forbundet har — — — bl. a. hivdat, att

néigot effektivt korrektiv mot monopolmiss-
bruk frin de koncessionerade Aakeriféreta-
garnas sida icke stir transportkonsumen-
terna till buds si linge de privatigda bi-
larna icke fi utféra transporter pA samma
villkor som &keriforetagen, d. v. s. med ratt
att medtaga annan tillhorigt gods som re-
tur- och fyllnadsgods. Vidare har férbundet
framhallit, att det maste anses som en
oformlighet, att jordbrukarnas andelsorga-
nisationer, som i andra avseenden intimt
samverka, icke skola kunna samordna och
rationalisera sina transporter med egna
bilar genom att med dem transportera va-
ror, oberoende av om den ena eller andra
branschféreningen formellt star sasom dga-
re av varorna. Slutligen har det onskemalet
framforts, att foreningarnas bilar, som
ofta besoka foreningarnas medlemmar,
skola utnyttjas dven for transporter for
medlemmarnas rikning av gods, som icke
ingar i foreningens verksamhet, men som
medlemmen Onskar transporterat. Hiarige-
nom skulle transportméjligheterna for de
enskilda jordbrukarna pi ett enkelt sitt
forbittras och foérbilligas.

Forbundets hirovan Aatergivna 6nskemal
synas ha blivit i huvudsak tillgodosedda
genom det av utredningen framlagda forsla-
get om ritt till fri kooperativ korning.

Som huvudsakliga skil for den nuvarande
regleringen av den yrkesmissiga lastbils-
trafiken har brukat anféras, att en obliga-



torisk behovsprévning vid beviljande av
trafiktillstind vore nodvandig sasom en
garanti mot oOverdimensionering av last-
bilsparken och dirmed férenad férdyring
av transporterna. Vidare har framhallits,
att allminhetens behov av transporter bést
tillgodoses av en tillrickligt stor adkarekar,
som #r skyldig att pa bestidllning utféra
transportuppdrag av alla slag.

Betriffande det forsta skilet vill for-
bundet framhalla, att den foreslagna rit-
ten till fri kooperativ korning syftar till
att mojliggora en rationalisering av de pri-
vatigda lastbilarnas anvindning och att
den torde komma att medféra ett battre ut-
nyttjande av dem &n hittills. Det synes
diarfér som om riskerna for en 6verdimen-
sionering av landets lastbilspark skulle
minskas snarare in okas vid ett genomfdo-
rande av utredningens hir ifragavarande
forslag.

For att den yrkesmissiga lastbilstrafiken
skall kunna uppritthallas i den omfattning,
som ir 6nskvird med hinsyn till allminhe-
tens behov av transporter, krives en sa stor
frekvens av transportuppdrag, att akeriro-
relsen blir ekonomiskt lonande vid rimliga
taxor. Om den kooperativa koérningen skulle
fa en mycket stor omfattning, skulle detta
mahinda kunna medféra sddan minskning
av trafikunderlaget, sarskilt i de delar av
landet, dir det redan f6ér néarvarande &r
knappt, att den yrkesmaissiga akerirorelsens
lonsamhet vid nuvarande taxor allvarligt
forsimrades. I den man en taxehdjning
skulle bli nédvindig, skulle detta innebidra
en fordyring av transporterna, framst for
de mindre transportkonsumenterna. Ett dy-
likt resultat vore enligt forbundets mening
icke lyckligt. Emellertid synes en dylik ut-
veckling utomordentligt osannolik. Den
skulle nimligen betyda dels att den yrkes-
massiga lastbilstrafiken for ndrvarande ar-
betar med s4 hoéga kostnader och sa foga
effektivt, att det i ett mycket stort antal
fall skulle stdlla sig ekonomiskt fordel-
aktigt for transportkonsumenterna att Gver-
gi till egna transporter i kooperativ regi
och dels att den yrkesmaéssiga lastbilstrafi-
ken trots sin specialisering pa transport-
omradet icke skulle vara i stiand att fort-
sattningsvis i ndgon nimnvird utstrickning
uthirda konkurrensen med de pa annan
verksamhet huvudsakligen inriktade trans-
portkonsumenternas transportapparat, trots
att denna dven i ett dylikt lige komme att
arbeta med betydande inskridnkningar i fri-
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heten att Ataga sig transportuppdrag. Vidare
synes den av utredningen féreslagna mdoj-
ligheten for Kungl. Maj:t att inom visst
omrade férhindra tillimpning av bestim-
melserna om kooperativ kérning utgéra en
ytterligare garanti for att nidgon mera bety-
dande minskning av den yrkesmaiassiga last-
bilstrafikens sysselsattningsunderlag icke
behover befaras.

Forbundet hyser den bestimda uppfatt-
ningen, att ritten till fri kooperativ kor-
ning kommer att fia sin storsta betydelse
genom bl. a. den mojlighet till rationalise-
ring av de storre transportkonsumenternas
transporter som den erbjuder. Vidare torde
en Overflyttning av vissa smirre transport-
uppdrag till den konsumentigda lastbils-
parken komma att ske. Denna 6verflyttning
synes oOnskvird av praktiska skidl och wur
servicesynpunkt, men torde endast foga
paverka transportunderlagets omfattning.
Nigon namnvard o6kning av antalet privata
lastbilar torde icke komma att dga rum.
Slutligen kommer ritten till fri koopera-
tiv korning att utgora ett synnerligen vér-
defullt och i forsta hand potentiellt korrek-
tiv mot monopolmissbruk frin den yrkes-
missiga lastbilstrafikens sida.

Pa grund av vad som ovan anforts far
forbundet salunda bestiamt tillstyrka ut-
redningens forslag rorande ratt till koope-
rativ koérning.

Aven Kooperativa férbundet, Sveri-
ges koépmannaférbund och Sveriges
grossistférbund  tillstyrkte forslaget.
Képmannaférbundet framholl darvid
bl. a. fo6ljande.

Trafikutovarnas farhagor for att den yr-
kesmissiga lastbilstrafiken skulle genom
utredningens forslag bli utsatt fér en over-
miiktig konkurrens synes enligt férbundets
mening icke bora overdrivas. Sisom utred-
ningen latit antyda torde akarbilarna och
firmabilarna i stort sett redan ha erdvrat
var sitt naturliga arbetsomrade och torde
grinsen dem emellan blott i nigon méan
bli forskjuten vid reformens ev. genomfdo-
rande. Om det 4 ena sidan maiste framsta
som fullt berattigat och motiverat, att ni-
ringslivets utévare i egenskap av trafikanter
limnas mojlighet att i de avsnitt, dir detta
befinnes mdjligt, ernid en efterstrivans-
vard och allmint efterlyst rationalisering
och effektivisering av varudistributionen,
torde likvidl 4 andra sidan trafikutévarna i
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egenskap av specialister pa trafikomradet
och med mojligheter till samarbete vid
transporternas anordnande besitta tillrick-
liga forutsittningar att fullgéra transport-
prestationerna bade effektivare och billiga-
re an trafikanterna. Den foreslagna refor-
mens egentliga betydelse torde darfér néar-
mast komma att ligga dari att trafikanterna
beredas mojlighet att vid behov undga
oekonomiska tomkoérningar. Forbundet vill
alltsa uttala sin principiella anslutning till
forslaget.

Enligt detta skulle dock niringsutdovarna
komma i atnjutande av den nu berérda litt-
naden blott under forutsiattning att de bilda
bolag, forening eller annan sammanslut-
ning »med uppgift att tillgodose deldgarnas
eller medlemmarnas behov av transporter
med lastautomobil» och linsstyrelsen efter
anmilan godkant utdovande av kooperativ
korning. Forbundet vill ifrigasiatta, om
sarskilda bolag och féreningar nodviandigt-
vis maste bildas for indamalet. Det skulle
enligt forbundets mening vara tillrickligt
att enskild eller juridisk person, som iger
lastbil for egna transportbehov, berittigas
efter anmiélan till linsstyrelsen att mot be-
talning medtaga fyllnads- och returgods i
samband med fiard for egen rikning.

An vidare synes utredningens forslag pa
forevarande punkt behova for fullstindig-
hetens skull kompletteras med ett tilligg
om att gods, som biligare kopt eller salt,
far transporteras med bildgarens bil, oavsett
biltrafikférordningens bestimmelser.

Grossistforbundet anforde bl. a.:

Vi vilja for var del principiellt tillstyrka
varje atgird, som ir dgnad att minska de
nationalekonomiska forluster, som maste
uppsta genom att transportmedlen icke helt
kunna utnyttjas for fyllnads- och retur-
laster. Emellertid synes oss Utredningens
forslag om s. k. kooperativ kérning i vissa
avseenden alltfor komplicerat. I sjilva ver-
ket torde, om forslaget realiseras, den ko-
operativa korningen endast i undantagsfall
komma att tillimpas inom grosshandeln. Av
storre varde dn den av Utredningen foére-
slagna kooperativa koérningen vore, om
enskilda foretagare lamnades mojlighet att
medtaga fyllnads- och returgods. Nigon sa-
dan mdojlighet foreligger namligen icke en-
ligt gdllande bestimmelser och ej heller en-
ligt Trafikutredningens foérslag, med mind-
re vederborande foretagare for andamalet
bilda en sirskild sammanslutning. Sasom

nimnda forslag utformats dr det fara virt,
att den kooperativa korningen kommer att
medfora bildandet av ett orimligt stort an-
tal foreningar med darav foéljande belast-
ning av Linsstyrelsernas register och bris-
tande Overskadlighet Over biltrafikviasendet.

Vi far for den skull i stidllet for Trafik-
utredningens forslag om kooperativ korning
sasom alternativ foresla, att den som &ger
lastbil och som visentligen anvinder den-
na for sina egna transporter, far i sam-
band med fiard for egen rikning mot be-
talning medtaga fyllnads- och returgods.
En bestimmelse av angiven innebérd synes
vara tillfyllest for att motverka den oeko-
nomiska tomkoérning, som i forsta hand mo-
tiverat Trafikutredningens foérslag.

Sveriges hantverks- och smdindustri-
organisation uttalade bl. a. f6ljande.

Samverkan mellan niringsidkare ar enligt
organisationens mening ett medel att upp-
na rationellare produktion och 6kad effek-
tivitet. I alldeles sédrskild grad galler detta
om de mindre foretagen. Det synes diarfor
i och for sig onskvirt, att niringsidkarna i
sin egenskap av trafikanter ocksa skola ha
ritt att sjalva i inbordes samverkan losa
sitt trafikproblem. Med hinsyn till trafik-
visendets nyckelposition i samhiills- och ni-
ringslivet kunna utan tvivel starka skil
anforas for att just pa detta omride inga
atgarder forsummas, som idro agnade att
medverka till ett effektivt transportsystem.

A andra sidan vill organisationen starkt
understryka akerindringens stora betydelse
aven for de naringsgrenar organisationen
nirmast foretrider. Organisationen kan dar-
for icke tillstyrka Aatgidrder, som skulle
rubba mdéjligheterna for denna niaring att i
fortsittningen fullgéra sin uppgift i sam-
hillet. Savitt organisationen kan forsta,
skulle emellertid ett genomférande av utred-
ningens forslag icke medfora mera allvar-
liga verkningar for akerivisendet. Organi-
sationen finner det emellertid angeliget,
att vad som pa detta omrade atgores sker
under storsta mojliga hinsynstagande till
akerinidringens intressen.

Sveriges allmdnna sjéfartsforening
och Féreningen Sveriges inrikessjofart
tillstyrkte bada forslaget. Sistndmnda
forening framholl bl. a.:

Vad som for foreningen siarskilt framstar
som ett skidl for uppmjukning av giallande



bestimmelser for tillstindsgivning ér den
starka tendens till monopolbildning inom
biltrafiken som foreligger. Visserligen har
den monopolisering som myndigheterna till-
gripit som medel for reglering i sparsamhe-
tens tecken under den tid av mycket svar
brinslebrist, som rddde under kriget, nu
upphiivts. Monopoliseringshotet synes dock
i visentliga avseenden fortfarande kvarsta.
Med hinsyn hirtill ir det hogst angeliget,
att denna uppmjukning icke sker enbart till
jarnviagarnas favor. — — —

Aven om foreningen siledes 4 ena sidan
kan medge, att det finnes manga skil som
tala for en viss littnad ifriga om konstlat
ingripande ifraga om trafikvisendet och
sirskilt lastbilstrafiken lirer det 4 andra
sidan vara angeliiget, att de ingripanden,
som maste kvarsta respektive ovriga atgir-
der fran det allminnas sida, som berdra
trafikvisendet, icke skapa en snedvridning
av de forutsittningar under vilka de olika
trafikmedlen komma att téivla.

