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Nr 191

Kungl. Maj:ts proposition till riksdagen angdende riktlinjer for
den statliga trafikpolitiken m. m.; given Stockholms
slott den 18 oktober 1963.

Kungl. Maj:t vill hirmed, under aberopande av bilagda utdrag av stats-
radsprotokollet 6ver kommunikationsirenden for denna dag,

dels inhimta riksdagens yttrande over harvid fogade férslag till férord-
ning om #ndring i forordningen den 25 oktober 1940 (nr 910) angdende
yrkesmissig automobiltrafik m. m.,,

dels bereda riksdagen tillfiille att avgiva yttrande 6ver de av foredragande
departementschefen forordade allméinna riktlinjerna for den statliga trafik-
politiken och de fragor i 6vrigt, betriffande vilka departementschefen hem-
stillt om riksdagens yttrande,

dels ock foresla riksdagen att bifalla de 6vriga forslag, om vilkas avlatan-
de till riksdagen foéredragande departementschefen hemstillt.

Under Hans Maj:ts
Min allernadigste Konungs och Herres franvaro:

BERTIL

Gosta Skoglund

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen foreslds en nyorientering av den statliga trafikpolitiken
i syfte att skapa ett mer konkurrensframjande system pa transportmark-
naden. De konkurrenshimmande regleringar, som f. n. giller pa transport-
marknaden, skall i mojligaste man avvecklas. Varje trafikgren bér i prin-
cip svara for sina kostnader och férutsittningar dven i ovrigt skapas for
en konkurrens pa lika villkor, vilket dr av betydelse for att na en samhills-
ekonomiskt riktig uppdelning av trafiken mellan de olika trafikgrenarna.
Malet for trafikpolitiken bor vara att for landets olika delar trygga en till-
fredsstillande transportférsorjning till ligsta mojliga kostnader. I den méan
det inte med kravet pa kostnadstickning gir att limna en viss bygd den
trafikservice som fran samhallets synpunkt &r rimlig, bor ersittning till
trafikforetaget utgd av allminna medel.

For att fa en mjuk dvergang till det nya systemet har reformatgirderna
samordnats i ett handlingsprogram uppdelat i tre etapper. Den forsta etap-
pen avses skola genomforas den 1 juli 1964 och den andra den 1 juli 1966.
Riktpunkten for genomforandet av den tredje reformetappen skall vara den
1 juli 1968. En siirskild delegation med representanter for bl. a. transport-
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konsumenter och trafikutévare skall tillsittas for att folja upp genomfs-
randet av handlingsprogrammet.

I den forsta reformetappen féreslas i fraga om godstrafiken pa landsvig
att gallande regleringssystem skall uppmjukas huvudsakligen genom en
mindre restriktiv tillstindsgivning. Normerande vid tillstdndsgivningen
skall vara en arlig 6kning med 15 procent av den samlade lastférmagan
hos fordon i bestillningstrafik fér godsbefordran. Dessutom foreslas vissa
transporter skola helt undantagas fran tillimpning av yrkestrafikférord-
ningens bestimmelser eller fran diri foreskriven behovsprovning. I den
andra reformetappen avses restriktiviteten i tillstindsgivningen bli ytter-
ligare mildrad. Vidare skall bl. a. tillstand till transporter med ldttare last-
bilar, vissa specialbilar m. m. kunna meddelas utan behovsprévning. I den
tredje reformetappen torde all behovsprévning foér godstransporter pa
landsvidg kunna slopas.

I fraga om persontrafiken pa landsvig féreslas bl. a. att samdakning i van-
liga personbilar till och fran arbetsplatser och skolor helt undantages fran
tillstdndstvang. Det ersdttningssystem som sedan négra ar tillampas for
icke 16nsam enskild eller kommunal busslinjetrafik p4 landsbygden utvid-
gas — for att skapa en likvirdig trafikservice inom olika bygder — till att
gilla dven sadan trafik, som bedrives av staten och statsdgda bolag.

Av avgorande betydelse for att na en samhillsekonomiskt riktig trafik-
uppdelning ér att jarnvigarna befrias fran olika ekonomiskt belastande for-
pliktelser. I den man dylika forpliktelser alltjimt kommer att kvarstd bor
ersittning utgd som helt ticker dirigenom uppkommande kostnader. I
propositionen foreslds dirfér bl. a. grunder for ersattningen till SJ for drift
av icke lonsamma jirnvigslinjer. Denna ersiattning som populirt uttryckt
utgor ett slags »kollektivbiljett> fér resor och transporter som staten koper
av SJ pa de trafiksvaga linjerna, féreslas skola utgé fr. o. m. forsta reform-
etappen.

I propositionen foreslas vissa riktlinjer for trafikinvesteringarna och olika
forslag framlagges for att frimja en rationell samordning av dessa investe-
ringar i syfte att dirmed skapa ett transportsystem, dir de olika trafik-
anliggningarna och transportmedlen pa ett optimalt sitt kompletterar var-
andra. En speciell sakkunnigutredning skall tillsittas for att gora en oversyn
av 1957 ars vigplan, diarvid behovet av en samordning mellan trafikleds-
byggandet i stiderna och viigutbyggnaden pa landsbygden skall sarskilt
beaktas. Fér SJ:s del férutsittes en fortsatt koncentration av verksam-
heten genom nedliggningen av trafiksvaga jarnvigslinjer och samtidigt
hirmed en upprustning av fér framtiden bestiende jarnvagslinjer. For
medverkan till en 16sning av de speciella problem, som sammanhinger
med den kollektiva nirtrafiken i Stor-Stockholm, skall en statlig forhand-
lings- och utredningsman tillsittas. Vidare behandlas investeringsverksam-
heten inom sjéfarten och luftfarten.

Slutligen aviseras i propositionen en utredning rérande den transport-
ekonomiska och trafiktekniska forskningen.
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Forslag

till

Férordning

om iindring i férordningen den 25 oktober 1940 (nr 910) angiende yrkesmiissig
automobiltrafik m. m.

Hirigenom férordnas, att 1, 2, 5, 11 och 12 §§, 23 § 1 mom., 29 § 1 mom,,
32 § 1, 2, 3 och 6 mom. samt 41 § férordningen den 25 oktober 1940 an-
gaende yrkesmissig automobiltrafik m. m.t skola erhalla dndrad lydelse pa

sitt nedan angives.

(Nuvarande lydelse)

(Foreslagen lydelse)

18.

Med yrkesmissig ——————

Vad om automobil ér i denna for-
ordning stadgat skall i tillimpliga
delar gilla jamvil i avseende & mo-
torcykel och traktortag.

nedan stadgas.

Vad om automobil ir i denna fot-
ordning stadgat skall i tillimpliga
delar gilla jamvil i avseende & trak-

iortag.

2 §.

Fran tillimpning — — — — — —
1) transporter med — — — — — —

2) transporter uteslutande av
mjolk, mjolkprodukter, dgg, socker-
betor eller betmassa dvensom trans-
porter uteslutande av slaktdjur till
slal:teri;

forordning undantagas:
eller sjukvardsanstalt;

2) befordran vid fird med person-
automobil till eller frdin egen arbets-
plats av hdogst fyra passagerare pd
vig till eller frdn arbetsplats, darvid
med arbetsplats likstdilles skola eller
annan lokal for undervisning;

3) transporter av mjélk, mjolkpro-
dukter och dgg;

4) transporter till férddlingsin-
dustri av sockerbetor, potatis, grén-
saker, frukt och bdr samt fran sadan
industri av betmassa, betfor, melass,
slamkalk, pulpa, drank och kokt fo-
derpotatis, dvensom transporter till
slakteri av slaktdjur;

1 Senaste lydelse av 2 § se 1958:226; av 5§, 29 § 1 mom. och 41 § se 1951:653; av 11 § sc
1957:474; av 12 § se 1918:406; av 32 § 3 mom. se 1948:755; samt av 32 § 6 mom. se 1954: 206,
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(Nuvarande lydelse)

3) transporter med sddan cykel
med hjilpmotor, for vilken registre-
ringsplikt icke féreligger;

4) transporter avseende uteslu-
tande biargning och bogsering av ska-
dade fordon med automobil, som ar
siarskilt inrdttad for dylikt dndamal
(bargningsbil).

Direst betraffande —— — — — —

(Foreslagen lydelse)

5) transporter av sno och is i sam-
band med snéréjning dvensom trans-
porter, vilka uteslutande avse renhdll-
ningen;

6) transporter med traktortdg i
skogsbruket av runt, bilat, kluvet, fli-
sat och kolat virke, under forutsdtt-
ning, i frdga om transport som fram-
gdr pd vdg, att traktorn dr férsedd
med gummihjul och att traktortdget
ej framféres ldngre vdgstrdacka dn 15
kilometer;

7) transporter avseende uteslu-
tande béirgning och bogsering av for-
don med automobil, som ar sarskilt
inrittad foér dylikt dndaméal (barg-
ningsbil).

déirtill féorordnat.

5 §.
Yrkesmissig trafik — — — — — — tillstdnd (frafiktillstdnd).
Trafiktillstand skall ——— — — — slipfordon befordras.
Slapfordon, som — — —— — — yrkesmaissig trafik.

Tillstand att bedriva linjetrafik &
vagstricka, som ar belidgen i mer &n
ett 14n, eller mellan orter inom skil-
da ldn eller att i bestallningstrafik
for godsbefordran anvénda lastaulo-
mobil med maximilast ¢verstigande
4 500 kilogram eller att i sddan be-
stillningstrafik anvinda lastautomeo-
bil jimte sldpvagn, vilkas samman-
lagda maximilast §verstiger 5500

Tillstdnd att bedriva linjetrafik &
végstricka, som ar beligen i mer én
ett 1in, eller mellan orter inom skil-
da ldn eller att i bestillningstrafik
for godsbefordran anvinda lastauto-
mobil med maximilast §verstigande
6 500 kilogram eller att i sddan be-
stdllningstrafik anvinda lastautomo-
bil jimte sldpvagn, vilkas samman-
lagda maximilast G6verstiger 8000

kilogram, meddelas av biltrafik- kilogram, meddelas av biltrafik-
namnden. namnden.
Tillstand att —— — — — — i staden.