Motormdnnens riksforbund tillstyrk-
te forslaget och anforde dérvid bl a.:

Till en borjan vill forbundet understryka,
att enligt forbundets mening en ekonomiskt
stark samt hogt kvalificerad och presta-
tionsduglig yrkesmiissig biltrafik maste an-
ses vara for landet betydelsefull. Forbun-

st dr i princip av den uppfattningen, att
wen fria konkurrensen bor fi giva svar pa
syagan, under vilka former och med vilka

.del olika transporter bora utféras. Med
.ansyn till vad nyss anforts ang. virdet av
en stark yrkesmissig biltrafik bor det ma-
hinda likviil tagas under 6vervigande, huru-
vida de av utredningen féreslagna undan-
tagsstadgandena kunna antagas medfora en
siddan av minskning av trafikunderlaget for-
anledd férsvagning av den yrkesmissiga tra-
fiken, att dess pa lagstiftning grundade
monopolstillning maste bibehéllas oférind-
rad for sikerstillande av dess fortsatta
verksamhet. Vid detta ©Overvigande bdra
jamvil beaktas sivil i det foregdende nimn-
da som andra oligenheter, vilka folja av
en utveckling av biltrafiken i monopolis-
tisk riktning.

Att under tillgodoseende av resp. parters
helt eller delvis mot varandra stridande in-
tressen foretaga en riittvis uppdelning av
transportuppgifterna & den yrkesmissiga
biltrafiken, den privata biltrafiken och
jarnvigarna erbjuder betydande svarigheter.
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En sadan grinsdragning bor grundas pa de
olika transportmedlens prestationsduglig-
het, darvid varje trafikmedel bor tillatas ha
sin huvudsakliga arbetsuppgift inom det
omrade, dir detta trafikmedel har sin stor-
sta naturliga styrka. Férbundet ansluter
sig hirvidlag till utredningens mening, att
man for befrimjande av en sund utveckling
bor i mojligaste man undvika att genom
administrativ dirigering séka anvisa resp.
trafikmedel dess speciella uppgifter.

Enligt forbundets uppfattning tala starka
skil for inforande av de av utredningen
foreslagna undantagsbestimmelserna betr.
den kooperativa korningen samt person-
bilstrafiken, varigenom ett bittre utnyttjan-
de av bilparken mojliggores. Detta sitt
staindpunktstagande grundar férbundet icke
endast pd en avvigning mellan de intres-
sen, som tala for resp. mot en uppmjuk-
ning av bestimmelserna ang. den yrkes-
miissiga trafiken, utan jamvil a det for-
hallandet, att enligt forbundets uppfattning
den yrkesmiissiga trafiken maste anses iga
sadan styrka, att den bor kunna tala en
viss reducering av sina arbetsuppgifter, i
synnerhet som denna reducering pa grund
av vintad utdékning av transportvolymen
sannolikt blir tillfillig. I de fall, da ett re-
dan ringa trafikunderlag hiarigenom skulle
i sadan utstrickning forsvagas, att den
yrkesmiissiga trafikens existensmdojligheter
skulle dventyras, foreligger enligt de sak-
kunnigas forslag mojlighet att férordna,
att visst omrade eller viss vigstricka skall
undantagas fran tillimpningen av bestim-
melserna om kooperativ korning.

Sveriges  automobilindustriférening
framholl slutligen:

Utredningens forslag om kooperativ kor-
ning torde icke oOppna dorren for nagon
hardhint eller forédande konkurrens. For-
eningen hyser den &sikten, att med hinsyn
till den yrkesmiissiga lastbilstrafikens kon-
kurrenskraft en kooperativ koérning genom
sirskilda konsumentféreningar icke kommer
att upptagas annat in av begrinsade delar
av niringslivet, dir redan stommen for en
gemensam  transportorganisation  finnes
uppbyggd och dir nedbringandet av trans-
portkostnaderna genom kooperativ kérning
ter sig som en oundginglig foérutsittning
for en rationalisering dven av den ovriga
verksamheten. Foreningen ser i forslaget
nirmast en eftergift at dessa transportkon-
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sumenters krav att fritt anvinda sina till-
gangliga transportmedel.

Flera remissmyndigheter framkasta-
de tanken pé att, i stéllet for ett fri-
givande av den kooperativa korningen,
en Okad liberalitet i trafiktillstands-
givningen vore bittre Adgnad att till-
godose legitima intressen av forenings-
korning.

Salunda anforde linsstyrelsen i Upp-
sala ldn foljande.

Den kooperativa kérningen har synts ut-
redningen innebidra den minst langtgdende
utvigen for en rationell drift av de pri-
vata lastbilarna. Enir dock denna utvig
torde f4 anses sisom ett experiment som
kan medféra svara omkastningar for yrkes-
trafikkaren synes forslaget i denna del icke
vara att fororda. Dérest jordbrukets m. fl.
foreningsrorelser vill forhindra ett osunt
monopolistiskt utnyttjande av yrkeslastbi-
larna, bor dessa foreningsrorelser soka er-
halla trafiktillstind, eventuellt genom &ver-
tagande av redan befintliga sidana. I den
man en dylik utveckling bor befrimjas
men gillande bestimmelser i yrkestrafik-
forordningen forsvara eller férhindra detta
synes en dndring i forordningen kunna vid-
tagas. Fraga ar om idndrad lagstiftning ens
ir nodvandig.

Det mA papekas att frigan huruvida »sir-
skilda skidls enligt 12 § yrkestrafikforord-
ningen foreligga for meddelande av trafik-
tillstand at juridisk person av det slag, var-
om hir i hog grad torde bliva fraga (jord-
brukets foreningsrorelse), varit foreméal for
avgorande i rattspraxis da Sjuhidradsbyg-
dens lantmins transportforening u. p. a. i
Boras, efter besvir som avgjordes den 20
september 1946, beviljades tillstAnd till
bestdllningstrafik.

Linsstyrelsen i Kronobergs lin an-
slot sig ocksa till samma tankegéng och
framholl:

Emellertid bora enligt lansstyrelsens upp-
fattning de icke yrkesmissiga lastbilarna
kunna bittre utnyttjas #in vad med nu
giallande koncessionslagstiftning 4r méjligt.
Hirvidlag synes det i betinkandet refere-
rade rattsfallet rorande Sjuhidradsbygdens
lantméns transportférening u. p. a. limp-
ligen kunna anvisa en framkomlig vig. I
den méan det foreligger intresse bland kon-

sument-, jordbruks- och koépmannaorgani-
sationerna att rationellt utnyttja sina for-
don genom deras uppliatande fér medlem-
marnas rikning bor ocksia — helst som en-
ligt de sakkunnigas uppfattning den yr-
kesmissiga lastbilstrafiken under en jaim-
forelsevis lang tidsperiod kommer att vara
under utveckling — tillstand till yrkesmis-
sig trafik kunna ldmnas i erforderlig om-
fattning. Om statsmakterna uttala sig for
en sadan trafikpolitik, lirer den ocksa kom-
ma till stind. En 16sning efter denna linje
skulle giva myndigheterna bittre tillfille
till avvigning mellan de olika intressena
och en lugnare utveckling pid omradet vore
att forutse. Direst giallande koncessions-
lagstiftning hiarvidlag skulle anses i nagon
detalj utgéra hinder for 6nskad rationalise-
ring, torde densamma bora modifieras i
erforderlig omfattning.

Aven ldnsstyrelsen i Kalmar lin ifra-
gasatte, om icke syftet med forslaget
om kooperativ kérning — framst att
tillgodose de inom jordbruket verksam-
ma organisationernas transportbehov
— kunde befrdmjas genom en mera ge-
neros tillstindsgivning at dylika orga-
nisationer.

Léinsstyrelsen i Kristianstads lin mo-
tiverade sitt avstyrkande av forslaget
om kooperativ korning pa bl.a. fol-
jande sétt:

De 6nskemal, som forslaget vill tillgodose,
kunna dessutom beaktas inom ramen for
gillande lagstiftning i dmnet, vilket bland
annat framgar av det i betinkandet refere-
rade fallet fridn Sjuhidradsbygden. Vissa av
de sammanslutningar, som skulle beréras
av den foreslagna forfattningsindringen,
hava visserligen invint, att det visat sig
»ytterligt svart» att erhilla sadant trafik-
tillstind, som meddelats i sistnamnda fall.
I anledning hirav ma framhallas att det
synes naturligt att myndigheterna betraf-
fande den form av yrkesmaissig trafik, var-
om i fallet 4r friaga, 6nska erhalla erfaren-
het av redan beviljade tillstind, innan nya
saddana i storre utstrickning boérja utlim-
nas, samt att det, sedan dylik erfarenhet
vunnits och trafiken visat sig lamplig, knap-
past finnes anledning att antaga att myn-
digheterna komma att resa hinder for en
behovsmissigt betingad utveckling av den-
samma.



Ej heller ldnsstyrelsen i Malméhus
lin ansdg det nodvidndigt att for till-
godoseende av effektivitetsstriavande-
na i hir férevarande avseende Overge
koncessionslinjen samt foreslog, att
man med bibehallande av denna linje
fortsatte p4 den vdg, som betritts i
och med det at Sjuhiradsbygdens lant-
mins transportférening u.p.a. givna
trafiktillstdndet, och, innan andra at-
giarder vidtoges, avvaktade de erfaren-
heter, som kunde vinnas dirav.

Slutligen framholl biltrafikndmnden
i hir forevarande avseende foljande.

Fragan om behovet av kooperativa trans-
portforeningar for jordbruket har av bil-
trafiknimnden behandlats i underdanigt
utlatande den 19 juni 1946 i anledning av
besvir rorande tillstind till bestidllnings-
trafik fran Sjuhiradsbygdens lantmiins
transportféorening u. p. a.

Biltrafiknimnden foérklarade sig i nu
nimnda utlatande beredd meddela tillstand
for transportforeningen att med en last-
automobil bedriva bestidllningstrafik, ute-
slutande for transporter, utévade av de till
transportforeningen anslutna jordbrukar-
nas ekonomiska féreningar, och omfattande
sddana varor, som inginge i dessa for-
eningars rorelse.

I resolution den 20 september 1946 bi-
foll Kungl. Maj:t transportféreningens yr-
kande i den omfattning, som biltrafikndmn-
den salunda foreslagit.

Enligt biltrafiknimndens mening bor det
system, nimnden i det nu Atergivna yttran-
det forordat, dven i fortsidttningen tillim-
pas. Transportforening, som anser sig vara
i behov av trafiktillstind, bor salunda gora
ansOkan hidrom i vanlig ordning, varefter
vederborande myndighet har att med hin-
syn till foreliggande behov och omstandig-
heterna i ovrigt prova ansdkningen.
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Ovan (sid. 137) har berorts, att ldns-
slyrelsen i Kopparbergs lin i sitt re-
missyttrande foreslagit, att de sam-
manslutningar, som skulle omhéinder-
ha den kooperativa koérningen, skulle
begrinsas till bolag och féreningar,
som bildats med uppgift att tillgodose
deligarnas eller medlemmarnas behov
av transporter. Ldnsstyrelsen i Kri-
stianstads lin anforde pa denna punkt
foljande.

Mot forslaget kan vidare riktas den in-
viindningen, att det alltfor 16sligt reglerar
strukturen hos de sammanslutningar, som
efter anméilan skola kunna godkinnas som
strafikutovare». Enligt den foreslagna nya
lydelsen av 1 § skall sdlunda varje »sam-
manslutning, som bildats med uppgift att
tillgodose deligarnas eller medlemmarnas
behov av transporter med lastautomobil»
kunna vinna myndigheternas godkdnnande.
Stadgandet ar enligt lansstyrelsens forme-
nande uppenbarligen for vidstriackt. Ej hel-
ler blir dess rickvidd tillfredsstillande be-
srinsad genom utredningens i samband
hirmed gjorda uttalande, att »meningen
icke ar att trafikutovare eller andra, som
onska etablera en yrkesmiissig lastbilstra-
fik utom ramen for gillande biltrafikfor-
ordning, skola kunna ingd som deldgare el-
ler medlemmar i en sammanslutning av
forevarande slag for att pa sa sitt igang-
sitta en maskerad akerirorelse.» Enligt lins-
styrelsens asikt bor sisom minimikrav upp-
stillas, aft sammanslutningen konstrueras
sasom en juridisk person, atf i densamma
endast fa ingd foretag, i vilkas verksamhet
transporter erfordras utan att dessa utgoéra
foretagets iAndamal, samt at! sammanslut-
ningen endast fir utféra transporter for de
i densamma ingdende foretagens eller dessas
medlemmars (deldgares) behov. Men idven
om forslaget utformas pa sitt nu antytts
kan linsstyrelsen for sin del — — — icke
bitrida detsamma.



BILAGA XVII B

Utdrag ur inom 1953 ars trafikutrednings sekretariat upprittad
P.M. angéende de tekniska méjligheterna till borttagande
av behovsprovningen vid utfirdande av tillstind for lokal

yrkesmissig trafik med lastbil eller traktortag

Koromradesbegrinsning

Systemet innebidr, sdsom angetts, att
behovsprovningen slopas i fraga om sé-
dana lastfordon, for vilka ett sarskilt
kéromrade bestimmes. Olika alternativ
kunna har tdnkas, huvudsakligen fol-
jande:

a) Koromradet omfattar dels det ad-
ministrativa omrade (lin, landsfiskals-
distrikt, vigmistaromrade, kommun el.
dyl.) dar fordonet &ar stationerat, dels
visst eller vissa déartill angriansande om-
radden av samma administrativa natur;

Det méa betriffande koromraden, som
omfatta endast ett enda administrativt
omrade, t. ex. ett lin, framhallas att en
dylik kéromradesbegriansning knappast
later sig i praktiken genomféra, enir
déirigenom en bil stationerad i nérheten
av det administrativa omradets grins
skulle komma i ogynnsammare lige &n
en bil stationerad nérmare omradets
geografiska centrum.

Systemet »eget och angrdinsande ldn»
medfor, att transporter pa avsevart
langre striackor dn 10 mil skulle fri-
slappas. Sérskilt i Norrland skulle
transportavstinden bli stora (den 54
mil ladnga strickan Umead—Givle skulle
exempelvis kunna trafikeras med en i
Visternorrlands lédn stationerad bil).
Kombineras systemet med skyldighet att
vid de icke behovsprovade transporter-

na iaktta nu enligt 22 § yrkestrafikfor-
ordningen gillande lokalomradesbe-
stimmelser, minskas dock insteget pa
fjarrtrafikens omrade avsevirt. Trans-
portmojligheterna for bilar stationerade
i de olika lidnen (Stockholms stad och
Stockholms lan déarvid betraktade sdsom
ett linsomrade) skulle da bli de, som
framgi av tabla XVII B: 1.

Sasom av tablan framgéar kunna i un-
dantagsfall transporter i Gota- och Svea-
land p& omkring 25 mils lingd och i
Norrland pa 40 a 50 mils lingd komma
till stdnd. I regel avse dessa lingre
transportavstand dock ej transportrela-
tioner, diar mera intensiv lastbilstrafik
dger rum. Normalt torde systemet »eget
och angrinsande lin», kombinerat med
gillande lokalomradesbestimmelser, ic-
ke oppna mojligheter till »fria» trans-
porter pa avstind som mera avsevéart
overstiga 10 mil dar de kraftigare tra-
fikstrommarna framga, men man maéste
dock med detta system rikna med att
vissa fjarrtransporter komma att inbe-
gripas under liberaliseringen. Vissa
sinsemellan olika koéromraden kunna
emellertid uppkomma, t. ex. for en bil
stationerad i Kristianstad: lidnen L, M,
G, K och N, men for en bil stationerad
i Horby: linen M och L. Det anférda
exemplet gor, att det mahidnda kan bora
overvigas, att i forevarande hénseende
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Tabld XVII B:1. Transportméjligheter for lastbilar, vilka under iakltagande av gdllande
lokalomrddesbestimmelser md framforas inom det egna linet samt ddrtill angrdnsande ldn

Bilens hemortslidn Bilens hemortslidn
och, i forekommande | Transportmojligheter | och, iforekommande{ Transportmdojligheter
fall, lokalomride fall, lokalomrade
A stad Inom A Eget lokalomr.—F
Inom B Eget lokalomr.—G
A—B Eget lokalomr.—K
A—C
A—D H lan: Inom eget lokalomr.
B—C Olands lokalomr. Eget lokalomr.—H
B—D ldns fastlands
;" lokalomr.
B lin Inom A Eget lokalomr.—E
Inom B Eget lokalomr.—F
Sl Eget lokalomr.—G
A—C Eget lokalomr.—K
A—D
g:g I ldn Inom I
C lin ey (6 K lan Inom K
K—G
C—A
C—B K—H
K—L
C—D
C—U
X L ldn Inom L
Inom M
D ldn Inom D L—G
D—A L—K
D—B L—M
=G L—N
D—E
D—T M ldn Inom M
D—U Inom L
M—L
E ldn Inom E
E—D N ldn Inom N
E—F N—F
E—H N—G
E—T N—L
N—O
F ldn Inom F N—P
F—E
—G O lan: Inom eget lokalomr.
F—H O ldns sodra lo- Eget lokalomr.—O
F—N kalomrade ldns norra lokalomr.
F—P Eget lokalomr.—N
F—R Eget lokalomr.—P
G ldn Inom G
G—F O lén: Inom eget lokalomr.
G—H O ldns norrra lo- Eget lokalomr.—O
G—K kalomréde ldns sodra lokalomr.
G—L Eget lokalomr.—N
G—N Eget lokalomr.—P
H ldn Inom eget lokalomr. P ldn Inom P
H lédns fastlands Eget lokalomr. — P—F
lokalomrade Olands lokalomr. P—N
Eget lokalomr.—E P—O
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Bilens hemortsldn Bilens hemortsldn
och, iforekommande | Transportmadjligheter | och, iférekommande| Transportméjligheter
fall, lokalomrade fall, lokalomrade
P—R W lan Inom W
P—S W—S
W—T
R lin Inom R o
R—F W—}
R—P -
g_g X ldn Inom X
o X—C
X—U
S 1dn Inom S X—W
S—P X—Y
S—R X—Z
S—T
S—W Y lédn Inom Y
Y—X
T lidn Inom T ¥Z1ZXC
T—D
L Z lin Inom Z
2= Z—X
et Y
iy Z—AC
T—W
AC ldn Inom AC
U lidn Inom U AC—Y
U—C AC—Z
U—D AC—BD
U—T
U—WwW BD ldn Inom BD
U—X BD—AC

betrakta Kristianstads och Malméhus
lan sasom ett enda linsomrade, pa sam-
ma sitt som de enligt gillande bestdm-
melser utgora ett gemensamt lokalom-
rade, nagot som dock medfér en ok-
ning av de langsta mojliga korstrackor-
na fran ca 13 till 25 mil for de i Malmo-
hus lan stationerade bilarna. De gillan-
de lokalomrédesbestammelserna torde

vidare i néagra fall behdva modifieras
vid ett inforande av hér ifrdgavarande
system.

Angivandet av bilens eget och an-
grinsande lin sisom koéromrade inne-
bar ett l4att kontrollerbart system. Lans-
bokstavsbeteckningen pa registrerings-
skylten fungerar sésom kontrollmedel.



BILAGA XIX A

Tidigare forslag och atgdrder rérande kompetensfordelningen mellan
statens biltrafiknimnd och linsstyrelserna med avseende &
tillstandsgivningen for bestillningstrafik med lastbil

I. Tillkomsten av gillande bestimmelser

1 propositionen nr 115 till 1940 drs
riksdag anférde departementschefen om
beslutanderiitten i tillstindsdrenden ro-
rande bestédllningstrafik med lastbil
bl. a. foljande.

Erfarenheten har visat, att i bestidllnings-
trafik anvinda lastbilar med relativt ringa
lastférmaga icke kunna med ekonomisk
fordel nyttjas for utférande av langviga
transporter; sa gott som uteslutande anvin-
das de darfor i lokal distributionstrafik.
A andra sidan framgar av trafikrikningar
och erfarenhet i 6vrigt, att ju storre last-
formagan hos en i yrkesmissig trafik in-
satt lastbil ar, desto storre dr ocksa sanno-
likheten for att bilen ar avsedd for lang-
viaga trafik, di4 nimligen en lastbil med
stor lastférmaga — bortsett fran vissa slag
av specialtransporter — i regel icke kan
med ekonomisk fordel utnyttjas for trans-
porter av overvigande lokal karaktir.

Mojligheten att dstadkomma en planmiis-
sig transporthushallning synes mig i fors-
ta hand bero pa, att atgirder vidtagas for
att forhindra, att en lokal myndighet kan
meddela trafiktillstind, som minska eller
omintetgéra verkan av atgirder, som av
annan myndighet vidtagits i nyss angivna
syfte. Vad som for detta dAndamal pakallas,
synes i forsta hand vara, att tillstand till
saddan trafik, som kan forutsittas icke hava
overvigande lokal karaktir utan i huvud-
sak vara inriktad pa langviaga transporter,
meddelas av ett centralt organ.

Vad direfter bestillningstrafiken och till
en borjan dylik trafik for godsbefordran
angar, finner jag med hinsyn till vad nyss
anforts mest andamalsenligt att lata fragor

om tillstand till dylik trafik handliggas av
den centrala myndigheten, dir ansdkningen
avser ritt att anvinda lastbilar med storre
lastférmaga in som vanligen kommer till
anvindning i den lokala trafiken. Limpli-
gen torde pi grund hidrav fragor om till-
stand att i bestiillningstrafik anvinda last-
bil med en lastférmaga over 31/> ton bora
préovas av den centrala myndigheten. Det-
samma synes bora gilla, direst ansokning-
en avser tillstind att till lastbil koppla
slapvagn, om nimligen dirigenom aggre-
gatets sammanlagda lastférmaga skulle
komma att overstiga 4 ton. Ovriga fragor
om tillstind till bestdllningstrafik for gods-
befordran synas Ater bora handliggas av
lansstyrelserna.

Andra lagutskottet uttalade i sitt av
riksdagen godkinda utlatande nr 27
Over propositionen bl a., att utskottet
ej hade négot att erinra mot den foére-
slagna kompetensfordelningen mellan
biltrafiknimnden och andra myndig-
heter, men forklarade samtidigt, att om
den pagiende Overgangen fran léttare
till tyngre vagnar fortsatte, det torde bli
nodvindigt att inom en ndra framtid
hoja de foreslagna kompetensgrénserna.

Enligt den lydelse, som 5 § yrkestra-
fikférordningen vid sin tillkomst erholl
pa grundval av propositionen, kommo
salunda tillstand att i bestéllningstrafik
for godsbefordran anvénda lastbil med
maximilast overstigande 3,5 ton eller
att i sddan bestidllningstrafik anvénda
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lastbil jamte sldpvagn, vilkas samman-
lagda maximilast oversteg 4 ton, att
meddelas av biltrafikndmnden, medan
6vriga drenden roérande tillstand till be-
stallningstrafik for godsbefordran av-
gjordes av lansstyrelserna.

1944 drs trafikutredning framholl i
sitt &r 1947 avgivna betdnkande (SOU
1947: 85), att den procentuella 6kning
av antalet storre fordon, som dgt rum
successivt alltsedan mitten av 1930-ta-
let, nédvindiggjorde en héjning av den
grans for bilarnas lastformaga, som en-
ligt 5 § yrkestrafikférordningen i dess
davarande lydelse fordelade tillstinds-
givningen mellan liansstyrelserna och
biltrafikndmnden, fér den héandelse
man fortfarande ville forbehalla lédns-
styrelserna riitten att meddela tillstind
for sidan trafik, som &atminstone till
overvigande delen hade lokal karaktir.
Utredningen foreslog, att den ifragava-
rande gransen skulle hojas till 5 ton for
enbart lastbil samt till 6 ton for lastbil
jamte tillkopplad sldpvagn.

Den ar 1947 tillkallade biltrafik-
namndsutredningen fann i sitt den 26
januari 1948 dagtecknade betinkande
den av 1944 ars trafikutredning fore-
slagna justeringen uppéat av viktsgrin-
serna vil kraftig. En dndring uppat av
granserna borde std i viss relation till
den #ndring av medelbirigheten hos
lastbilar i bestdllningstrafik, som &gt
rum sedan tillkomsten av yrkestrafik-
forordningen. I anledning hérav fore-
slog Dbiltrafiknimndsutredningen, att
biltrafiknimnden skulle meddela trafik-
tillstind betraffande lastbilar med en
maximilast 6verstigande 4,5 ton samt
betraffande lastbilar jamte sldpvagnar,
vilkas sammanlagda maximilast 6ver-
stege 5,5 ton.

Decentraliseringsutredningen foror-
dade i promemoria den 27 januari 1948,
att till ldnsstyrelserna skulle 6verflyttas

bland annat biltrafikndmndens befatt-
ning med samtliga fragor om tillstand
till  bestéllningstrafik. = Utredningen
framholl, att det fran ldnsstyrelsernas
sida uppgetts, att med den metod for
kompetensfordelningen mellan namn-
den och lidnsstyrelserna, som valts be-
triaffande bestdllningstrafik fér godsbe-
fordran, ndmligen uppstéillandet av en
fix viktsgrins, sa smaningom astadkom-
mits en reell forskjutning av den ur-
sprungliga drendesférdelningen genom
den patagliga overgangen till anvind-
ning av tyngre bilar dven for lokaltra-
fik. Sasom motiv for sitt forslag till
indrad kompetensfordelning anforde
decentraliseringsutredningen vidare fol-
jande.

D& utredningen behandlar denna fraga
sker det fran den utgangspunkten, att till-
standsgivningens forliggande till central el-
ler lokal myndighet, sisom fo6redragande
departementschefen anférde vid framlig-
gande av forslaget om biltrafiknimndens
inrittande, uteslutande 4r en praktisk fra-
ga. En omfattande decentralisering av till-
standsgivningen bor saledes enligt utred-
ningens mening icke foretagas, om biltra-
fiknimndens mojligheter att sasom cen-
tralmyndighet leda den statliga verksam-
heten fér en sund utveckling av den yrkes-
missiga biltrafiken dirigenom skulle mera
viisentligt beskiras. Med denna utgangs-
punkt vill utredningen forst angiva de mdj-
ligheter nimnden har att annorledes in ge-
nom beslut i enskilda drenden paverka och
leda av linsstyrelserna och stidernas polis-
myndigheter direkt handhavd tillstands-
provning.