I Gvriga ———— skall forlaggas.
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(Nuvarande lydelse)

(Foreslagen lydelse)

11 §.
Utan hinder —— — — — — avser tillstand
att uteslutande — — — — — — fran skola,

att vid fdird med personautomobil
till och frdn egen arbetsplats med-
taga uteslutande andra personer pd
vig till och fran arbetsplats,

att medtaga passagerare vid fdrd
med personautomobil for egen rak-
ning,

att med —————— viss vigstricka,
att for —————— eller godsbefordran,
att i —————— eller personautomobil,

att utbyta lastautomobil eller slap-
fordon, savitt dirigenom den storsta
sammanlagda last, som enligt gal-
lande trafiktillstind mé& medforas a
fordonen, icke hojes till mer &n tva
och ett halvt ton eller eljest med mer
in femton procent, eller

att jamlikt 20§ i linjetrafik for
personbefordran medfora hogst fem-
hundra kilogram gods eller i dylik
trafik anvinda slipfordon for gods-
befordran, vars maximilast icke over-
stiger femhundra kilogram.

Tillstand att vid fdrd med person-
automobil till och frdn egen arbets-
plats medtaga uteslutande andra per-
soner pd vdg till och frdn arbetsplats
md, om och i den mdn den tillstands-
beviljande myndigheten provar an-
ledning dirtill foreligga, forklaras
gilla utan skyldighet att iakttaga
stadgandena i 25 § 1 mom. och 27 §.
Under enahanda férutsdtining ma
ock tillstind att for en tid av higst
sex mdanader bedriva bestdllningstra-
fik for godsbefordran eller att for
samma tid 6ka antalet automobiler i
dylik trafik forklaras gdlla utan
skyldighet att iakttaga stadgandena
i27§.

att utbyta lastautomobil eller slap-
fordon, savitt diarigenom den storsta
sammanlagda last, som enligt gil-
lande trafiktillstind ma medféras &
fordonen, icke hojes till mer dn tva
och ett halvt ton eller eljest med
mer dn femton procent,

att jamlikt 20 § i linjetrafik for
personbefordran medfdra hégst fem-
hundra kilogram gods eller i dylik
trafik anvianda slipfordon for gods-
befordran, vars maximilast icke Gver-
stiger femhundra kilogram, eller

att utféra transporter i fall som
sdgs i 12 § andra stycket.
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(Nuvarande lydelse)

(Féreslagen lydelse)

12 §.

Trafiktillst4and m4 — — — — —

Trafiktillstind m§ — — — — — —

Tillstandet skall stillas & viss fy-
sisk eller juridisk person samt upp-
taga de villkor och bestimmelser,
som provas nodiga. Tillstand till be-
stillningstrafik m& dock meddelas
juridisk person allenast om siirskilda
skil dartill dro. Dérest forhallandena
dartill foranleda, bor tillstandet be-
gransas att omfatta vissa slag av
transporter eller viss kortare tid.
Betriffande linjetrafik skall, savida
ej sdrskilda omstindigheter till an-
nat foranleda, foreskrivas, att tra-
fiken skall framga & viss viagstricka.
Tillstdnd till linjetrafik bér i erfor-
derlig utstrickning upptaga fore-
skrift om skyldighet att driva sam-

ovrigt lamplig.

Prévning av trafikens behovlighet
skall ej ske, dd ansékan om trafiktill-
stdnd avser

1) rdtt fér aktiebolag, handelsbo-
lag eller ekonomisk férening, vars
samtliga deldigare eller medlemmar
visats ha behov av godstransporter
for egen rérelse och vars huvudsal:-
liga dndamdl dr att tillgodose dessa
behov, att uteslutande fér deligarnas
eller medlemmarnas rdikning i be-
stallningstrafik utféra dylika trans-
porter med lastautomobil, vars maxi-
milast ej éverstiger 6 500 kilogram,
eller med lastautomobil jimte slip-
fordon, vilkas sammanlagda maxi-
milast ej 6verstiger 8 000 kilogram;

2) rdtt att, i omedelbart samband
med befordran av mjélk pa uppsam-
lingslinje, transportera fyllnads- och
relturgods.
befinnes ldmplig.

Tillstindet skall stillas & viss fy-
sisk eller juridisk person samt upp-
taga de villkor och bestimmelser,
som provas nodiga. Tillstdnd till be-
stallningstrafik i andra fall in som
avses i andra stycket 1) ma dock
meddelas juridisk person allenast om
sdrskilda skal dartill dro. Direst for-
hallandena dirtill féranleda, bér till-
stdndet begrinsas att omfatta vissa
slag av transporter eller viss kortare
tid. Betriffande linjetrafik skall, sa-
vida ej sdrskilda omstindigheter till
annat {oranleda, féreskrivas, att tra-
fiken skall framg4 & viss vagslricka.
Tillstand till linjetrafik bér i erfor-
derlig utstrickning upptaga fore-
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(Nuvarande lydelse)

trafik med anslutande jarnvigs-,
sparviigs- eller sjotrafikforetag samt
om sittet for samtrafikens bedri-
vande.

(Foreslagen lydelse)

skrift om skyldighet att driva sam-
trafik med anslutande jarnviags-,
sparviigs- eller sjotrafikforetag samt
om sittet for samtrafikens bedri-
vande.

Tillstand att medtaga passagerare
vid fdrd med personautomobil fér
egen rikning md, ddrest ej sdrskilda
omstindigheter annat féranleda, for-
klaras gdlla utan skyldighet att iakt-
taga stadgandena i 23, 25, 27 och
29 §§.

Tillstand att for en tid av hogst
sex mdnader bedriva bestdllningstra-
fik for godsbefordran eller att fér
samma tid éka antalet automobiler i
dylik trafik md, ddrest anledning fé-
religger dartill, forklaras gdlla utan
skyldighet att iakttaga stadgandena i
27 §.

23 §.

1 mom. Innehavare av tillstind
till yrkesmissig trafik ar skyldig att
mot ersittning enligt faststilld taxa
samt under de villkor och enligt de
bestimmelser i évrigt, som innehal-
las i denna férordning eller med stod
av densamma meddelats, ombesorja
befordran av personer eller gods un-
der forutsattning,

1 mom. Innehavare av tillstdnd
till yrkesmaéssig trafik ar, utom dd
tillstdndet avser rdtt som sdgs i 12 §
andra stycket 1), skyldig att mot er-
sittning enligt faststilld taxa samt
under de villkor och enligt de be-
stimmelser i évrigt, som innehdllas i
denna foérordning eller med stod av
densamma meddelats, ombesdrja be-
fordran av personer eller gods under
forutsiattning,

a) att befordringen — — ———— forfattningar férbjuden,
b) att befordringen ————— — yrkesmaissig trafik,

¢) att befordringen —— ————— formétt avvirja,

d) atti———« ——— annat foreskrivit,

e) att eljest —————— for handen.

Myndighet, som — — — — — — stadgad korskyldighet.

Hari——F———— — 4 automobilen.



(Nuvarande lydelse)
29

1 mom. Utdvare av

1 mom. Yrkesmiissig uthyrning

Ansékan om sadant tillstand skall
innehalla uppgift om ort, 4 vilken
rorelsen skall drivas, dvensom om
antalet av de automobiler, som iro
avsedda att anvindas i rérelsen ; och
skola i 6vrigt foreskrifterna i 7 §1
mom. i tillimpliga delar gilla.

2 mom. Over ansékan skall lins-
styrelsen infordra yttranden pa sitt
19 § 1 mom. nirmare angives.

3 mom. Tillstind ma meddelas
allenast om rérelsen finnes behovlig
och i vrigt limplig samt sokanden
skickad att handhava densamma.
Vad i 12 § tredje stycket samt 16 §,
17 § och 18 § 1 mom. ar stadgat skall
i tillampliga delar gélla i fraga om
uthyrningsrérelse.
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(Féreslagen lydelse)

§.
meddelat trafiktillstandet.

Vad nu sagts skall icke gilla, dd
tillstindet avser rdtt som sdgs i 12 §
andra stycket 1).

skall drivas.

Ansokan om sadant tillstand skall
innehalla uppgift om ort, & vilken
rorelsen skall drivas, dvensom om
antalet av de automobiler, som éro
avsedda att anvindas i rorelsen; och
skola i 6vrigt foreskrifterna i 7 § 1
mom. i tillimpliga delar gilla. Skyl-
dighet att uppgiva antalet automo-
biler skall dock ej foreligga i fall som
sags i 3 mom. andra stycket.

2 mom. Over ansékan skall lins-
styrelsen infordra yttranden pa sitt
19 § 1 mom. narmare angives, dock
att infordrande av yttranden md in-
skrdankas eller underldtas i fall som
sags i 3 mom. andra stycket.

3 mom. Tillstind ma meddelas
allenast om rorelsen finnes behdvlig
och i 6vrigt lamplig samt sékanden
skickad att handhava densamma.

Prévning av rérelsens behovlighet
skall ej ske, da ansékan avser till-
stdnd till uthyrning av personauto-
mobil eller av lastautomobil, vars to-
talvikt ej éverstiger 3 500 kilogram.

Vadi 12 § fjirde stycket samt 16 §,
17 § och 18 § 1 mom. ar stadgat skall
1 tillimpliga delar gilla i friga om
uthyrningsrérelse.

vederbdrande polismyndighet.