Enligt skilda bestimmelser i biltrafikfor-
ordningen Aligger det linsstyrelser och po-
lismyndigheter att delgiva biltrafiknimn-
den beslut om meddelade trafiktillstand.
Vidare aro utévare av yrkesmissig biltra-
fik skyldiga att fora transporthandlingar
och driftstatistik i enlighet med bestim-
melser, som nimnden méa finna skil med-
dela, dvensom att till nimnden insinda vissa
sammandrag av driftstatistiken. Genom
sammanstillning och bearbetande av salun-
da till nimnden inkommande uppgifter har
nimnden material for att kunna f6lja ut-
vecklingen inom den yrkesmissiga biltrafi-




ken. Med anledning av diarvid gjorda iakt-
tagelser kan nidmnden utarbeta och till de
tillstandsprovande myndigheterna distri-
buera overskadliga tablaer och samman-
stillningar, utvisande utvecklingen i all-
miinhet och sirskilda tendenser av olika
slag. Om niamnden till sidana sammanstall-
ningar fogar rad och anvisningar rérande
biltrafikforordningens tillimpning och sir-
skilt da rorande lampliga atgiarder till mot-
verkande av mindre onskvirda tendenser,
kan den pa detta sidtt verksamt bidraga
till en sund utveckling av den yrkesmaissi-
ga biltrafiken.

Genom ett sarskilt stadgande i biltrafik-
forordningen har biltrafiknimnden givits
mdojlighet att till Kungl. Maj:ts provning
hinskjuta siadana tillstandsédrenden, i vilka
lokal myndighets beslut icke Overensstim-
mer med nimndens uppfattning om vad
som i allméinhet och i det sdrskilda fallet
ar lampligast. I forordningens 39 § stadgas,
att biltrafikndmnden skall, om den finner
anledning till aterkallelse eller indragning
pa viss tid av trafiktillstind eller trafik-
kort eller tillstand till uthyrningsrorelse el-
ler transportférmedling eller godkinnande
eller medgivande, varom i férordningen for-
miles, och befogenhet i siddant avseende
icke tillkommer nidmnden, dirom goéra
framstillning hos den myndighet, som har
att besluta i drendet. Nimnden har emeller-
tid diarjimte tillagts befogenhet att, med
iakttagande av stadgad besviirstid, under
vederbérande besvirsinstans provning dra-
ga beslut, som av linsstyrelse eller polis-
myndighet meddelats enligt férordningen.

I egenskap av central remissinstans har
biltrafiknimnden att avgiva yttranden till
Kungl. Maj:t sdvil i enskilda besviirsiren-
den som i foérekommande fragor av allmin
natur rorande den yrkesmissiga trafiken.

Skulle biltrafiknimnden vid bearbetning
av inkommande uppgifter rérande den yr-
kesmiissiga biltrafikens utveckling finna,
att av nimnden meddelade rdd och anvis-
ningar for de tillstindsprévande lokalmyn-
digheterna icke efterféljas eller att eljest
kraftigare Atgidrder erfordras till forhind-
rande av icke onskviird utveckling av verk-
samheten, torde det ankomma pi nimnden
att géra anmilan hirom till Kungl. Maj:t
samt att didrvid foresld limpliga Atgirder
for uppnaende av erforderlig iindring.

Hérefter torde fa berdras de praktiska for-
delar, som skulle vinnas genom &verflyt-
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tande 4 linsstyrelserna av nimndens direk-
ta provning av trafiktillstindsarenden. Dar-
vid framtrider forst den littnad i nidmn-
dens arbetsborda, som skulle intrdda ge-
nom att nimnden befrias fran handligg-
ningen av de enskilda tillstAndsirendena.
Denna arbetsminskning skulle dock i viss
man kompenseras genom okning i andra av-
seenden. Betriffande nimndens allmidnna
vigledande verksamhet skulle nidgon prin-
cipiell skillnad i férhallande till vad nu
giller icke intrida, men givet ar, att ok-
ningen av de lokala myndigheternas iren-
desgrupper skulle stdlla okade krav pa
nimndens centrala och radgivande verk-
samhet. Det torde dven kunna forvintas, att
overforandet fran nimnden till linsstyrel-
serna av massan av enskilda drenden skulle
foranleda namnden att i storre utstrick-
ning dn tidigare utgiva rad och anvisningar
rorande biltrafikférordningens tillampning.
Likaledes torde de lokala myndigheterna
under hand eller genom remiss understilla
nimnden enskilda drenden i ganska stor ut-
strickning. Antalet av linsstyrelse avgjorda
tillstandsirenden, som av namnden dragits
under Kungl. Maj:ts provning har hittills
varit ringa ———. I den man utveckling-
en skulle visa, att de lokala myndigheterna
icke efterfélja av niamnden lamnade rad
och anvisningar eller eljest gjorda uttalan-
den, torde antalet drenden av detta slag
kunna komma att 6ka. Hartill kommer den
arbetsuppgift for nimnden, som foranledes
av behov av granskning av lokala myndig-
heters beslut i sddana irenden, som hittills
provats av nimnden. Uppenbart torde
emellertid vara, att decentralisering fran
nimnden av de enskilda tillstindsirendena
skulle medféra en avsevird littnad i ndmn-
dens arbetsborda, vilken littnad torde moj-
liggora personalreducering och dirigenom
minskat anslagsbehov fér nimnden.

For lansstyrelsernas del torde kunna fér-
utsiittas, att betridffande varje enskilt dren-
de decentraliseringen nirmast medfor en
littnad i arbetsbordan. Flertalet linssty-
relser torde hava i hog grad rationaliserat
det formella forfarandet vid tillstands-
drendenas expediering genom utnyttjandet
av tryckta expeditionsformulir, en rationa-
lisering som uppenbarligen icke varit. maj=
lig betridffande de hittillsvarande yttrande-
na i drendena, d& ldnsstyrelserna i sadana
yttranden ofta sa fullstindigt som mojligt
sOkt angiva sin stindpunkt och skilen dir-
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for. Betraffande utredningsforfarandet och
beredningen av #drendena intrader, som ne-
dan kommer att angivas, icke nagon and-
ring genom att linsstyrelserna meddela be-
slut i stdllet for yttrande. Hartill kommer
den liattnad i diarieféring och minskad pap-
perscirkulation som omedelbar expediering
innebir framfor yttrande och senare erhal-
len del av beslut av nimnden.

En visentlig praktisk fordel av decen-
traliseringen ir dessutom, att genom bort-
tagandet av ett led i handliggningsforfa-
randet, forutsiattningar skapas for ett snab-
bare och enklare forfarande, till nytta icke
blott for den av tillstindsprévningen direkt
beroende allminheten utan dven for de be-
rorda myndigheterna.

Vid det nu férda resonemanget har ut-
redningen framst asyftat idrenden rorande
bestidllningstrafik. Betraffande dessa aren-
den har utredningen fatt det intrycket, att
den nu gillande kompetensférdelningen
mellan biltrafiknimnden och linsstyrelser-
na icke ar rationell, da de & lansstyrelser-
nas provning beroende drendena icke hava
annan natur eller dro av visentligt mindre
betydelse ur allmin transporthushallnings-
synpunkt dn de, vilkas préovning ankommer
4 namnden. Tvirtom torde, savitt utred-
ningen kunnat finna, en 6ver- eller under-
dimensionering av den littare bilparken
kunna fa samma skadliga verkningar ur
transporthushallningssynpunkt, som mot-
svarande utveckling betriffande de tyngre
bilarna. Nimndens allminna uppgift att
jamte lansstyrelserna verka for ett dnda-
malsenligt ordnande av den yrkesmissiga
biltrafiken dr emellertid icke begrinsad till
trafik med tyngre bilar, varfér nidmnden
for att leda utvecklingen betriffande tra-
fik med littare bilar dr hinvisad till de an-
givna allminna atgirderna. Skulle dessa
icke anses tillrickligt effektiva bleve den
logiska foljden, att samtliga drenden om
tillstand till bestdllningstrafik borde cen-
traliseras till nimnden. En siddan ordning
torde dock av praktiska och andra skil icke
vara lamplig och ifragasattes icke heller vid
den gillande forordningens tillkomst. Men
om mnimndens mojligheter att leda utveck-
lingen av den yrkesmissiga trafiken med
lattare bilar hittills kunnat ske utan att
namnden handhaft den individuella till-
standsgivningen, uppstar fragan varfor sa
icke!'skulle vara fallet betriffande de tyng-
ve'bilarna. Enligt utredningens mening &r
en 'sidan ordning icke heller nédvindig

utan skulle nimnden vid en decentralise-
ring av tillstandsgivningen for tyngre bilar
hava andra och lika effektiva medel att ver-
ka for en sund utveckling av denna trafik.

Utredningen idr medveten om att vissa
trafiktillstandsirenden roérande bestill-
ningstrafik kunna vara av si principiell
och vittgaende natur, att svarigheter kunna
foreligga for lokal myndighet att traffa ett
for transporthushallningen i allméinhet
limpligt avgorande. Olagenheterna hirav
kunna emellertid avsevirt begrinsas, om
ett intimt samarbete etableras mellan bil-
trafiknimnden och de lokala myndigheter-
na pa sadant satt, att dessa icke blott i all-
minna principfragor utan idven i speciella
fragor av skilda slag kunna erhalla vigled-
ning av nimnden. I drenden av storre vikt
eller eljest principiell betydelse och i syn-
nerhet da fraga dr om tillstand till trafik,
som kan antagas fa stor betydelse jamvil
utanfoér lidnet, torde anledning finnas for
den lokala myndigheten att genom remiss
eller under hand inhdmta nimndens me-
ning.

Av de over de framlagda forslagen
horda trafikmyndigheterna tillstyrkte
nitton linsstyrelser samt statens irafik-
kommission decentraliseringsutred-
ningens forslag, diarvid dock tre av des-
sa lansstyrelser sisom sekundirt alter-
nativ angav en forskjutning uppat av
viktsgrinserna. Betrdffande trafikkom-
missionens remissytirande ma dock
framhallas, att detsamma utgick fran
forhallandena under da gillande ra-
jongbegrinsning for lastbilstrafiken. Ur
de tillstyrkande ldnsstyrelsernas yttran-
den ma i forevarande sammanhang ci-
teras foljande.

Ldnsstyrelsen i Orebro ldin:

De gangna arens utveckling har, savitt
lansstyrelsen kunnat finna, icke givit stod
for riktigheten i denna uppfattning om mdoj-
lighet att uppdela bilparken efter birighet
i lokal- och fjarrgdende fordon. I stillet har
det visat sig, att lastbilar med hog béarighet
anvants i allt stérre utstrickning for ut-
forande av lokala transporter frimst av
timmer och ved, sten, grus och schaktmassa
samt liknande tungt gods.




Linsstyrelsen i Kopparbergs ldn:

Sedan utvecklingen pa transportomradet nu
kan skonjas under fredsmissiga forhallan-
den synes det uppenbart, att de antagan-
den, som lago till grund foér avvagningen i
1940 &rs forordning om yrkesmissig trafik,
icke i allo visat sig héllbara. Salunda har
en inom den yrkesmissiga trafiken genom-
gaende tendens att overga till tyngre for-
don rubbat icke blott griansen mellan bil-
trafiknimndens och ldnsstyrelsernas kom-
petensomraden utan dven sjialva forutsatt-
ningarna foér gillande uppdelning av till-
standsirendena. Nar de tyngre och tyngsta
lastfordonen komma till anvindning lika
regelbundet i lokaltrafiken som i den lang-
viga, kan man icke girna behirska den
sistnimnda genom att soka halla antalet
tyngre fordon inom sniva grianser. Linssty-
relsen vill hiarvidlag sarskilt erinra om be-
hovet av lastbilar med stor kapacitet for
skogsbruket. Skogskorningarna aro i hog
grad lokalbetonade; i méanga fall berdra de
icke ens allmin vig, men de kriva de stors-
ta fordon, som sta till buds, i varje fall lika
stora som de, som erfordras for langviga
transporter. Salunda intriffar det i foére-
varande sammanhang anméarkningsvarda,
att stora lastautomobiler regelmissigt an-
vindas for savil de mest langviga som de
verkligt kortviaga transporterna.

Linsstyrelsen i Jamtlands lin:

Den teoretiska uppdelningen mellan ling-
trafik och lokaltrafik med hinsyn till for-
dons lastkapacitet torde ej vara fullt ratio-
nell. En mycket stor del av de storre for-
donen anvindes dtminstone i Jimtlands lan
i lokaltrafik. Detta giller framfér allt si-
dana bilar, som utnyttjas foér virkestrans-
porter och omfattande vattenkraftsanligg-
ningar i ldnet. En overflyttning av till-
stindsgivningen helt till linsstyrelsen skul-
le sékerligen pi sitt i decentraliseringsut-
redningens P.M. framhéllits, innebiira bety-
dande arbetsldttnad bade fér biltrafik-
nimnden och ldnsstyrelsen.

Overstdathdllardmbetet och fyra lins-
styrelser forordade &ndring i kompe-
tensbestimmelserna genom férskjutning
uppat av viktsgrinserna till 4,5—6 ton
for enbart lastbil samt till 6—7 ton for
lastbil jdmte sldpvagn.
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Ldnsstyrelsen i Hallands lin avstyrk-
te dndring av de dittills gdllande kom-
petensbestimmelserna.

Biltrafikndmnden tillstyrkte en for-
skjutning av viktsgrinserna till 4,5,
respektive 5,5 ton samt framholl bl. a.
foljande.