Tillstdind kan — — — — ____ ej 6verklagas.
Innefattar beslut — — — . ____
Beslutom — — — — med beslutet.
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(Nuvarande lydelse)

6 mom. Automobil ma icke i ut-
hyrningsrérelse tillhandahallas an-
nan person sisom forare an den, som
styrker sig innehava gillande kor-
kort f6r automobil och hava uppnatt
21 ars alder; dock md sddan cykel
med hjilpmotor, for vilken registre-
ringsplikt icke féreligger, tillhanda-
hdllas férare utan hinder av att den-
ne icke innehar kérkort.

Forhyrd automobil ma icke foras
av nagon, som icke fyllt 21 ar.

(Foreslagen lydelse)

6 mom. Automobil ma icke i ut-
hyrningsrorelse tillhandahallas an-
nan person sasom forare dn den, som
styrker sig innehava gillande kor-
kort fér automobil och, dd frdga dr
om lastautomobil, wvars totalvikt
overstiger 3 500 kilogram, eller om-
nibus, visar sig hava uppnatt 21 ars
alder.

Forhyrd lastautomobil, vars total-
vikt éverstiger 3 500 kilogram, och
féorhyrd omnibus ma icke foras av
nagon, som icke fylit 21 ar.

Annorstides 4n — ————— anlitad person.

41 §.

Uttrycken automobil, personaulo-
mobil, omnibus, lastautomobil, mo-
torcykel, traktor, slipfordon, maxi-
milast och hemort anviandas i denna
forordning i samma bemiirkelse som
motsvarande beteckningar i vigtra-
fikforordningen.

Uttrycken vdg, automobil, person-
automobil, omnibus, lastautomobil,
traktor, slipfordon, maximilast, to-
talvikt och hemort anvindas i denna
forordning i samma bemirkelse som
motsvarande beteckningar i vigtra-
fikférordningen.

Med traktortdag — ————— tillkopplat sldpfordon.
Med polismyndighet — — — ——— i orten.
Den befattning — — ———— tillkomma poliskammaren.

Denna férordning trider i kraft den 1 juli 1964 men skall dga giltighet re-
dan dessférinnan med avseende pa atgirder som erfordras for tillimpningen

darefter.

De ildre bestimmelserna skola alltjamt fga tillampning betriffande for-
hallanden, som hinféra sig till tiden fore ikrafttridandet av denna forord-

ning.

1% — Bihang till riksdagens protokoll 1963. 1 saml. Nr 191
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Utdrag av protokollet éver kommunikationsdrenden, hdllet infér
Hans Kungl. Hoghet Regenten, Hertigen av Halland, i
statsrddet @ Stockholms slott den 18 oktober 1963.

Nidrvarande:

Statsministern ERLANDER, ministern for utrikes arendena NILSSON, statsraden
STRANG, ANDERSSON, LinDpsTROM, Lange, KLing, SKoGLUND, EDpENMAN,
JOHANSSON, AF GEIJERSTAM, HErMANSSON, HOLMQVIST, ASPLING.

Chefen fér kommunikationsdepartementet, statsradet Skoglund anmiler
— efter gemensam beredning med statsradets ovriga ledaméter — friga om
riktlinjer for den statliga trafikpolitiken m. m. och anfér dirvid foljande.

I. Inledning

Med stéd av Kungl. Maj:ts bemyndigande den 5 juni 1953 uppdrog da-
varande chefen for kommunikationsdepartementet, statsrddet Andersson,
den 18 juni samma ar at sérskilda utredningsmain att inom departementet
verkstilla en 6versyn av riktlinjerna for den statliga trafikpolitiken. Utred-
ningen borde féretaga en provning av hela det trafikpolitiska problemet och
dérvid s6ka komma fram till en avvigning, som mdéjliggjorde en dndamals-
enlig anviindning och samordning av de skilda transportmedlen. Malet borde
vara att for landets olika delar trygga en tillfredsstillande transportférsorj-
ning till ligsta méjliga kostnader och under former, som medgav féretags-
missig effektivitet och sund utveckling av transportapparaten.

Utredningen, som antagit bendmningen 1953 ars trafikutredning, har den
9 maj 1961 avgivit betinkandet Svensk Trafikpolitik 1 med forslag till rikt-
linjer for den statliga trafikpolitiken (SOU 1961: 23) jamte déirtill horande
bilagor Svensk Trafikpolitik II (SOU 1961: 24).

Vid avgivandet av detta betinkande bestod utredningen av generaldi-
rektéren E. O. H. Grafstrém, tillika ordférande, ledamoten av riksdagens
andra kammare, ikeriigaren P. E. Asp, davarande kansliradet, direktéren
B. O. Dillén, tillika huvudsekreterare, statssekreteraren N. J. Hoérjel, leda-
moten av riksdagens andra kammare, direktéren G. N. Kollberg, filosofie
doktorn R. A. Meidner, ledamoten av riksdagens foérsta kammare, banko-
fullméktige R. V. Persson, diavarande ledamoten av riksdagens forsta kam-
mare, hiradsdomaren P. O. Pilsson, ekonomidirektsren E. A. Sjoberg samt
bruksdisponenten K. Hj. Aselius.
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Efter remissbehandling av nimnda betinkande har utredningen den 27
juni 1962 avgivit betinkandet Svensk Trafikpolitik I1I med forslag till plan
for liberalisering av den yrkesmissiga lastbils- och traktortagstrafiken
m. m. (SOU 1962: 35). Fore avgivandet av detta betinkande hade Meidner
erhallit entledigande fran sitt ledamotskap och agronomie licentiaten C.-E.
T. Odhner férordnats att i hans stille vara ledamot av utredningen.

Over trafikutredningens betinkanden I-—III har yitranden inhamtats
fran foéljande myndigheter och organisationer: chefen for forsvarsstaben,
arbetarskyddsstyrelsen, arbetsmarknadsstyrelsen, civilforsvarsstyrelsen, ge-
neralpoststyrelsen, jirnvigsstyrelsen, jirnvigsradet, vig- och vaitenbygg-
nadsstyrelsen, luftfartsstyrelsen, sjofartsstyrelsen, statens biltrafiknimnd,
statens trafiksiakerhetsrad, statskontoret, statistiska centralbyrint, riksre-
visionsverket, dominstyrelsen, lantbruksstyrelsen, skogsstyrelsen, statens
jordbruksndmnd, kommerskollegium, overstyrelsen for ekonomisk forsvars-
beredskap, niringsfrihetsradet, statens pris- och kartellnimnd, éverstathél-
larimbetet, samtliga linsstyrelser, statspolisintendenten, Svenska stadsfor-
bundet!, Svenska landskommunernas férbund, Sveriges allmdnna sjofarts-
forening!, Nationalféreningen for trafiksikerhetens framjande, Landsorga-
nisationen i Sverige, Svenska jarnvigsforeningen, Folkrorelsernas motorfor-
bund, Féreningen Sveriges inrikessjofart, Handelsanstilldas forbund, Koo-
perativa forbundett, Riksférbundet Landsbygdens folk, Statstjanstemannens
riksférbundz, Svenska jirnvigsmannaférbundet, Svenska droskbilagarefor-
bundet, Svenska lasttrafikbiligareférbundet, Svenska lokaltrafikféreningen,
Svenska mejeriernas riksférening u. p. a., Svenska omnibusigareférbundet,
Svenska skogs- och flottningsarbetareférbundet, Svenska transportarbetare-
forbundet, Sveriges biluthyrares riksférbund!, Akeriféretagarnas central-
férening i Stockholm, kommittén for néringslivets lokalisering, 1959 Aars
flygutredning, Skogsbrukets motortransportkommitté, Scandinavian Airlines
System! samt Linjeflyg aktiebolag.! Harjamte har Sveriges grossistforbund,
Sveriges kopmannaférbund, Sveriges industriférbund, Sveriges hantverks-
och industriorganisation och Sveriges lantbruksférbund (naringsorganisa-
tionerna) samt Kungl. automobil klubben, Motorbranschens riksférbund, Mo-
torférarnas helnykterhetsférbund, Motorménnens riksforbund, Svenska
droskbilagareforbundet, Svenska lasttrafikbildgareféorbundet, Svenska om-
nibusiagareférbundet och Svenska végféreningen (motororganisationerna)
avgivil gemensamma yttranden 6ver betinkandena I II. I naringsorganisa-
tionernas gemensamma yttrande Gver betdnkande IIT har dven Handelskam-
rarnas namnd och Skogsbrukets motortransportkommitté deltagit. I motor-
organisationernas gemensamma yttrande over betidnkande III har Kungl.
automobil klubben, Motorméinnens riksférbund och Motor{férarnas helnyk-
terhetsforbund deltagit. Vidare har i drendet inkommit vissa skrivelser.

1 [1ar endast avgivit yttrande dver betdnkandena I—IL
¢ Har endasl avgivit yttrande over betinkande I1L
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I detta sammanhang vill jag dven anmila att jag den 30 september 1960
med st6d av Kungl. Maj:ts bemyndigande tillkallat generaldirektéren G. E.
Vahlberg, tillika ordférande, ledaméterna av riksdagens andra kammare,
lantbrukaren J. M. Antonsson och platslagaren H. V. Bengtsson, ledamoten
av riksdagens férsta kammare, socialvardsassistenten P. Jacobsson, leda-
moten av riksdagens andra kammare, ombudsmannen N. R. Johansson, hov-
rattsradet, numera regeringsradet A. H. V. Korlof samt ledamoten av riks-
dagens andra kammare — numera andre vice talmannen — godsdgaren,
greve T. G. A. von Seth, att sasom sakkunniga verkstilla 6versyn av vig-
lagstiftningen. De sakkunniga, vilka antagit bendmningen 1960 ars vigsak-
kunniga, har den 25 april 1962 avlamnat delbetinkandet Avgiftsbelagda tra-
fikanliggningar (SOU 1962: 26).

Over detta betinkande har yttranden avgivits av arbetsmarknadsstyrelsen,
vag- och vattenbyggnadsstyrelsen, riksrevisionsverket, samtliga lansstyrelser,
Svenska stadsférbundet, Svenska landskommunernas férbund, Sveriges lant-
bruksférbund, Tjinsteméinnens centralorganisation, Landsorganisationen i
Sverige, Léansvignimndernas foérbund och Riksférbundet Landsbygdens
folk. Vidare har gemensamt yttrande avgivits av Handelskamrarnas namnd,
Sveriges grossistforbund, Sveriges képmannaférbund, Sveriges industrifor-
bund, Sveriges hantverks- och industriorganisation, Sveriges lantbruksfor-
bund och Skogsbrukets motortransportkommitté (niaringsorganisationerna).
Gemensamt yttrande har édvenledes avgivits av Kungl. automobil klubben,
Motorférarnas helnykterhetsférbund, Motorméinnens riksforbund, Svenska
droskbildgareférbundet, Svenska lasttrafikbiligareférbundet och Svenska
omnibusigareférbundet (motororganisationerna).

Jag anhaller nu att till behandling f4 taga upp fragan om riktlinjerna for
den statliga trafikpolitiken och dirmed sammanhingande spérsmal dven-
som frigan om avgiftsbelagda trafikanlidggningar.
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II. Allméiinna riktlinjer for trafikpolitiken
Trafikutredningen

Liget pA transportmarknaden

Sasom bakgrund till beddmningen av mal och medel for den statliga tra-
fikpolitiken har trafikutredningen redovisat den aktuella trafiksituationen
inom olika trafikgrenar samt de tecken pa bristande trafikekonomisk ba-
lans som kommit till synes.

Jirnvdgarnas naturliga monopolstéllning fram till bilismens genombrott
medforde att deras verksamhet i méanga avseenden underkastades sirskild
statlig kontroll och att de fick sirskilda skyldigheter. Den ekonomiska mél-
sittningen har varierat men har for SJ hittills i stort sett varit att taxorna
skall sittas sa, att det ekonomiska utfallet ger utrymme for savil erforder-
liga avskrivningar for férnyelse av materiel och anliggningar som forrant-
ning av det bokforda statskapitalet. Vidare har jarnvigarna alagts att halla
i tid och rum enhetliga taxor. Monopolstillningen har sdlunda foranlett
statligt inflytande pa taxesittningen. Nedliggning av driften pa icke 16n-
samma jiarnvigslinjer fick ske endast med sirskilt medgivande av Kungl.
Maj:t. Dessa och 6vriga for jarnvagarna gillande forpliktelser hirledde
sig, atminstone for SJ:s del, ur statsmakternas onskemal att via jirnva-
garna 6va inflytande pa den ekonomiska och niringspolitiska utvecklingen
i landet. Monopolet gav méjlighet att bygga upp jarnvigstaxorna pa sadant
siatt, att transportavgifterna pa vissa jarnvégslinjer och for visst gods be-
tydligt 6versteg driftkostnaderna, varigenom de av staten palagda ej fore-
tagsmissigt motiverade forpliktelserna kunde fullgoras utan finansiell
hjilp fran statens sida.

Upphoér det naturliga monopolet utan att ersattas av ett pa regleringsat-
girder uppbyggt monopol, foérsvinner forutsiattningarna att bibehdlla den
angivna taxekonstruktionen sisom medel att fa rorelsen att ga ihop vid
bibehallna forpliktelser. Under de senaste fyrtio dren har jarnvigarnas na-
turliga monopol successivt inskriankts, utan att deras forpliktelser pd nigon
mera visentlig punkt avlyfts. I dag star jarnvigarna betraffande storre
delen av verksamheten i direkt konkurrens med landsvigstransportmedlen
och betriffande persontrafiken dven med flyget.

Den trafikavledning, som drabbat jirnviigarna, ar en naturlig f6ljd darav,
att alternativa transportmdjligheter uppstétt och utvecklats samt att jirn-
viagarnas mojligheter att anpassa sig till den nya konkurrenssituationen
hammats av deras frin monopoltiden kvarstdende forpliktelser. Men trafik-
avliedningen belyser ocksa trafikefterfragans forskjutning frin allminna
och kollektiva transportmedel till privata och individuella sidana — en
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foreteelse, som sarskilt fran och med 1950-talet med dess starka expansion
av den privata motorismen medfért betydande anpassningssvarigheter inte
blott fér jarnvigarna utan ocksa fér annan allmén trafiktjanst.

Bilismen har 4 sin sida sedan 1920-talet varit féremal for trafikpolitiska
tillstandsregleringar av olika slag. Motivet hirtill har bl. a. varit strivan
att reglera den inbdrdes konkurrensen inom landsvégstrafiken. Vidare har
syftet varit att bereda jirnviigarna ett visst skydd for att ddrigenom under-
latta f6r dem att fortsitta verksamheten med de inslag av icke féretagseko-
nomisk karaktir som finns. Tillstindsregleringen av den yrkesmaissiga bil-
trafiken har silunda lett till en viss avskirmning av konkurrensen mellan
bil och jarnvig och har dirjimte berett vag for vissa monopolbildningar pa
lastbilssidan.

Under tiden efter 1945 har den privata (icke yrkesmissiga) lastbilstrafi-
ken genomgitt en mycket kraftig expansion. Till avseviard del kan denna
utveckling ha naturliga och trafikekonomiskt motiverade férklaringar. Det
ar emellertid sannolikt, att den delvis ocks& har sin orsak i en restriktiv
tillstAndsgivning pa den yrkesmissiga biltrafikens omrade.

Den privata personbilismen har i stort sett inte varit féremal for trafik-
politiska tillstindsregleringar. Buss- och drosktrafiken har diremot i hu-
vudsak behandlats analogt med den yrkesmissiga lastbilstrafiken. Den i det
foregaende nimnda trafikavledningen fran den allmiinna trafiktjanstens oli-
ka grenar har emellertid medfort 6kande svarigheter for trafikféretagen inom
buss- och drosktrafiken att med bibehallande av kvantitativt och kvalitativt
tillfredsstallande transportstandard f4 rorelsen att g ihop.

Betriffande de hittills vidtagna trafikpolitiska atgdrderna inom land-
transportmedlens omrade framhaller trafikutredningen sammanfattningsvis
att enighet torde rdda dirom, att dessa atgiirder inte lett fram till asyftad
balans inom transportapparaten.

Inrikesflygets konkurrensférhallande till landtransportmedlen priglas
av dess befordringskvalitativa féretrdden, men ocksi av den omstindig-
heten, att civilflyget inte behévt helt ticka sina samhillsekonomiska
kostnader samtidigt som den yrkesmissiga luftfarten Atnjutit stor frihet i
sin taxesittning. Vidare har det reguljira inrikesflyget i sin nuvarande ge-
staltning ett faktiskt monopol pa sina flyglinjer. Nagon reell motsvarighet
till de forpliktelser, som avilar jarnvigarna, foreligger diremot ej inom
inrikesflyget.

Land- och lufttransportmediens konkurrensférhallanden paverkas inte i
namnvird grad av den inrikes sjofarten. Trots detta har denna trafikgren
svarigheter att hivda sig i konkurrensen. Detta forhallande har lett till att
befraktarna och dgarna av det mindre tonnaget efterstrivat inbérdes pris-
overenskommelser. Det férhallandet att utlindska fartyg med vissa undan-
tag har ritt att driva kustfart i Sverige har dock verkat sankande pa frakt-
nivin i dessa 6verenskommelser.
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Den framtida trafikutvecklingen

Sasom ytterligare underlag for en prévning av det trafikpolitiska proble-
met redovisar trafikutredningen prognoser rorande den framtida trafik-
utvecklingen. Betraffande persontrafiksektorn har utredningen forst presen-
terat de i den av vig- och vattenbyggnadsstyrelsen framlagda vigplanen for
Sverige (SOU 1958: 1 och 2) redovisade prognoserna for utvecklingen fram
till &r 1975. I vagplanen lades den forvidntade konsumtionsutvecklingen i
forening med bl. a. tillviixt av arbets- och serviceresor samt okad fritid till
grund for antagande, att det totala inrikes persontrafikarbetet i personkilo-
meter riknat kunde under overblickbar framtid véntas oka med 4,5 a 6
procent per ar samt omkring ar 1965 fa en omfattning av 40 4 50 miljarder
och omkring ar 1975 av 60 &4 70 miljarder personkilometer.

Till helt visentlig del beraknades den antagna framtida okningen av den
totala persontrafiken komma att falla pa de individuella transportmedlen,
framst personbilarna. Betraffande jirnvagarnas persontrafik kunde tyngd-
punkten forvintas komma att alltmer forskjutas mot langviga resor. For-
ortstrafiken vid de storre stiderna, sirskilt Stockholm, vintades dock fort-
sitta att 6ka. I friga om inrikesflyget riknades med en fortsatt expansion,
medan busstrafiken totalt sett forutsattes halla sig i huvudsak oférindrad.

Den salunda prognosticerade utvecklingen av persontrafikarbetet framgar
av foljande tabla.

I 1957 drs vigplan angiven prognos rorande det inrikes per-
sontrafikarbetets utveckling

Miljarder personkilometer ar
Transportmedel
1955 1965 1975
Kollektiva transportmedel (jérn-
vig, sparvig, busslinjer, sjofart
och flyglinjer) ................. 10,6 10413 | 10413
Individuella transportmedel (per-
sonbilar och motorcyklar) ....... 14,9 30435 | 50460
Summa | 255 | 40245 | 602470

Till grund fér denna prognos lag betraffande privatmotorismen en prognos
rorande bl. a. personbilsantalets utveckling, vilken fér ar 1965 riknade med
1,4 4 1,6 miljoner och for ar 1975 med 2,3 & 2,4 miljoner personbilar.

Betraffande personbilsantalets framtida utveckling redovisar trafikutred-
ningen idven en av Industriens utredningsinstitut verkstilld prognos, som
efter justering i november 1960 forutser ett personbilsbestind ar 1975 om
2,6 miljoner fordon, motsvarande 316 personbilar per 1 000 invanare.