En allmin direktivgivning utgér enligt
niamndens erfarenhet icke ett verksamt in-
strument {or astadkommande av en regle-
ring av den yrkesmissiga lastbilstrafiken.
Betingelserna for denna trafik och det sitt
pa vilket den utvecklas forete betydande
olikheter inom skilda delar av riket — och
detta utan att vare sig uppkomsten av
nimnda trafik eller verkningarna dirav iro
begrinsade till visst lin. Ett studium av
sammanstillda siffror kan i sagda hinseen-
den icke ge den mera levande bild av tra-
fikforhallandena, som en kontakt med till-
stidndsidrendena ar dgnad att limna. Redan
hirav torde framga svarigheten, for att icke
siga omojligheten, av att medelst direktiv
inverka pa lansstyrelsernas tillstandsgiv-
ning. Men dven betriffande fragor, som bo-
ra riknas sdsom likartade for hela riket,
uppsta svarigheter att medelst rdd och an-
visningar kunna astadkomma den grad av
enhetlighet, som for varje fall kan anses
erforderlig. Namndens erfarenheter i detta
avseende #dro icke gynnsamma.

Den yrkesmadssiga lastbilstrafikens in-
tresseorganisationer avstyrkte varje
andring i kompetensbhestimmelserna.

I propositionen nr 26 till 1950 drs
riksdag framlades forslag till éndring
av 5 § yrkestrafikférordningen pa det
sittet, att till biltrafiknimndens prov-
ning skulle hénforas fragor om till-
stand till bestdllningstrafik fér godsbe-
fordran med lastbilar med en maximi-
last 6verstigande 4,5 ton eller med en
sddan kombination av lastbil och slidp-
vagn, vars sammanlagda lastfé6rméaga
overstege 5,5 ton. Departementschefen
anférde i propositionen bl. a. féljande.

I de framlagda forslagen betriffande bil-

trafikndmndens framtida befattning med
tillstindsgivningen kunna tvd huvudlinjer

2

urskiljas: 4 ena sidan decentraliseringsut-
redningens forslag, som innebir, att nimn-
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den skulle handligga endast fragor om till-
stand till linjetrafik berérande mer in tva
lin, och 4 andra sidan biltrafiknimndsut-
redningens och 1944 ars trafikutrednings
forslag enligt vilka ndmnden skulle i stort
sett bibehallas vid sina nuvarande funk-
tioner men med viss forskjutning av den
lastkapacitet, som nu, savitt bestdllnings-
trafiken med lastbilar angér, betecknar
namndens kompetensomrade.

Vad till en bérjan valet mellan dessa hu-
vudalternativ angar, torde bora erinras, att
biltrafiknimndens inrittande var ett slut-
ligt resultat av férarbeten, som av olika ut-
redningsorgan praktiskt taget oavbrutet be-
drevos under aren 1932—1939, och att un-
der dessa forarbeten behovet av ett dylikt
organ med styrka framhélls icke allenast
av de olika utredningsorganen utan dven av
flertalet myndigheter och sammanslutning-
ar. Syftet med biltrafiknimndens inriattan-
de var i forsta hand att erhélla ett organ
for en pa lang sikt upplagd kommunika-
tionspolitik pa biltrafikvisendets omrade
med huvudsaklig uppgift att, sisom 3 § i
1940 ars forordning uttrycker det, jimte
linsstyrelserna verka for ett dindamailsen-
ligt ordnande av den yrkesmissiga trafiken.
Ur samhillsekonomiens och, pa lang sikt,
niringslivets intressen betraktades det dar-
vid sisom Onskviirt att 4 ena sidan férhind-
ra en Overdimensionering av transportap-
paraten och dirmed féljande fordyring av
samhillets kostnader for transporterna och
att 4 andra sidan skapa forutsittningar for
att allminhetens behov av biltransporter,
savil tillfilliga och oregelbundet pikom-
mande som stérre och regelbundna, skulle
kunna tillfredsstillas genom en yrkesakar-
kar av tillricklig storlek och med skyldig-
het att pa bestillning utféra transporter
4t allminheten. Till nimndens allminna
uppgifter férutsattes dven hora att inhdmta
mojligast fullstindiga kinnedom angiende
trafikbehov, fordonsbestind och transport-
arbete betriffande den yrkesmissiga bil-
trafiken samt att med uppmirksamhet f6l-
ja den allminna utvecklingen inom trafik-
viasendet och vidtaga eller hos Kungl. Maj:t
eller vederborande myndigheter foresla de
atgarder, vilka nimnden kunde finna pakal-
lade med avseende & den yrkesmissiga bil-
trafiken.

Dessa skil for biltrafiknimndens inrit-
tande hava enligt min mening alltjimt
oférminskad giltighet. Behovet av ett organ
med forenimnda uppgifter har icke fran

nagot hall ifragasatts, saledes ej heller av
decentraliseringsutredningen. Fraga ar da
nirmast, om nimnden kan fylla denna sin
uppgift iven om den avskires frdn den
kontakt med den praktiska utvecklingen pa
omradet, som handliggningen av trafiktill-
standsirenden otvivelaktigt innebir, eller,
med andra ord, huruvida nimndens moj-
ligheter i detta hinseende dro desamma
iven om dess befogenhet inskrinkes alle-
nast till att meddela allmidnna direktiv el-
ler till att 6verklaga av andra myndigheter
meddelade beslut.

Biltrafiknimnden har i forstnimnda av-
seende sjilv erinrat, hurusom betingelser-
na for den yrkesmiissiga trafiken och det
sitt, pa vilket den utovas, forete betydande
olikheter inom skilda delar av riket och
hurusom ett studium allenast av samman-
stillda siffror icke kan ge den mera levan-
de bild av trafikforhallandena, som en
kontakt med tillstindsirendena ar #gnad
att lamna. Nimnden har papekat hurusom
redan hirav torde framgi svarigheten, for
att icke siga omdéjligheten av att medelst
direktiv inverka pa linsstyrelsernas till-
standsgivning. Men #ven betriffande fragor,
som bora riknas sasom likartade for hela
riket, har nimnden pa grundval av prak-
tiska erfarenheter funnit svarigheter upp-
sti att allenast medelst rdd och anvisning-
ar kunna astadkomma den grad av enhetlig-
het, som for varje fall kan anses erforder-
lig.

For egen del ansluter jag mig i denna del
till biltrafiknimndens uppfattning. Att av
nimnden kriva, att den, utan niarmare kon-
takt med tillstandsgivningen och utan mdj-
lighet att genom egna beslut paverka denna
tillstandsgivning i viss riktning, skall alle-
nast genom allminna direktiv utforma och
leda en indamélsenlig kommunikationspo-
litik Ar att stilla nimnden infor en oloslig
uppgift. Den politik, ndmnden vill férverk-
liga, maste enligt min mening taga gestalt
i konkreta beslut; allminna direktiv, vilka
i de sirskilda fallen kunna limna rum foér
olika lésningar och vilka i och for sig icke
aro forpliktande for den myndighet, som
mottar desamma, kunna icke anses tillfyl-
lest. Icke heller kan den befogenhet att an-
fora besviar over de tillstindsbeviljande
myndigheternas beslut, som férfattnings-
enligt tillkommer nimnden, enligt min me-
ning anses tillricklig fér att nimnden skall
kunna fylla sina uppgifter. Uppenbart ar
att besvirshefogenheten ar ett medel, som
bor anlitas endast i principiellt viktiga fall



och sedan andra mojligheter for nimnden
att forverkliga sina intentioner visat sig va-
ra forgaves. En allt for ofta féorekommande
anvindning av besvarsinstitutet skulle kom-
ma nimnden att framsti sdsom en institu-
tion med en huvudsakligen negativ instéllning
till det arbete, som Ovriga pa omradet verk-
samma organ efter bista forstind och bista
formaga utfora.

Pa i huvudsak nu anférda skil finner jag,
att bibehallandet av nidmndens principiella
befogenhet att i viss utstrickning préva
fragor om trafiktillstind utgor en visentlig
forutsattning for att nimnden skall kunna
ritt fylla de pa densamma ankommande
uppgifterna och kan darfér icke bitrida de-
centraliseringsutredningens  forslag, att
niamnden skulle praktiskt sett helt skiljas
fran befattningen med tillstindsgivningen.
Diremot synes det finnas skil att 6verviiga,
huruvida icke den utveckling, som under
senare ar forsiggatt med avseende a lastka-
paciteten inom det fordonsbestind som an-
vindes i yrkesmaissig trafik, pakallar en
jamkning av grinsen f6r nimndens kompe-
tensomrade.

Syftet med den i 1940 ars forordning
gjorda fordelningen mellan linsstyrelserna,
4 ena, och biltrafiknimnden, 4 andra sidan,
av befogenheten att meddela tillstand till
bestillningstrafik for godsbefordran var,
sasom forut framhallits, att till biltrafik-
nimnden Overfora tillstindsgivningen be-
triffande lastbilar med storre lastférméaga
dn som vanligen kommer till anvindning i
den lokala trafiken. Det ar tydligt, att for-
skjutningen uppat av lastkapaciteten i hela
det i yrkesmissig trafik anvinda fordons-
bestindet medfort, att skillnaden mellan
fordon, som anvindas i lokaltrafik, 4 ena,
och i fjarrtrafik, 4 den andra sidan, ar
mindre utpriglad dn tidigare. Icke desto
mindre synes det mig pikallat att fasthalla
vid den nyssnamnda principiella grunden
for skillnaden i friga om tillstindsgivning
och att hos biltrafikndmnden bibehalla till-
standspréovningen i fraga om det fordons-
bestind, som i forsta hand synes vara av-
sett for och med storsta sannolikhet kan
nyttjas i fjarrtrafik, diar det ocksd pa
grund av sin storre transportkapacitet har
biittre férutsittningar dn andra fordon att
gora sig gillande. A andra sidan synes till-
standsgivningen i fraga om det fordonsbe-
stind, som kan foérvintas huvudsakligen
dgna sig at lokala trafikuppgifter, béra
alltjaimt tillkomma lokala myndigheter.
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I utldtande nr 3 tillstyrkte andra lag-
utskottet propositionen och anfoérde
darvid bl. a. foljande.

Vissa skil tala enligt utskottets uppfatt-
ning for decentraliseringsutredningens for-
slag att ldnsstyrelserna skulle helt handha
tillstandsgivningen forbestiallningstrafik med
lastbil samt fragor om tillstand till linje-
trafik, som ej beror mer dn tva lan. Fram-
héllas ma, att lastbilar med stor lastforma-
ga numera stundom komma till anvindning
jamval i lokal trafik. Sisom lansstyrelsen i
Kopparbergs lin uttalat, ar detta exempel-
vis vanligt for kérningar inom skogsbruket,
vilka dro i hog grad lokalbetonade. Det sy-
nes vidare uppenbart, att en 6ver- eller un-
derdimensionering av den littare bilparken
kan fa skadliga verkningar ur transporthus-
hallningssynpunkt lika vil som en motsva-
rande utveckling betriaffande de tyngre bi-
larna.

Oaktat de anférda skilen anser sig ut-
skottet dock icke nu kunna férorda en sa
langtgaende atgird som den av decentrali-
seringsutredningen foreslagna. Enligt ut-
skottets uppfatining bor tillstAndsprévning-
en dven framdeles i viss, ej alltfor obetyd-
lig utstrickning omhénderhavas av biltra-
fikndmnden. Detta framstar sasom Onskvart
frimst for att nimnden pa ett verksamt
sitt skall kunna fullgéra sin uppgift att
jimte lansstyrelserna verka for ett Anda-
malsenligt ordnande av den yrkesmissiga
trafiken. Aven om en viss utjimning &gt
rum i avseende & lastkapaciteten hos de
fordon, som anvindas i lokaltrafik, & ena,
och i fjarrtrafik, & andra sidan, torde dock
alltjamt gilla, att de tyngre fordonen i re-
gel anvindas mera i fjiarrtrafik dn i lokal-
trafik. Utskottet ansluter sig darfor till de-
partementschefens uppfattning att en dnd-
ring i den nu gillande kompetensférdel-
ningen mellan biltrafiknimnden och lans-
styrelserna bor avse allenast bestidllnings-
trafik for godsbefordran, dirvid en hojning
av viktgrinserna bor ske. Frigan om vilka
viktgrinser, som bora vara avgorande for
kompetensfordelningen, synes i viss man
svarbedémlig och tveksam. Utskottet anser
sig emellertid kunna tillstyrka departe-
mentschefens forslag harutinnan.

Sasom departementschefen framhallit,
torde den nu pagdende Okningen av last-
bilarnas lastkapacitet kunna férvintas fort-
ga. Utskottet forutsiatter darfér att nir ut-
vecklingen foranleder dirtill Kungl. Maj:t
kommer att upptaga frigan om kompetens-
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fordelningen mellan biltrafiknimnden och
linsstyrelserna till féornyat overvigande.

Riksdagen godkinde det i propositio-
nen framlagda forslaget om #dndring av

5 § yrkestrafikférordningen, som genom
kungorelsen den 3 mars 1950 (nr 54)
erh6ll sin nuvarande lydelse (jfr sid.
151)%,

I1. Efter 1950 drs forfattningsindring framlagda forslag

A. 1957 ars riksdagsrevisorers forslag

I den av riksdagens dar 1957 férsamlade
revisorer avgivna berittelsen forordades
fortsatta decentraliseringsatgirder inom
overstathallarimbetets och linsstyrel-
sernas verksamhetsomrade. Betriffande
tillstAindsgivningen for bestdllningstra-
fik for godsbefordran hade det stora
flertalet av de utav revisorerna horda
linsstyrelserna ansett, att densamma
kunde i storre omfattning 4n som nu
skedde overforas till lédnsstyrelserna. I
de fall, di forslag av lansstyrelserna
framstillts om en preciserad hdjning av
den maximilast, till vilken de lokala
myndigheternas kompetens borde an-
knytas, hade i allménhet 6, respektive 7
ton ansetts sisom en lamplig viktsgrins
for lastbilar och fordonskombinationer.
Revisorerna hade dock icke ansett sig
boéra ingd i nigon nirmare provning
utan ville endast helt allmént framhélla
att de decentraliseringsforslag, som pa
olika omréden framforts, merendels syn-
tes vilgrundade.

I en av lokaliseringsutredningen ré-
rande statlig verksamhet i drendet avla-
ten skrivelse framholl denna utredning,
att medelbédrigheten for lastbilar i be-
stillningstrafik okat fran 3,23 ton ar
1935 till 4,08 ton ar 1949 och fran 4,16
ton ar 1950 till 4,96 ton ar 1957, samt
anfoérde vidare bl. a.:

Genom denna utveckling har linsstyrel-
sernas kompetens vid tillstindsgivningen
kommit att visentligt understiga medelbi-
righetssiffrorna och situationen ar for nir-
varande ungefir densamma som fore den
ar 1950 genomforda decentraliseringen. An-
talet tillstAndsirenden som understéllts

biltrafiknimnden har stigit fran 3269 ar
1950/51 till f. n. ca 6 000 per ar.

Lokaliseringsutredningen anser, att ett
genomférande av decentraliseringsutred-
ningens forslag skulle vara mojligt och
lampligt. Biltrafiknamnden skulle didrmed
upphéra i sin nuvarande funktion, och kvar-
staende centrala uppgifter torde kunna
overféras till vederborande departement
eller annan central myndighet. Med hin-
syn till 1953 Aars trafikutrednings arbete
torde det emellertid icke vara limpligt att
nu vidtaga en si genomgripande dndring
av den administrativa organisationen. Som
ett provisorium i avbidan pa en slutgiltig
16sning forordar lokaliseringsutredningen
diarfor en decentralisering av beslutande-
ritten i hithorande érenden till lénssty-
relserna, atminstone i sadan omfattning
att den tidigare kompetensférdelningen ater-
stiillles. SaAsom ovan pavisats har utveck-
lingen undet senare ar lett till att en pro-
centuellt allt storre andel av de indivi-
duella drendena &verférts fran linsstyrel-
serna till biltrafiknimnden. Det centrala
organet har hirigenom i hog grad kom-
mit att overtaga beslutanderitten idven
betriffande lokaltrafiken, ett forhallande
som ingalunda varit asyftat. For att Ater-
stilla tidigare kompetensfordelning bor
linsstyrelserna med hinsyn till lastbilar-
nas nuvarande medelbiirighet fa beslutande-
ritten for lastbilar upp till sex tons maxi-
milast. En sAdan reform kan motas av den
invindningen, att si stora bilar kan &6ver-
ga till fjarrtrafik och att ldnsstyrelserna
ej kan hindra detta. Detta argument synes
emellertid icke bidrande, di de centrala
myndigheterna genom anvisningar kan till-
se, att hittillsvarande riktlinjer for till-
standsgivningen bibehalles och att enhetlig-
het vid bedémningen inom olika lin upp-
nas.

I utldtande nr B 34 ar 1958 (punkt
42:0) fann statsutskotitet i enlighet med
revisorerna det angeldget, att forefint-
liga mojligheter till decentralisering av
beslutanderitten inom Overstathallar-



ambetets och lédnsstyrelsernas forvalt-
ningsomride omsorgsfullt tillvaratoges.
Fran denna principiella utgdngspunkt
och saledes utan stéllningstagande i de
konkreta fallen ansdg sig utskottet bora
fororda, att de framférda decentralise-
ringsforslagen bleve féremadl for positiv
provning fran Kungl. Maj:ts sida och
att i anslutning dértill erforderliga at-
girder komme till utférande snarast
mojligt.

Sedan riksdagen i skrivelse den 18
juli 1958 (Rskr. B 56) s&som sin mening
geit tillkdnna vad utskottet anfort, lit
Kungl. Maj:t genom remiss den 16 juni
1959 anmoda 1953 ars trafikutredning
att avge utldtande roérande mojlighe-
terna till genomférande av decentrali-
serad handlaggning utav drenden ré-
rande trafiktillstdnd samt, direst en sa-
dan handliggning befunnes méjlig och
lamplig, uppritta forslag hirom.

B. 1958 ars besparingsutrednings forslag

I sitt den 6 augusti 1959 avgivna betin-
kande (SOU 1959: 28) foéreslog 7958 drs
besparingsutredning bl. a. att biltrafik-
nimndens provning av ansokningar om
tillstind till bestillningstrafik- skulle
helt 6verflyttas till lénsstyrelserna. For-
slaget motiverades av utredningen med
foljande uttalande.

— — — en inte oviisentlig och dirtill
successivt stigande del av biltrafiknimn-
dens arbetsborda utgdres av irenden r6-
rande bestidllningstrafik fér godsbefordran.
Visserligen avvisades vid 1950 ars riksdag
decentraliseringsutredningens férslag att
lata samtliga dessa drenden avgoras av ldns-
styrelserna. Enligt besparingsutredningens
uppfattning bor emellertid denna linje
anyo tagas under 6verviigande som en ut-
vig att undga den fortsatta utbyggnad av
nimndens personal, som enligt vad som
framgar av namndens senaste anslagsis-
kanden eljest torde vara att vinta. Genom
raddgivnings- och upplysningsverksamhet
bor det pa detta som pi andra omraden vara
mojligt att sikerstilla den grad av enhetlig-
het som ir erforderlig. Utvecklingen i stort
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torde kunna f6ljas och 6vervakas pa statis-
tisk vig.

Om decentralisering av beslutanderiitten
i ifrdgavarande drenden genomféres pa sitt
som ovan féreslagits, torde nimndens per-
sonal kunna minskas. P& linsplanet, dir
drendena, som inledningsvis framhallits,
redan dr foremal for forberedande hand-
liggning, torde decentraliseringen inte med-
fora nagon namnvird forandring i arbets-
bordan.

Besparingsutredningens férslag till-
styrktes av statens organisationsnimnd,
éverstdathallardmbetet samt de nio lins-
styrelser, som yttrade sig 6ver forslaget,
medan  jdrnvdgsstyrelsen,  biltrafik-
ndimnden och 1953 drs trafikutredning
stillde sig avvisande dartill.

I remissyttrande 6ver besparingsut-
redningens forslag pa denna punkt an-
forde sadlunda 1953 ars trafikutredning
bl. a.:

Biltrafiknimndens handliggning av till-
standsirenden rorande bestidllningstrafik
for godsbefordran avser reglering genom ett
centralt organ av de langviga godstrans-
porterna pa landsvig. Fragor om tillstand
till sadan trafik, som huvudsakligen 4r av-
sedd att tillgodose lokalt begrinsade tra-
fikbehov, handliggas didremot i princip
av linsstyrelserna. Av praktiska skil har
emellertid grinsdragningen mellan central-
organets och de regionala myndigheternas
kompetensomraden i forevarande hinseende
skett pa grundval av bilstorleken, dirvid
forutsatts att storre lastbilar med ekono-
miskt utbyte kunna anvindas i fjarrtrafik,
detta oberoende av deras faktiska anviind-
ningsomrade. Det kan dirfér i atskilliga
fall intraffa, att frigor om tillstand till
bestillningstrafik, vilken nirmast avsett att
omfatta lokal godsbefordran, falla under
biltrafiknamndens prévning.

En anordning, enligt vilken biltrafik-
nimndens verksamhet i férevarande hinse-
ende begrinsades till uteslutande fjirrtra-
fik och lansstyrelsernas verksamhet ut-
stricktes till att omfatta all lokaltrafik,
skulle emellertid — om ocksa i sig sjilv
hogeligen 6nskvird — med nuvarande upp-
byggnad av yrkestrafikens reglering ndod-
vindiggéra inforandet av rdjongbestim-
melser eller annan verksamhetsomradesbe-
grinsning for lokaltrafiken, nigot som tra-
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fikutredningen pa nuvarande utrednings-
stadium icke dr beredd att férorda.

Att  decentralisera  biltrafiknimndens
provning av drenden rorande fjarrtrafik pa
basis av det trafikpolitiska system, som
yrkestrafikférordningen ar uttryck for, far
anses uteslutet. Fjarrtrafikens verksamhets-
omrade omfattar hela landet och det kan
darfor ej komma i fraga, att regleringsat-
girder avseende samma verksamhetsom-
rade skulle ankomma pa ett 25-tal olika
tillstAndsmyndigheter.

Fragan om en omgestaltning av trafik-
tillstandssystemet dr synnerligen komplice-
rad och omfattande samt kriver dversyn av
yrkestrafikforordningen i dess helhet. Tra-
fikutredningen ar sysselsatt med en sadan
oversyn och vill darfor foresla, att bespa-
ringsutredningens forslag icke foranleder
nagon atgiard, i avbidan pa framliaggandet
av oOversynsarbetets resultat.

Foredragande departementschefen
forklarade sig i 71960 drs statsverkspro-
position (bil. 8), i avbidan pa framlég-
gandet av 1953 ars trafikutrednings ut-
redningsmaterial, icke beredd ta still-
ning till besparingsutredningens for-
slag.

C. Vid 1960 ars riksdag viickta motioner

I tva likalydande motioner (I1:209 och
II:265) till 1960 ars riksdag hemstéall-
des, att riksdagen méatte besluta, att bil-
trafiknamndens provning av tillstdnd
till bestidllningstrafik helt 6verflyttades
pa ldnsstyrelserna. Motiondrerna bekla-
gade att Kungl. Maj:t i 1960 ars stats-
verksproposition avvisat besparingsut-
redningens forslag samt framhollo:

Genom en decentralisering till linsstyrel-
serna skulle forutsittningar skapas for ett
snabbare och enklare forfarande, som skulle
vara till stor nytta fér den av tillstands-
provningen beroende allminheten. I likhet
med besparingsutredningen anser vi ocksa
att statens biltrafiknimnd har mojligheter
att annorledes dn genom beslut i enskilda
arenden piverka och leda lidnsstyrelsernas
tillstandsprévning.

Vidare féreslogs i en motion (II: 546)
till samma riksdag att den for kompe-

tensfordelningen avgoérande viktsgréan-
sen skulle hojas till 6,5, respektive 8§ ton.
Sésom motivering anfordes, att det fram-
stode sisom angeldget, att den i yrkes-
trafikférordningen avsedda kompetens-
fordelningen aterstilldes, endr den fort-
giende Okningen av yrkeslastbilarnas
béarighet Astadkommit en markant for-
skjutning av tillstindsgivningen fran
ldnsstyrelserna till biltrafikndmnden.

I remissyttrande till andra lagutskot-
tet 6ver motionen II: 546 stillde sig bil-
trafikndmnden i huvudsak positiv till
det i motionen framlagda forslaget. En
uppdelning av den yrkesmissiga trafi-
ken pa rent lokal sddan och pé trans-
porter pa langre avstidnd p& grundval av
fordonens lastférméga vore enligt nimn-
dens uppfatining icke realistisk. Det
forekomme, att fordon med mycket hog
lastkapacitet med foérdel kunde nyttjas
vid lokalt betonade transporter, t. ex.
timmertransporter, samt att fordon med
relativt 14g lastférméga nyttjades i tra-
fik pa lingre avstind. Detta férhéllan-
de hade medfort komplikationer i fra-
ga om tillstAindsgivningen, déarigenom
att trafikutévaren icke séllan 6verghtt
till att med fordonet utféra andra trans-
porter &n dem han aberopat sdsom skl
for sin ansokan. Namnden hade déarfor
sdsom villkor vid meddelande av trafik-
tillstAind i betydande omfattning fore-
skrivit, att tillstdnden finge nyttjas en-
dast for vissa i tillstinden angivna
transporter. Utvecklingen under senare
ar hade i snabb takt gatt emot allt stor-
re enheter inom lastbilstrafiken, savil
lokaltrafiken som fjirrtrafiken, vilket
medfért att allt stérre del av tillstinds-
givningen 6vergétt till nimnden. Av de
20 545 tillstand till bestallningstrafik fér
godshefordran, som varit gillande i
mars 1960 och utfirdats av ndmnden,
torde endast cirka 1 500 nyttjas i regul-
jar fjarrtrafik och 1500—2 000 mera
sporadiskt anvindas foér dylik trafik.



Betriffande griansdragningen ur teknisk
synpunkt mellan ndmndens och lénssty-
relsernas kompetensomriaden anférde
ndmnden foljande.