Efter samrid med trafikutredningen har jirnvigsstyrelsen verkstillt
vissa beriikningar rérande resekonsumtionens utveckling och fordelning pa
individuella och kollektiva transportmedel fram till ar 1980. Enligt jarn-
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vagsstyrelsens prognos kan den kollektiva persontrafiken totalt sett ar 1980
vantas bli av ungefiar samma storlek som under 1957. Den kollektiva person-
trafikens andel av den totala privata resekonsumtionen kan vidare under
20-arsperioden vintas sjunka fran nuvarande 20 a 25 procent till storleks-
ordningen 10 procent.

Jarnvigsstyrelsen har vidare pa basis av uppgifter rorande det av SJ ar
1957 utférda persontrafikarbetets fordelning pa olika avstandsklasser och
en diskussion av de sannolika férdndringarna inom dessa verkstillt en be-
domning av huvuddragen i den framtida persontrafikutvecklingen p4a jirn-
vigsomradet. I denna bedémning riknar jarnvigsstyrelsen bl. a. med att
den totala lokaltrafiken i och kring de tre storsta stiderna skall 6ka i
ungefir samma takt som befolkningen och att jarnvigen kommer att ha
minst samma relativa andel av denna trafik ar 1980 som &r 1957. Betraf-
fande lokalresor till och fran ovriga storre titorter riknar man med okat
befolkningsunderlag men minskad relativ resefrekvens. Betriffande lokal-
resor till och fran de mindre titorterna och inom glesbygderna forutsitter
jarnvigsstyrelsen att personbilismens expansion m. m. skall leda till att
trafiken minskar och i vissa fall helt upphor. I 6vrigt riknar styrelsen med
att jirnvigstrafiken skall paverkas mer eller mindre negativt av person-
bilismens utveckling i avstandsklasserna upp till 300 km, men att trafiken
P4 langre avstand, trots privatbilismens och flygtrafikens 6kning, skall
kunna ha samma volym ar 1980 som ar 1957.

Sammanfattningsvis skulle jarnvagarnas persontrafik enligt prognosen
komma att utvecklas pa féljande sitt.

Av jdrnvdgsstyrelsen i juni 1960 gjord prognos avseende jdrn-
vdgarnas persontrafik dr 1980

Personkilometer
Avsténdsklass, km 1% av 1957 |i absoluta tal, procentuell
ars trafik miljarder fordelning
1—49.... ..l 70 1,1 22
50—99............... 50 0,3 6
100—299............. 100 1,1 23
Over299 ............. 100 2,4 49
Totalt 87 4,9 100

Betriaffande den framtida utvecklingen av den inrikes reguljira luftfar-
ten har 1959 4rs flygutredning pa trafikutredningens hemstillan under
hand lamnat vissa preliminira uppgifter. Enligt dessa kunde den inrikes
reguljara luftfarten — som exklusive inrikesstrickor av internationella lin-
jer ar 1959 omfattade ca 368 000 passagerare och ca 140 miljoner personkm
— forvintas i avseende & passagerarantal 6ka med ca 70 procent till ar
1965 och ca 155 procent till ar 1970. Detta innebir ett passagerarantal ar
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1965 om ca 630 000 och ar 1970 om ca 940 000. Dessa uppgifter avser endast
reguljir inrikes luftfart till och fran Stockholm. Vissa senare inom luftfarts-
styrelsen gjorda berikningar avseende all reguljdr inrikes luftfart tyder pa
att antalet passagerare i denna trafik skulle uppga till ca 845 000 ar 1965 och
till 1 334 000 ar 1970.

I fraga om trafikutvecklingen inom godstrafiksektorn redovisar trafik-
utredningen dels i 1957 ars végplan framlagda prognoser och dels inom
jarnvagsstyrelsen ar 1960 gjorda prognoser.

I 1957 ars vdgplan antogs en framtida arlig tillvixt av godstransport-
arbetet pa jarnvig, lastbilar och fartyg om 4 a 5 procent komma att dga
rum. P4 grundval hirav beriknades det totala inrikes godstransportarbetet
med ifradgavarande transportmedel till 25 a 30 miljarder tonkm omkring
ar 1965 samt 40 4 50 miljarder tonkm omkring ar 1975.

Mot bakgrunden bl. a. av den dittills registrerade trenden i lastbilarnas
transportarbete riknades i vigplanen — under férutsittning att hinder av
legislativ, skatteteknisk och annan art ej restes — med en framtida arlig
6kning om 7 & 10 procent av lastbilarnas transportarbete, innebidrande en
total trafikprestation med lastbilar av 10 a4 13 miljarder tonkm omkring ar
1965 och 20 4 30 miljarder tonkm omkring ar 1975. En allmén férutsiattning
féor denna utveckling angavs vara att vigplanen realiserades i takt med
niringslivets och lastbilstrafikens behov. I vad avser transportarbetets for-
delning pa olika slag av transportmedel innebar prognosen, att fran hilften
till tva tredjedelar av det totala inrikes godstransportarbetet omkring ar
1975 skulle utféras pa landsvig.

Jarnvigsstyrelsens prognos avser fjarrgodstrafikens omfattning under
20-arsperioden 19611980, exklusive transporter av lapplandsmalm. Vid
uppskattningen av den totala framtida fjarrtrafikefterfrigan har forutsatts,
att produktionen kommer att 6ka med i genomsnitt 3 procent per ar, d. v. s.
i ungefir samma takt som under 1950-talet. Styrelsen riknar med att den
genomsnittliga 6kningen ocksa av fjarrtrafikefterfragan kommer att bli 3
procent per Ar.

Jirnvigsstyrelsens bedémning av hur stor del utav den framtida fjéarr-
trafikefterfragan, som jéarnviagarna kunde komma att tillgodose, har i vad
SJ angar baserats bl. a. pa antagandet, att av styrelsen uppgjort rationali-
seringsprogram realiseras samt att pabdrjat arbete med att dstadkomma
storre likstialldhet mellan de olika transportmedlen i fraga om konkurrens-
betingelserna slutfores under 1960-talet, allt atgirder som direkt eller in-
direkt kan véntas avsevirt forbittra jirnvigens konkurrensmojligheter.

Styrelsen har sdsom en minimiprognos riknat med att jirnvdgen behéller
sin relativa andel av fjirrtrafikarbetet (alt. 1), d. v. s. fAr en med i genom-
snitt 3 procent per ar 6kad fjarrgodstrafik. Sasom ett hypotetiskt maximi-
alternativ har antagits att hela 6kningen av fjarrgodstrafiken i Sverige
ombesdrjes pa jirnvag och att ddrmed ovriga transportmedels fjirrtrafik-
arbete blir till sin storlek ofériandrat under prognosperioden (alt. 2).



18 Kungl. Maj:ts proposition nr 191 dr 1963

Under angivna forutsittningar skulle den totala fjirrgodstrafiken och
pa SJ fallande del ddrav utvecklas pa féljande satt.

Av jdrnvdgsstyrelsen i juni 1960 gjord prognos rirande det
inrikes godstransportarbetet i fjdrrtrafik (exkl. transporter av

lapplandsmalm)
Miljarder tonkm
Ar Dirav pa statens jarnviigar
Totalt
alt. 1 alt. 2
1957. .. . il 12 7 7
1960................. 13 8 8
1965..........cvulnn. 15 9 10
1970, ... vievane.. 18 10 12
1975, ... ...l 21 12 15
1980. ... ... ... 24 14 18

Enligt denna prognos skulle alltsi den totala fjirrgodstrafiken under den
kommande 20-arsperioden komma att férdubblas. SJ:s fjarrgodstrafik skulle
enligt alt. 1 likasd komma att fordubblas och vid alt. 2 6ka med 160 procent.

Allminna synpunkter pa trafikpolitiken

I direktiven foér trafikutredningen har angivits att malet for trafikpoli-
tiken bor vara att for landets olika delar trygga en tillfredsstillande trans-
portférsorjning till ligsta mojliga kostnader och under former, som medger
foéretagsmissig effektivitet och sund utveckling av transportapparaten. Det
innehall trafikutredningen givit at den silunda formulerade allméinna mal-
sittningen och den bedémning utredningen gjort av dess olika led redovisas
nirmare i det foljande.

Vid sina trafikpolitiska atgéranden bor samhillet acceptera den férut-
sedda utvecklingen pa bilismens omrade. Denna utveckling bér i princip
styras av den naturliga faktor, som bestar déri att varje trafikgren arbetar
under korrekta kostnadsansvarighets- och konkurrensbetingelser, vilket bl. a.
innebir att varje transportmedel svarar fér de kostnader som det dsamkar
det allméanna.

Laget pa transportmarknaden och de utvecklingstendenser, som dir gér
sig géllande, ger enligt trafikutredningen klart vid handen, att den hittills
férda statliga trafikpolitiken inte utan visentliga forindringar kan leda till
det i utredningsdirektiven angivna malet. Skall en tillfredsstillande trans-
portforsorjning till ligsta mojliga kostnader och en sund utveckling av tra-
fikapparaten dstadkommas, ar det angeliget att trafikpolitiken stimulerar en
uppdelning av transporterna de olika trafikgrenarna emellan i 6verensstim-
melse med deras reella kostnads- och kvalitetsforutsiattningar.

Vid utformandet av en trafikpolitik, som béttre 4n den nuvarande fyller
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de uppstillda kraven, aktualiseras fragan, huruvida man for framtiden skall
bygga vidare pa och utvidga det system av tillstindsregleringar, som hittills
nyttjats, i syfte att soka béttre ansluta den till lagstiftarens uppfattning om
den efterstrivade trafikuppdelningen, eller om man skall sé6ka dstadkomma
en sadan ordning, att konkurrensen mellan transportmedlen direkt leder
till 6nskad trafikuppdelning.

Det torde rdda enighet om att den 16sning ar att foredra, som innebir ett
mindre matt av regleringar och ett stérre matt av fritt utévad konkurrens.
Hela den niringspolitiska diskussionen under de senaste decennierna torde
ocksi ha visat, att det i vart land i princip rader enighet om att konkurrens
i sunda former och under likartade utgangsbetingelser ir en miktig stimu-
lans till en progressiv ekonomisk utveckling.

Darfér bor enligt trafikutredningen en sddan ordning efterstrivas, som
direkt medger en effektiv konkurrens pa transportmarknaden, savil mel-
lan de olika trafikgrenarna som mellan trafikféretagen inom en och samma
trafikgren. Vidare maste konkurrensen, fér att kunna betecknas som effek-
tiv, bedrivas pa i mdjligaste méan lika villkor och inom ramen for dessa
villkor gestaltas si fritt som mdjligt. En sadan konkurrens utgér ett kraf-
tigt incitament till dels att trafiken soker sig till det transportmedel, som,
niar det pA mest indamalsenliga sitt tillgodoser trafikbehoven, samtidigt
ocksi drar de ligsta kostnaderna, dels att trafikrorelsen skotes effektivt.

En visentlig och ofrankomlig férutsiattning for ett trafikpolitiskt system
av den karaktir trafikutredningen sadlunda foérordar, ar att stérsta mojliga
likhet i kostnads- och 6vriga konkurrensbetingelser rdder mellan de olika
transportmedlen. Enligt utredningsdirektiven kan vad landtransportmed-
len angar en sidan likhet mellan landsvags- och jarnvigstrafik &stadkom-
mas pa i princip tva olika sitt. Antingen kan man soka likstélla biltrafiken
med jirnviigarna i fraga om arbetsvillkor och férpliktelser eller ocksa kan
man i mojligaste man befria jirnvigarna fran deras speciella forpliktelser
si att storre jimstdlldhet med biltrafiken uppnés. Trafikutredningen anser
f6r sin del mot bakgrunden av den redovisade principiella grunduppfatt-
ningen, att en sund utveckling av transportapparaten bist ernas genom att
jirnvigarna befrias fran sina speciella férpliktelser, si langt detta &r for-
enligt med kravet pa uppritthallande av en tillfredsstillande transportfor-
sorjning foér landets olika delar. Framférallt bor det vara mojligt att ta bort
de forpliktelser, som endast ar historiskt betingade. Endast till den del for-
pliktelser av hiansyn till den allminna transportférsérjningen fér framtiden
mdaste bibehallas inom jarnvigstrafiken, bor likstilllighetsatgirder avseende
biltrafiken komma i fraga.

En genomford effektiv konkurrens kan emellertid i vissa fall vara ett
olillrackligt medel att dstadkomma en samhiillsekonomiskt riktig trafikupp-
delning och en tillfredsstillande transport{érsérjning. Tveksamhet kan t. ex.
rada, huruvida en pa de reella transportkostnadsférutsittningarna baserad
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konkurrens mellan ren yrkestransport, 4 ena, samt blandad egen- och yrkes-
transport, 4 andra sidan, kan sikerstillas. Skulle sarskilda atgéarder i detta
syfte erfordras, torde vissa praktiska méjligheter hartill foreligga t.ex. i
form av taxekontroll. Vidare noédvindiggér bedrivandet av en med drift-
bidrag uppritthallen persontrafik, att visst konkurrensskydd limnas tra-
fiken i syfte att minimera driftbidraget. Aven i fraga om nu totalt sett 16n-
sam persontrafik kan visst skydd vara nédvindigt. Savil i jarnviigs- som
busslinjetrafik dr det salunda inte ovanligt att vissa tagligenheter och buss-
turer ar klart oldnsamma. Dessa transportligenheter uppritthalles emeller-
tid darfor att de bedoms erforderliga ur servicesynpunkt. Det som bir upp
linjens ekonomi ar ofta trafiken éver veckosluten. Skulle sidan reguljir
persontrafik utsittas for konkurrens fran bussar i bestillningstrafik, vilka
insatts med sikte endast pa att Gverta just den birande delen av trafiken
men ldmnar den olonsamma delen kvar &at linjeforetaget, skulle den re-
guljara trafiken 16pa risk att bli olénsam, och friga om nedliggning eller
om behov av driftbidrag kan dirigenom uppkomma. Om den reguljira tra-
fikens transportligenheter ur transportférsérjningssynpunkt maste bibe-
hillas, uppstir frigan huruvida den ur samhillsekonomiska synpunkter
bor beredas visst konkurrensskydd. Dérvid kan exempelvis en inskrink-
ning i ritten att utéva bestéllningstrafik med buss aktualiseras.

Sammanfattningsvis anser trafikutredningen dock det frimsta medlet att
né det uppstillda trafikpolitiska malet vara att gora en effektiv konkur-
rens pa transportmarknaden mojlig. Om sirskilda atgarder likval visar sig
nodvindiga for att likstilla jirnvigen med konkurrerande trafikgrenar,
finns i huvudsak tre olika metoder att tillgd, nimligen trafiktillstandsreg-
lering, taxereglering och trafikbeskattning. For styrandet av investerings-
verksamheten pa transportomradet kan dirjimte ifrigakomma investerings-
kontroll.

Kravet pa tillfredsstillande transportforsérjning

Utgdngspunkten for trafikutredningens éverviiganden har varit att de
trafikpolitiska atgarderna skall syfta till att efterfragan pa transporttjanster
tillgodoses till ligsta samhillsekonomiska kostnader. Ett principkrav har-
vidlag 4r att priset pa den efterfragade transporttjansten ticker den sam-
hilllsekonomiska kostnaden fér densamma. Dock kan detta principiella 16n-
samhetskrav inte undantagslost liggas till grund foér den statliga trafik-
politiken. Kravet pa 16nsamhet maste i vissa fall vika fér andra samhills-
hinsyn. Likhetstecken kan salunda inte sittas mellan en I6nsam transport-
férsorjning och en tillfredsstillande sidan: atskilliga fall finns déir en till-
fredsstillande transportférsérjning inte skulle kunna uppritthillas om det
samtidigt krivdes att transportverksamheten skulle uppfylla sedvanliga
ansprak pa rintabilitet.
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Tillfredsstallande transportférsérjning innebidr enligt utredningen att
uppritthalla den minimistandard i frdga om transportapparatens dimen-
sionering, som — sett ur samhillets synpunkt — tillgodoser de fér befolk-
ning och naringsliv visentliga trafikbehoven. De skiftande forhallandena i
vart land omojliggér konstruktionen av en srikslikare», med vilken trans-
portférhallandena inom ett visst avgransat omrade kan jimféras for bedom-
ning av huruvida kraven p& minimistandard déar kan anses uppfyllda. Tra-
fikbehovet inom ett visst omrade ar en funktion av folkmiangd, befolknings-
fordelning, aldersfordelning, bebyggelse- och naringsstruktur, rekreations-
mojligheter och en mangfald andra faktorer icke blott inom, utan dven utan-
for omradet ifraga. Atminstone de viktigaste av dessa faktorer kan emellertid
kvantitativt preciseras, och dirmed torde det — atminstone teoretiskt sett
— vara moéjligt att ange vissa méatt pa transportstandarden sasom en funk-
tion av dessa faktorer for omraden med olika struktur. Vissa jamforelser
mellan olika omraden inboérdes skulle harigenom bli méjliga och kunna
tjana till ledning for bedomandet av den relativa transportstandarden.

Trafikutredningen anser att transportkostnadselementet i princip bor vid
den lokaliseringspolitiska bedémningen inga med sitt verkliga virde och att
transportapparaten inte bor utnyttjas i naringssubventionerande syfte. Tra-
fikpolitiken bor folja och aktivt medverka i det skeende, som dger rum pé
niarings- och befolkningsutvecklingens omride, men boér inte genom sin
utformning bli i férvag exklusivt bestimmande fér utgingen av lokalise-
ringspolitiska avgoéranden. Savil nar det giller trafikutbyggnad som néar
det giller trafiknedliggning bor transportapparaten i normala fall si nara
som mojligt anpassas till skeendet. I vissa fall, nirmast av nybyggnads-
karaktéir, kan det dock bli nédvandigt att trafikanordningarna, och da i hu-
vudsak de fasta anldggningarna, planmissigt foregidr den o6vriga utveck-
lingen.

Ett undantag fran regeln om att transportkostnadselementet vid den lo-
kaliseringspolitiska bedéomningen alltid bér inga till sitt ratta virde ar
emellertid det fall, d4 en olénsam trafik av hénsyn till kravet pa tillfreds-
stidllande transportforsorjning uppritthilles genom tillskott fran det all-
minna. Det bér dock uppmirksammas att siddana tillskott inte ar att be-
trakta som en subvention at trafikforetaget utan snarare som ett koép fran
det allménnas sida av vissa transporttjinster eller som ett infriande av en
avsiattningsgaranti laimnad av det allméinna.

Vid bedémning av krav pa uppritthillande eller utbyggnad av olonsam
trafik ar svarigheterna att faststilla minimistandarden mindre i fraga om
godstrafiken an i friga om persontrafiken. Nar det inte giller alltfér stor
godsvolym torde erforderlig transportforsorjning regelmissigt kunna er-
hallas genom landsviigstransportmedel. For all ny- och reinvestering synes
diarfor, nar det giller godstrafik, det foretagsekonomiska lonsamhetskravet
i prineip béra uppritthallas. Kravet pa tillfredsstillande transportférsorj-
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ning torde ej heller béra sta hindrande i viagen for nedliggande av gods-
trafik pa jirnvig, till sjoss eller i luftfart, nar godtagbara transportméjlig-
heter till ligre samhillsckonomisk kostnad kan erhallas med landsvigs-
transporter.