Frin teknisk synpunkt synes, om kompe-
tensgrinsen skall flyttas, vara lampligare
att draga den vid heltal ton #n vid halvt
ton, bland annat ur synpunkten av sta-
tistiska jamforelser. I centrala bilregistrets
statistik redovisas bilarna i halvtonsklas-
ser upp till 5 ton och direfter i heltons-
klasser. I nimndens driftstatistik fordelas
bilarna pa fyra barighetsklasser med grin-
serna 2,0 respektive 4,5 och 6,0 ton. Dessa
klassgrinser mdojliggora atskiljandet av bi-
lar 6ver och under den nuvarande kompe-
tensgriansen. Nya klassgrinser kunna uppen-
barligen inrittas for framtiden, men jam-
forelser bakat i tiden forsvaras. Ur nu
anfoérda synpunkter vore att féredraga, om
griansen i fraga om tillstandsgivningen for
lastbilar utan sldpvagn sattes vid 6 000 kg.
Denna grians synes jamvial lamplig med
hansyn till att den for narvarande vanli-
gaste typen av fordon nyttjade for helt
lokala transporter — schaktningskorningar,
distributionskorningar och liknande — re-
gelmissigt icke overstiger 5500 kg.

Andra lagutskottet anforde i utlatande
nr 56 over motionerna bl. a. foljande.

Besparingsutredningens forslag avstyrk-
tes vid remissbehandlingen av bland annat
1953 ars trafikutredning. Utredningen an-
sag det uteslutet att decentralisera biltrafik-
nidmndens provning av &drenden rorande
fjarrtrafik pa basis av det trafikpolitiska
system, som yrkestrafikférordningen ar ut-
tryck for. Eftersom fjarrtrafikens verksam-
hetsomriade omfattar hela landet, kunde
det enligt utredningen inte komma i fraga,
att regleringsatgirder avseende samma verk-
samhetsomriade skulle ankomma pa ett 25-
tal olika tillstindsmyndigheter. Utredning-
en forordade darfor, att forslaget icke skulle
foranleda nagon atgird i avbidan pa fram-
laggande av resultatet av den 6versyn be-
traffande forordningen, som utredningen for
niarvarande ar sysselsatt med. I statsverks-
propositionen till arets riksdag har féredra-
gande departementschefen anslutit sig till
utredningens uppfattning. Aven utskottet
anser de av utredningen framforda syn-
punkterna birande och kan darfoér icke un-
der radande forhallanden bitrida det i mo-

157

tionerna I:209 och II:265 framstillda yr-
kandet.

Alltsedan tillkomsten av 1940 ars yrkes-
trafikférordning har en fortgiende utveck-
ling agt rum fran lédttare till tyngre fordon.
Detta har medfort, att de viktgrinser som
bestimmer biltrafiknimndens kompetens-
omrade ar 1950 hojdes till nu gidllande vir-
den. I motionen II: 546 framhalles, att ok-
ningen av lastbilarnas birighet fortsatt
dven efter 1950 irs lagdndring. Enligt bil-
trafiknimndens statistik uppgick salunda
medelbirigheten for yrkeslastbilarna i no-
vember 1954 till 4,56 ton och i november
1959 till 5,47 ton. Detta har enligt motio-
niarerna fatt till f6ljd en markant forskjut-
ning av tillstindsgivningen fran linsstyrel-
serna till biltrafiknimnden. Denna har dar-
for numera att besluta i ett avsevirt antal
Arenden som avser lokaltrafik. For att ater-
stilla den ursprungliga kompetensfordel-
ningen mellan biltrafikndmnden och ldns-
styrelserna hemstiller motionirerna, att de
viktgrinser som bestimmer biltrafiknimn-
dens kompetensomrade faststilles till 6 500
kg for enbart lastbil och 8 000 kg for last-
bil jamte tillkopplad slipvagn.

Enligt utskottets mening bor idven fram-
deles tillstindsgivningen betriffande be-
stillningstrafik fér godsbefordran férdelas
sid att linsstyrelserna proévar de &renden,
som avser i huvudsak lokaltrafik, och bil-
trafiknimnden de drenden, som avser i hu-
vudsak fjiarrtrafik. Aven om det icke lingre
pa samma sitt som vid yrkestrafikférord-
ningens tillkomst #ar helt realistiskt att
uppdela fordonen pa fjirrtrafik och lokal-
trafik pa grundval av fordonens lastfor-
maga, synes det dock utskottet limpligt att
fortfarande utgd fran att de tyngre fordo-
nen foretridesvis anvandes i fjirrtrafik,
dir de pA grund av sin storre transportka-
pacitet har bittre forutsidttningar in andra
fordon att gora sig gillande. Sasom fram-
gar av motionerna och de 6ver dessa av-
givna remissyttrandena har emellertid ut-
vecklingen under senare &r i snabb takt
gatt emot allt stérre enheter inom lastbils-
trafiken, med foljd att en kraftig forskjut-
ning av tillstindsgivningen &gt rum fran
lansstyrelserna till biltrafikndmnden. Av
de 20545 tillstand till bestdllningstrafik
for godsbefordran, som var gillande i mars
1960 och utfirdade av nimnden, torde sa-
lunda enligt nimndens egen uppskattning
endast omkring 1500 nyttjas regelbundet
for fjarrtrafik och 1 500 till 2 000 mera spo-
radiskt anvindas for sddan trafik. Utskot-
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tet anser dirfor starka skil foreligga for en
hojning av ifragavarande viktgrinser, sa att
den ursprungliga kompetensférdelningen i
gorligaste man kan &terstiillas. Fragan om
vilka viktgrinser, som bor vara avgorande,
ar i viss man svarbedémlig och tveksam.
Mot motionidrernas férslag har biltrafik-
nimnden erinrat, att det ur statistisk syn-
punkt dr mindre ldmpligt att draga grinsen
vid halvtal ton. Utskottet vill fér sin del
icke binda sig vid vissa angivna grinser
utan oOverlater at Kungl. Maj:t att efter
nidrmare Overviganden ligga fram forslag
hiarom.

P4 anférda skidl hemstillde utskottet,
att motionerna I:209 och II: 265 icke
matte foranleda nagon riksdagens at-
gérd men att riksdagen i anledning av
motionen II: 546 métte i skrivelse till
Kungl. Maj:t sdsom sin mening ge till
kidnna vad utskottet anfért. Riksdagen
beslét i enlighet med utskottets forslag
(Rskr. 361).



BILAGA XIX B

Bestimmelserna om statens biltrafiknimnds beslutsorganisation

samt dirom framlagt éndringsforslag

I. Tillkomsten av gdllande ordning

I sitt forslag till férordning angiende
allmén automobiltrafik (SOU 1935:12)
upptog 1932 drs trafikutredning stad-
gande av innehall, att tjinsteman, som
hade att avge utlitande angéende fragor
om trafiktillstand eller tillstand till be-
drivande av uthyrnings- eller transport-
formedlingsrorelse eller att foredra el-
er till féredragning bereda eller besluta
i siddana arenden, ej finge driva bil- el-
ler drivimedelshandel eller vara kommis-
siondr eller agent fér annan, som dreve
sidan handel, eller for trafikforsidkrings-
foretag eller vara deldgare eller styrelse-
ledamot i bolag eller forening, som be-
dreve verksamhet av hir namnt slag.
Utredningen anforde till motivering av
det foreslagna stadgandet bl. a. f6ljande
i frAga om dylik kombination av tjénst
och privat verksamhet.

Aven om det icke kan pévisas, att veder-
borandes stillningstagande i fragor av fo-
revarande slag paverkats av nimnda for-
hallande — négot varom uppenbarligen over
huvud bevisning knappast kan aviagabringas
— framstar det enligt vAr mening som prin-
cipiellt oriktigt, att vederbdrande genom
forening av dylika uppdrag med sin tjinst
utsitta sig sjalva for och hos de rittsso-
kande kunna framkalla misstanke, att de i
utévningen av sina tjanstedligganden icke
std fullkomligt fria fran obehériga infly-
tanden.

1936 drs trafikutredning upptog i sitt
forslag till yrkestrafikférordning (SOU
1938:59) ett liknande stadgande i fore-

varande hinseende, som jamvil inne-
bar forbud foér tjinsteman av har ifra-
gavarande slag att utova yrkesméssig
trafik eller uthyrnings- eller transport-
formedlingsrorelse eller att vara kom-
missionir eller agent for annan, som ut-
ovade dylik trafik eller rorelse. Utred-
ningen erinrade i anslutning till vad
1937 ars konstitutionsutskott i sitt me-
morial nr 11 i ifrdgavarande dmne an-
fort, att det maste anses vara ett allmént
intresse, att imbets- och tjinstemdn hos
de tillstAindsgivande myndigheterna
samt domare-, dklagare- och polismyn-
digheter icke dreve nigon verksamhet
eller innehade nigon funktion, som kun-
de dventyra deras objektivitet i tjanste-
utévningen.

Stadgandet i 43 § yrkestrafikforord-
ningen erhdll i huvudsak den utform-
ning, som foreslagits av 1936 éars trafik-
utredning.

Betriffande biltrafiknimndens sam-
mansattning framholl 1936 drs trafikut-
redning, att det skulle vara i hég grad
betinkligt, darest de ledamoter i namn-
den, vilka representerade sakkunskap i
fraga om de viktigaste trafik-, yrkes- och
niringsintressen, som berdrdes av den
yrkesmiissiga trafiken, skulle kdnna sig
sdsom partsrepresentanter. Salunda an-
forde trafikutredningen:

Det ar otvivelaktigt av synnerlig vikt, att
biltrafiknimnden erhéller en sidan sam-
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mansittning, att den uppbires av fortroende
ej endast frin dem, vilkas verksamhet nir-
mast regleras av forordningen, d. v. s. ut-
Ovare av yrkesmissig trafik, uthyrningsro-
relse och transportformedling samt forare
av bil i yrkesmissig trafik, utan dven fran
andra trafikféretags och fran allminhetens
sida. I nimnden bér finnas sakkunskap i
friga om de viktigaste trafik-, yrkes- och
niringsintressen, som beréras av den yrkes-
missiga trafiken, sisom dennas bida gre-
nar — person- och godstrafik — samt den
statliga och enskilda jarnvigstrafiken, sjo-
farten och vissa grenar av niiringslivet. Tra-
fikutredningen har salunda i princip kom-
mit till samma uppfattning som 1936 ars
trafiksakkunniga, vilka framhollo, att i det
centrala organet borde finnas representerad
sakkunskap och erfarenhet i trafikekono-
miska fragor med hidnsyn till sivil trafi-
kanternas, sirskilt niringslivets, som biltra-
fikens, jirnvdgarnas och sjoéfartens intres-
sen. Genom uppstillandet av ett dylikt krav
skapas vissa garantier for ett allsidigt be-
démande av de fragor, som falla under bil-
trafiknimndens prévning.

Till ordférande bor enligt utredningens
mening utses en hogt kvalificerad Ambets-
man med utpriglat praktisk blick samt
med god kidnnedom om den yrkesmissiga
trafiken.

I frdga om Gvriga ledaméter i nimnden
har trafikutredningen ingiende dryftat fra-
gan, huruvida ej dessa ledamoter borde
utses efter det vissa myndigheter och or-
ganisationer beretts tillfille att inkom-
ma med forslag rorande en eller flera av
ledaméterna. En dylik lagstadgad férslags-
ritt 4r ju ingalunda frimmande for svensk
lagstiftning utan féreligger exempelvis be-
traffande arbetsdomstolen, arbetsradet och
forsikringsradet.

Sasom forslagsberittigade sammanslut-
ningar och myndigheter kunde exempelvis
tinkas Sveriges trafikbiligares riksorgani-
sation, Svenska transportarbetareférbundet,
Svenska jarnvigsforeningen, Sveriges all-
minna sjofartsforening, Sveriges industri-
forbund, Sveriges kopmannaférbund samt
jarnvigsstyrelsen och lantbruksstyrelsen.

Ett dylikt system skulle givetvis med hin-
syn till den méngd av intressen, som kan an-
ses berérda av den yrkesmissiga trafiken,
nddvindiggora ett timligen hégt antal leda-
moter i biltrafiknidmnden.

Enligt utredningens mening skulle en dy-
lik nimnd sikerligen bliva en mycket tung-
rodd apparat, vilket med hinsyn till nimn-

dens betydande arbetsbérda maste anses
mindre lampligt. Mot den ifragasatta for-
slagsritten torde erinringar kunna framstal-
las ej endast ur arbetsekonomisk utan dven
ur rent principiell synpunkt. Det torde fin-
nas anledning befara, att de efter forslag
utsedda ledaméterna icke alltid skulle kun-
na bevara full sjidlvstindighet utan atmins-
tone i viss man kidnna sig som representan-
ter for de sammanslutningar och myndig-
heter, som foreslagit dem. En dylik install-
ning skulle givetvis vara i hog grad betink-
lig, d& ju nimnden ar ett samhilleligt or-
gan for att pa ett objektivt sitt omhiin-
derhava betydelsefulla allminna uppgifter.

I sitt forfattningsforslag upptog 1936
ars trafikutredning stadgande, att till
ledaméter och ersittare i biltrafiknimn-
den skulle utses personer med insikt och
erfarenhet i fraga om de viktigaste tra-
fik-, yrkes- och niringsintiressen, som
berordes av den yrkesmissiga trafiken.
En av ledaméterna skulle vara lagkun-
nig. Niamnden skulle bestd av minst
fem och hogst sju ledamoter.