For persontrafikens del bor diremot kravas att arbetartransporter, skol-
barnstransporter, resor till allminna inrittningar med flera nédvindiga
resebehov, tillgodoses pa ett tillfredsstillande sitt #iven om l6nsamhet i tra-
fiken dérvid ej uppnas. Samhillet bor se till att den nddvindiga anpass-
ningen av transportapparaten inte drives si langt, att just transportservicens
forandringar skapar en stark impuls till ytterligare avflyttning fran bygden.
Nyetablering av olénsam persontrafik pa jarnvig synes diremot i princip
ej bora ske, dér billigare och likvirdigt transportalternativ kan tillgripas.
Vidare bor nedldggning av olénsam persontrafik pa jarnvdg i princip ske,
dir standardmaissigt tillfredsstillande lokal biltrafik kan insittas som er-
siattning.

Allmiént sett kan den i minga fall konstaterade bristen pa lénsamhet i
fraga om de allminna transportmedlen antas till viss del bero pa att det
uppritthélles en transportstandard, som avsevirt dverstiger det faktiska be-
hovet och dirmed &ven minimitransportstandarden. En anpassning av
transportstandarden till trafikbehovet och, direst 16nsamheten ej tidigare
kan uppnés, ned till minimitransportstandarden maste hir ur samhills-
ekonomisk synpunkt komma till stdnd. Pa alla stadier i denna anpassnings-
process maste en avvigning ske mellan transportmedelsart, turfrekvens och
transportpris. Uppenbarligen kan dock priset pa transportprestationen
inom persontrafiken tilldtas variera endast inom relativt sniva granser for
att principen om tillfredsstillande transportférsérjning inte skall &sidosit-
tas. Man kommer déirfér i vissa fall timligen snart till den punkt, dir in-
flytande transportavgifter — dven efter 6vergang till mer kostnadsanpas-
sat taxesystem — inte inom en rimlig avgiftsniva ticker kostnaderna ens
for den i frdga om transportmedelsart och turfrekvens siasom minimal an-
sedda transportapparaten. Hir men i princip inte pa nagot tidigare stadium
maste ett kompensationsférfarande genom driftbidrag overviagas for att
sikra uppritthallandet av den sdsom nddvindig ansedda trafiken. Denna
anpassning av transportmedel, turfrekvens och taxesystem efter minimi-
standardens krav innan frigan om driftbidrag verviges ar nédvindig
bl. a. med hénsyn till dnskemalet att i det lingsta séka uppritthalla kravet
pé foretagsekonomisk effektivitet i trafikrérelsen — ett krav som inte sa
14tt later sig forena med ett kompensationsforfarande.

Trafikutredningen framhaller sammanfattningsvis att fragan om den till-
fredsstallande transportforsérjningen &r ett trafikpolitiskt problem huvud-
sakligen endast i den del, den har avseende pa persontrafiken P4 landsbyg-
den. Dessutom koncentrerar sig problemet nirmast till transportforsorj-
ningen i Norrland, vissa glesbebyggda omraden i vistra och mellersta Sverige
samt vissa oar och skirgirdsomraden.
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Transportforsorjning till lidgsta samhillsekonomiska kostnad

Med trafik till ligsta mojliga kostnader avser trafikutredningen att ett
visst trafikbehov tillgodoses genom att minsta moéjliga del av samhills-
resurserna tages i ansprak eller omvint att for en given insats av dylika
resurser pa transportomradet kvalitativt och/eller kvantitativt bista moj-
liga transportprestation erhilles. Den salunda angivna samhéillsekonomiska
kostnaden definieras ytterligare sasom den kostnad samhillet, d. v. s. det
allminna och den enskilde trafikanten tillsammantagna, skulle inbespara,
om transporttjidnsten inte utfordes.

Vid faststdllandet av den samhillsekonomiska kostnaden for ett visst
transportsidtt méaste forst beaktas den till sjilva transportmomentet hinfér-
liga kostnaden, vilken bendmnes egentlig transportkostnad och utgér kost-
naden for driften av det eller de transportmedel, som anlitats foér trans-
porten. I den totala samhillsekonomiska transportkostnaden ingir emel-
lertid i regel, utéver egentliga transportkostnader, ocksa vissa tillaggskost-
nader for emballage, upplagring m. m.

Trafikutredningen framhéaller att det, med hinsyn till svarigheterna att
faststilla den totala kostnaden i det enskilda fallet (och dn mer for de
samlade transporterna), i regel endast ar trafikanten, som kan avgora vil-
ket transportmedel som till ligsta totalkostnad foér honom kan tillhanda-
halla den efterfrigade transporttjinsten. Dér alternativa transportmedel
finns ir ocksé enligt trafikutredningens mening pa lingre sikt trafikanter-
nas val av transportmedel utslagsgivande i friga om vilket av dessa, som
drar den ligsta samhillsekonomiska kostnaden. Av visentlig vikt ur sam-
hillsekonomisk synpunkt ar darfor att principen om trafikanternas ritt till
fritt val mellan existerande transportmdojligheter uppritthalles.

Forutsittningen for att trafikanternas val av transportmedel skall bli
ekonomiskt rittvisande dr emellertid att den del av den totala transport-
kostnaden, 6ver vars storlek de inte rader, d. v. s. transportavgiften, ar an-
passad till kostnaderna. Kravet pa kostnadsanpassning av transportavgif-
ten motiveras av samhillets intresse att dess begrinsade resurser inte skall
anvindas felaktigt. S4 kan bli fallet om trafikantens efterfrigan dirigeras
av en avgiftssidttning, som ger en oriktig uppfattning om hur stor del av
samhillsresurserna, som tages i ansprak fér transporttjdnsten i fridga. Har
transportavgiften till f6ljd av subvention eller genom en icke foretags-
ekonomiskt motiverad kostnadsutjimning inom trafikfoéretaget satts ligre
dn den egentliga transportkostnaden, innebér detta att efterfrigan sned-
vrides och inriktas pa anvdndning av ett transportmedel, som inte ticker
sina kostnader. Sittes transportavgiften i stillet betydligt hégre dn den
egentliga transportkostnaden, sisom t. ex. i vissa fall skett pa SJ:s trafik-
starka, dubbelspdriga linjer, kan trafiken soka sig till det alternativa trans-
portmedlet, iiven om den totala transportkostnaden vid anlitande av detta
blir hégre in den reclla totala transportkostnaden pa det {6rsta transport-
medlet. Hogre total samhiillelig kostnadsbelastning blir di foljden.
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Vid bedomningen av de egentliga transportkostnaderna intresserar ur
samhillsekonomisk synpunkt endast den kostnad, som sambhillet skulle
undvika om transporttjinsten inte utférdes — en kostnad som, da det gil-
ler en dittills utovad trafik, brukar benimnas mindrekostnaden (eller bort-
fallskostnaden) respektive, da det giller nytillkommande trafik, merkost-
naden. Trafikutredningen understryker att det for taxesittningen &r néd-
vindigt att mindrekostnaden berdknas pa tdmligen stora grupper av trafik-
enheter och att den bor berdknas pa lang sikt.

Ur rent foretagsekonomisk synpunkt kan emellertid en avgiftssittning pa
enbart mindrekostnadsbasis inte alltid godtas. Trafikforetaget maste efter-
striva totalkostnadstickning, vilket innebir att tickning maste sokas ocksi
for den kostnad, som kvarstar sedan fran totalkostnaden for hela transport-
tjdnstproduktionen dragits de olika separata produktionsgrenarnas mindre-
kostnader. Denna kvarstiende kostnad bendmnes av utredningen residual-
kostnaden. I denna kan exempelvis inga kostnaden for investeringar i sa-
dana trafikanliggningar, som inte behover férnyas — vare sig det giller
virdebestindiga anlidggningar eller sddana som beridknas ej komma att
utnyttjas efter viss tid. D4 emellertid endast mindrekostnaderna ur sam-
héillsekonomisk synpunkt bor laggas till grund for avgiftssidttningen, upp-
stdr problemet hur trafikforetagen inom ramen for en samhiillsekonomiskt
riktig trafikuppdelning skall ticka sina residualkostnader.

Till en del kan detta ske genom att trafikféretaget utnyttjar den marginal,
som finns mellan mindrekostnaden — transportavgiftens undre grins — och
den o6vre grins for transportavgiften, som bestimmes av efterfrige- och
konkurrenssituationen. Trafikutredningen anfér att jirnvigens residual-
kostnad torde vara visentligt hogre 4n motsvarande kostnad inom motor-
fordonstrafiken. Med nuvarande system fér motorfordonsbeskattningen sy-
nes det sannolikt att motorfordonstrafikens residualkostnad kan uttas inom
ramen for tidigare nimnda marginal och problemet skulle da fér landtrans-
portmedlens del begrinsa sig till fragan om foérdelningen av jarnvigstrafi-
kens residualkostnad i den del den inte faller inom den angivna marginalen.
Inom jirnvigens fjirrtrafiksektor torde emellertid ett avsevart utrymme
finnas for tickning av residualkostnaden. For eventuell resterande del av
denna kostnad Aaterstar till sist for jarnvigen att soka tickning inom den
trafiksektor, dir en mera monopolistisk taxesittning alltjimt skulle vara
mojlig.

I frdga om den trafik, som med kostnadsanpassade transportavgifter allt-
jimt kan bedrivas med 16nsambhet, innebidr kostnadsanpassningen samman-
fattningsvis inte nagot problem. Vad betridffar den olénsamma trafik, som
till f6ljd av kravet pa tillfredsstillande transportforsérjning maste upp-
ratthallas, skulle en fullstindig kostnadsanpassning av transportavgifterna
diremot i regel dels sti i strid mot nimnda krav, dels mer eller mindre
omdjliggéra begagnandet av transportmedlet i fraga. Taxorna maste te sig
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sdsom skiliga i relation till 6vriga inom landet tillimpade taxor for lik-
nande transportprestationer.