Bland de avvikande meningar mot det
i forevarande hinseende framlagda for-
slaget, som vid remisshehandlingen av
detsamma framfoérdes, dr i detta sam-
manhang den av ldnsstyrelsen i Alvs-
borgs lin anférda av intresse. Linssty-
relsen framhéll sdlunda:

Om atgirder utdver trafikutredningens
forslag nu ej komma att vidtagas, avstyr-
kes bestimt inrattandet av en biltrafik-
nidmnd med den sammansittning och de be-
fogenheter, som trafikutredningen foreslar.
Nimndens sammansittning angives ganska
svivande, men dess kidrna kommer patag-
ligen att utgoéras av den yrkesmiissiga tra-
fikens fortroendemin. Den sakkunskap, som
yrkestrafikens min besitta, bér som radgi-
vande tagas i ansprik. Diremot synes det
oriktigt att géra denna ensidigt instillda
sakkunskap avgorande med Aasidosittande
av den svenska administrationens hivdvun-
na former.

Enligt forslaget ankommer det pa biltra-
fikndmnden samt linsstyrelserna att ha hand
om och frimja den yrkesmissiga biltra-
fiken. I forslaget § 43 soker trafikutredning-
en skydda sig mot att linsstyrelsens tjins-



temidn pa nagot siitt dro ekonomiskt in-
tresserade av biltrafiken och vad dirmed
har sammanhang. Men nir det giller den
med langtgaende befogenheter utrustade bil-
trafiknimnden, gor man en dygd av att dess
ledamoter dga de intressen, som iro en for-
syndelse, nir de Aaterfinnas hos linssty-
relsens tjinstemin. I sjdlva verket ir tra-
fikutredningens motivering och férslag ett
det starkaste beligg for att dven den yrkes-
miissiga biltrafikens drenden bora handlig-
gas i vanlig administrativ ordning. Vill man
sedan underlitta de administrativa myndig-
heternas utredningar genom att anordna en
sirskild radgivande nidmnd — limnande
rad vars speciella sakkunnighet, men iven
intressebetoning, ir att beakta — &r hirom
intet annat dn gott att siiga.

Liinsstyrelserna i Kronobergs, drebro,
Vistmanlands och Visternorrlands lin
framhollo likaledes, att den tilltankta
sammansiitningen av biltrafikndmnden
syntes medfora, att denna komme att i
alltfér hég grad domineras av trafik-
foretagsintressena. Det borde déarfor till-
ses, om icke allminhetens eller trafi-
kanternas intresse kunde bittre tillgo-
doses.

Sveriges industriférbund betonade
bl. a., att det vore av siirskild betydelse,
att nidmnden finge en sddan samman-
sittning, att garanti vunnes mot ensi-
dighet eller partiskhet i dess verksam-
het.

1 propositionen nr 115 till 1940 drs
riksdag foreslog departementschefen en
sammansittning av biltrafiknidmnden i
enlighet med 1936 ars trafikutrednings
forslag, vilket ocksd oforindrat antogs
av riksdagen. Betriffande beslutsorgani-
sationen anforde departementschefen
vidare foljande.

Vad angar frigan om myndighetens or-
ganisation torde myndigheten, dtminstone
till en borjan, lampligen bora organiseras
sisom en sjalvstindig niamnd, vars leda-
moter utses av Kungl. Maj:t. Nimnden torde
béra benidmnas statens biltrafiknimnd. Se-
dan nagra ars erfarenhet av myndighetens
verksamhet vunnits, torde man idga goda
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hallpunkter f6r bedémandet av fragan, hu-
ruvida myndigheten bor bestad sdsom en
sirskild nimnd eller ombildas till ett dm-
betsverk eller ingd i ett redan befintligt
sadant.

Av den nu férordade organisationsformen
bér emellertid enligt min mening icke med
nodvindighet félja, att nimndens beslut
i drenden, som ankomma pa dess provning,
béra bestimmas genom majoritetsbeslut.
En sidan arbetsform skulle icke blott bliva
hinderlig fér att nimnden skulle kunna
i 16pande drenden fatta och expediera beslut
med erforderlig snabbhet utan skulle dven
vara i manga fragor olimplig med hinsyn
till de partsintressen, som flertalet ledamo-
ter av nimnden torde komma att foretrida.
I huvudsak torde dven i detta fall liksom
inom férvaltningen i 6vrigt beslut bora trif-
fas under vanliga dmbetsmannamissiga for-
mer pa ordférandens och vederborande fo-
redragandes ansvar men med ritt for leda-
méterna i nimnden att deltaga i dverligg-
ningar angiende besluten samt att fi sina
meningar, direst de avvika fran det fat-
tade beslutet, antecknade till protokollet.
Genom den instruktion for namnden, som
Kungl. Maj:t forutsittes komma att utfirda,
bora erforderliga nirmare bestimmelser
rorande nimndens verksamhet meddelas.

Vid propositionens behandling inom
andra lagutskottet fann utskottet det
indamalsenligt, att genom en av Kungl.
Maj:t utfirdad instruktion for biltrafik-
nimnden uppdelning av drendena sked-
de pa sidant siitt, att mera betydelse-
fulla drenden avgjordes av ndmnden in
pleno genom majoritetsbeslut under det
att andra drenden kunde hénskjutas
till avgérande i annan ordning, anting-
en genom delegerade eller genom ord-
foranden efter foredragning av veder-
bérande tjinsteman inom nidmnden.

I 12 § instruktionen for biltrafik-
nimnden har med beaktande av utskot-
tets av riksdagen godkinda uttalande
beslutanderitten alltefter drendenas be-
skaffenhet tillagts nimnden in pleno el-
ler ordféranden (stallforetradare) eller,
enligt bemyndigande av ndmnden, dir
anstilld byrichef eller annan befatt-
ningshavare.
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I1. Efter yrkestrafikforordningens tillkomst framlagt dndringsforslag

Den ar 1947 tillsatta biltrafikndmnds-
utredningen, vilken hade att utreda fra-
gan om biltrafikndmndens framtida or-
ganisation, anférde i sitt ar 1948 fram-
lagda betdnkande angiende beslutsfor-
men inom nidmnden bl. a. féljande.

Betriffande beslutsformen i det nuvaran-
de centrala organet finner utredningen det
kunna ifrigasittas, huruvida icke avgoran-
den i dmbetsmissiga former méaste leda till
materiellt sett mera tillfredsstillande resul-
tat 4n avgoranden i en ndmnd, vars sam-
mansétining med utpriglad partsrepresen-
tation maste inbjuda till kompromisslés-
ningar dven i drenden utan allmén rickvidd.
Utredningen finner det ur principiell syn-
punkt mindre tillfredsstillande, att personer,
som i biltrafiknidmnden utéva ett betydande
inflytande vid avgérandet av drenden angaen-
de trafiktillstand, sjilva dga utéva yrkesmés-
sig trafik eller pa annat siitt vara engage-
rade i siddan rorelse eller annan verksamhet,
som har samband med biltrafik, samtidigt
som varje tjinsteman, som har att taga be-
fattning med biltrafikirenden, ir pa grund
av forfattningsbestimmelse utesluten fran
mojligheten att dga ett intresse i dylik ro-
relse eller verksamhet. De intressegrupper,
som nu finnas foretridda i nimnden, ha
samtliga riksorganisationer. Genom remiss
till eller férhandling med vederborande or-
ganisation torde en lika tillfredsstillande
beredning av ett drende kunna ske vid dm-
betsmannaavgérande som vid avgérande en-
ligt nuvarande system.

Biltrafikndmndsutredningen fann
bl. a. med hinsyn till det hir anférda
den nuvarande némndsinstitutionen
mindre lamplig sisom organisations-
form for det centrala biltrafikorganet.
Utredningen foérordade dirfér att bil-
trafiknimnden skulle ombildas till ett
ceniralt dmbetsverk.

Vid remissbehandlingen av biltrafik-
ndmndsutredningens betinkande kom
inom lansstyrelserna fragan om biltra-
fikndmndens sammansittning delvis att
trdda i bakgrunden till £f61jd av att lins-
styrelserna till overvigande del till-
styrkte  decentraliseringsutredningens

forslag om overflyttning av tillstinds-
givningen betrdffande bestillningstra-
fik och viss linjetrafik frin nimnden
till lansstyrelserna (jfr bilaga XIX A).
Behovet av en omorganisation av bil-
trafiknimnden ansigs dirigenom kom-
ma att avsevirt minska och fragan
hirom borde i varje fall uppskjutas i
avbidan pa decentraliseringens resultat.
Atta linsstyrelser uttalade emellertid
klart, att nuvarande organisationsform
for biltrafikndmnden borde frangas,
medan ire linsstyrelser forklarade sig
ej ha formiérkt eller i varje fall ej vore
sikra pa att nigra oliagenheter uppstatt
av nidmnda organisationsform. Bland de
forstnimnda lidnsstyrelserna anférde
linsstyrelsen i Kristianstads lin féljan-
de.

Linsstyrelsen ir ense med utredningen
diarutinnan att den nuvarande ordnmingen,
enligt vilken forekommande friagor avgéras
av en namnd med utpriglad partsrepresen-
tation, icke kan anses tillfredsstillande.
Skulle tillstindsgivningen helt frantagas
det centrala organet, synes en dylik organi-
sationsform sakna allt beriittigande. Men
dven om viss tillstindsgivning fortfarande
kommer att anfértros organet ifraga, sy-
nes en dndring boéra komma till stind. En-
ligt lansstyrelsens férmenande torde nim-
ligen irendenas avgérande bist gagnas av
att den nuvarande nimnden ersiittes av ett
nytt statligt organ och att handliggningen
for framtiden sker i dmbetsmiissiga for-
mer. Sasom utredningen papekat behéver
detta icke innebira, att partsintressena helt
stillas utanfor varje inflytande. Genom re-
misser till de organisationer, som foretrida
ifrdgavarande intressen, synes nimligen till-
fredsstillande kunna sérjas for att dessa
fa tillfalle att framféra sina synpunkter.

Ldinsstyrelsen i Visternorrlands lin
framholl bl. a.:

Jamvil linsstyrelsen finner det ur prin-
cipiell synpunkt otillfredsstillande, att per-
soner, som i biltrafiknimnden utéva ett be-
tydande inflytande vid avgorandet av dren-
den angdende trafiktillstind, sjilva #ga
utéva dylik yrkesmaissig trafik eller pA an-



nat ¢itt vara engagerade i sidan rorelse
eller annan verksamhet, som har samband
med biltrafik, samtidigt som varje tjidnste-
man, som har att taga befattning med bil-
trafikirenden, ar pa grund av forfattnings-
bestimmelse utesluten frin mdjligheten att
dga ett intresse i dylik rorelse eller verk-
sambet.

I motsats hértill anforde linsstyrelsen
i Malméhus lin:

Liinsstyrelsen ar sdlunda icke helt over-
tygad om att sisom utredningen gjort gil-
lande ett beslutande organ i form av nimnd,
diri olika partsintressen dro representerade,
ir underligset dmbetsverk i vad avser det
materiella resultatet av de triffade avgo-
randena. Om oldgenheter i sidant avseende
i forevarande fall uppstatt, torde de kunna
antagas hava berott pa att nimnden i dess
helhet i alltfér stor omfattning sysslat
dven med #drenden av icke principiell in-
nebord. Direst en decentralisering av aren-
den fran biltrafikndmnden till lansstyrel-
serna pa sitt i flera sammanhang foresla-
gits kommer till stand, torde dylika oligen-
heter icke vidare vara att befara. Utvigar
att avhjilpa dem torde for ovrigt sta till
buds, dven om decentraliseringen i fraga
icke bleve genomford.

Ldnsstyrelsen i Alvsborgs lin fram-
holl, att biltrafikndmndsutredningens
synpunkter betridffande biltrafiknimn-
dens beslutsform borde dgnas uppméark-
samhet, men ansdg dem kunna vinna
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beaktande utan &ndring av nidmndens
organisation.

Statens trafikkommission
bl. a. f6ljande.

anforde

Den gallande anordningen av namndens
sammansittning ger partsintressena ett in-
flytande pa nadmndens avgoranden, som icke
overensstimmer med vad som eljest &r
brukligt inom svensk statsforvaltning. Det
torde icke vara ovanligt, att de tillstinds-
sokande eller deras motparter vinda sig
till de inom niamnden foéretridda respektive
riksorganisationer, som ha till uppgift att
bevaka deras intressen, i och for att astad-
komma en paverkan pad nimndens beslut i
onskad riktning. Det ir ocksa Onskvirt, att
namndledamoéterna icke #Aro partsintres-
senternas representanter, av det skilet, att
nimndens tjinstemén icke under nigra om-
standigheter bora kunna ingivas en kinsla
av beroende i foérhallande till nimndleda-
moter — partsintressenter. Riksorganisatio-
nernas allminna synpunkter pa regleringen
av den yrkesmissiga biltrafiken torde ge-
nom forhandlingar eller remissforfarande
kunna i ifrdgakommande fall komma till
nimndens kinnedom. Trafikkommissionen
vill salunda for sin del fororda, att nimn-
dens organisationsform redan nu dndras sa,
att representation av partsintressena i nimn-
den undvikes.

Biltrafikndmnden framholl for sin
del, att gédllande ordning ej lett till
partsinfluerade beslut.
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