Genom den begrinsning av transportavgifternas anpassning till de egent-
liga transportkostnaderna, som sdlunda maéste iakttagas i friga om sam-
hillsnédvindig underskottstrafik, blir sdsom tidigare framhallits fragan
om driftbidrag for trafikens upprétthallande aktuell. Vad den statliga jarn-
véagsdriften betraffar, sd har hittills i vart land driften av de trafiksvaga
jarnvigslinjerna finansierats genom en kostnadsutjimning inom statsbane-
foretaget. Genom den tilltagande konkurrensen frin landsvigstransport-
medlen kan emellertid numera en i erforderlig utstrackning férhoéjd av-
kastning fran de trafikstarka linjerna inte lingre uppnas. Med det taxe-
system, som jarnvidgen hittills varit hénvisad att tillimpa, har det inte
kunnat undvikas, att viss trafik, som utférd pa de trafikstarka jarnvégslin-
jerna i och for sig skulle ha dragit ldgre kostnader &n pa landsvig, likvél
tillf6érts landsvigstransportmedlen. Den hittillsvarande kostnadsutjdmning-
en inom jarnvigsdriften har salunda lett till att det totala transportarbetet
kommit att utféras till hogre samhillsekonomisk kostnad &n nddvandigt.

DA trafikutredningen principiellt avvisar tanken pa en skérpt tillstinds-
reglering foér att komma till rdatta med problem av denna art, férordar ut-
redningen att den icke foretagsekonomiskt motiverade kostnadsutjam-
ningen inom den kollektiva transportapparaten slopas och att i stillet drift-
bidrag limnas till tickning av underskottet pa de jarnvégs- och busslinjer,
som erfordras for beredande av en tillfredsstillande transportfoérsérjning.

Kravet pa foretagsekonomisk effektivitet

Ett trafikpolitiskt system, vars frimsta medel 4r den effektiva konkur-
rensen, ir i stor utstrickning dgnat att stimulera till effektivitet i trafikfore-
tagens skotsel. Inom de delar av trafiksektorn, dir en avskdrmning av kon-
kurrensen alltjaimt kan befinnas nédvindig for tryggande av en tillfreds-
stillande transportférsérjning, kan diaremot svarigheter uppsti att siker-
stilla den foretagsekonomiska effektiviteten. En trafikrorelse, som bir sig
framst i kraft av sin monopolstillning, saknar ofta tvingande anledning att
vidta kostnadsreducerande atgirder. Detsamma &r férhillandet med siddan
samhillsnodvindig underskottstrafik, vars driftforlust tickes genom en
foretagsekonomiskt icke motiverad intern kostnadsutjimning eller genom
bidrag fran det allménna.

Det ir sadlunda huvudsakligen i fraga om trafik, vilken vid effektiv kon-
kurrens skulle vara olonsam men som likvil av samhéllshinsyn anses bora
uppritthallas, som problemet om sérskilda atgirder i syfte att trygga effek-
tiviteten uppstar. Trafikutredningen har fo6r sin del funnit att i detta syfte
vissa foérutsidttningar fér lamnande av driftbidrag i princip bér uppstéllas.

a) Uppritthallande av den trafik, varom ar fraga, skall befinnas ound-
gangligen nddvindigt for beredande av en tillfredsstillande transportfor-
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sorjning, och trafiken skall ha reducerats till en hiremot svarande omfatt-
ning.

b) Maéjlig strukturell och annan ekonomisk rationalisering av trafikfére-
tagets rorelse skall ha skett.

c) Kostnadsanpassning av taxorna skall ha skett i den utstrackning som
ar forenlig med tillgodoseendet av kravet pa en tillfredsstallande transport-
férsorjning.

d) Trafikforetagets driftekonomiska och trafikstatistiska redovisning skall
ha anordnats pa siddant sitt, att full insyn déri kan erhallas och att atskill-
nad kan goras mellan den egentliga trafikrorelsen och andra roérelsegrenar
for att mojliggéra bedomande av den inverkan de senares rorelseresultat ma
ha pa driftbidragsbehovet.

e) Behov av driftbidrag skall, sedan férut under a)—d) angivna atgarder
vidtagits, konstateras alltjamt foreligga for trafikens uppritthallande.

Vidare anser trafikutredningen nédvindigt, att for tid, under vilken drift-
bidrag atnjutes, sddana i proportion till effektivitetsintresset och driftbi-
dragets storlek stdende kontrollatgiarder, som befinnes mdjliga, vidtas.

Slutligen bor driftbidrag till beloppet reduceras eller helt indras sa snart
de materiella férutsittningarna for bidraget till foljd av utvecklingen helt
eller delvis bortfallit. Detta forutsitter periodisk omprévning av bidrags-
beloppets storlek, och faststdllandet hirav blir — bl. a. pa grundval av un-
der kontrollen vunna erfarenheter rérande till buds stiende rationaliserings-
mojligheter — det huvudsakliga medel, varigenom foretagsekonomisk ef-
fektivisering kan framtvingas inom ifrdgavarande trafiksektor.

Tryggande av effektiv konkurrens

En likhet i de olika trafikgrenarnas konkurrensvillkor maste frimst foére-
ligga med avseende pa kostnadsbetingelserna, i den man dessa bestimmes
av atgirder fran det aliménnas sida. Kostnadsansvarighetsprincipen, d. v. s.
principen att varje trafikgren — och sa langt som méjligt varje individuellt
transportmedel — sjilv skall svara for bl. a. den kostnad, den fororsakar
samhallet, bor darfér genomféras. S ar for niarvarande inte fallet. Trafik-
utredningen har redovisat en granskning av kostnadsansvarighetsprincipens
nuvarande tillampning enligt f6ljande.

SJ:s pensionsutgifter kommer att i jimforelse med andra trafikforetags
vara synnerligen stora och SJ har inte sisom enskilda foretag givits moj-
lighet att genom tillricklig fondering av medel under goda ar skydda sig
mot denna exira belastning av det ekonomiska resultatet. Denna omstéin-
dighet bor beaktas vid behandlingen av den ekonomiska maélsédttningen for
och rantabilitetskravet pa SJ.

Betraffande utgifterna for byggande, forbittring och underhall av jirn-
vigsdriftens fasta anliggningar och utgifterna fér viaghaliningen féreligger
viss likformighet mellan motorfordonstrafiken och jarnvigarna. Huruvida
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den totala beskattningen av motorfordonstrafiken liksom den inbordes for-
delningen av skattebordan olika fordonskategorier emellan ir riktigt avvagd
torde emellertid pa grundval av hittills verkstillda utredningar inte kunna
sikert avgoras. I sammanhanget papekas bl. a. att traktorer, vilka anvindes
sasom dragfordon i trafikarbete, enligt gillande motorfordonsbeskattning
inte beskattas annat dn till den obetydliga del som sker via bensinbeskatt-
ningen.

Pa jarnvigssidan beskattas inte den réilsbundna trafikens energiforbruk-
ning genom den allminna energiskatten och dven foér sparvagns- och trol-
leybussdrift ar elkraftforbrukningen skattefri. PA landsvigssidan beskattas
diaremot forbrukning av bensin och motorbriinnolja men ej fotogen. Energi-
skatten torde dock ej nimnvirt paverka konkurrensliget jirnvigstrafik—-
yrkesmissig landsvagstrafik.

I fraga om inkomstbeskattningen och ritten till avskrivningar foreligger
sadana skiljaktigheter mellan SJ och andra trafikforetag, som synes for-
anleda, att det privata trafikforetagets krav pa avkastning i vissa fall kan
behéva sittas hogre dn avkastningskravet pa SJ for att ett likvardigt slut-
resultat av driften skall uppnés.

Vad den inrikes luftfarten och sjofarten betraffar ar dessa trafikgrenar
inte foremal for nagon sirbeskattning.

Enligt trafikutredningens uppfattning motiverar de skiljaktigheter, som
salunda ma foreligga mellan olika trafikgrenar dels med avseende pa be-
skattningen, dels i friga om finansieringsform och avskrivningsregler, lik-
vill inte att sdrskilda trafikpolitiska likstéllighetsatgirder insattes.

Vad betriffar den del av de skilda trafikgrenarnas kostnadsansvar, som
avser det allminnas kostnader for trafiken, foreligger vissa skillnader i
kostnadstickningsprocenten eller i varje fall oklarhet om hur det i detta
avseende forhaller sig vilket bér beaktas vid en revision av végtrafikbeskatt-
ningen. I fraga om den inrikes luftfarten bor pa sikt full kostnadstickning
efterstriavas.

Lika villkor i konkurrensen forutsitter ocksd likhet i de av staten regle-
rade arbetsbetingelser i évrigt, under vilka de olika trafikgrenarna bedri-
ver sina rorelser. I den trafikpolitiska debatten under senare ar har olik-
heten i konkurrensvillkoren de olika transportmedlen emellan i férsta hand
ansetts vara betingad av de for jarnvigstrafiken speciella forpliktelserna.
Det giller hir bl. a. plikten att trafikera ett vidstrickt linjenit, som endast
delvis medger riintabel drift (trafikeringsplikt), plikten att halla en trafik-
kapacitet, som ligger betydligt 6ver de genomsnittliga transportbehoven,
fér att dirmed tillgodose all trafik som soker sig till jirnvdgarna (trans-
portplikt) och plikten att behandla trafikanterna likformigt i taxehénse-
ende (taxeplikt).

Trafikeringsplikten, som i formellt hiinseende foreligger dven inom andra
transportgrenar, ir enligt trafikutredningens mening en verklig foretags-
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ekonomisk belastning i stort sett endast for den statliga jarnviigs- och buss-
linjetrafiken. Ett totalt borttagande av trafikeringsplikten skulle for SJ
innebédra bl. a. frihet att nedligga trafiken pa sddana jirnvigslinjer, dar
driften inte ir affirsmissigt motiverad. Frigan om nedliggning av dylik
trafik far anses utgora ett av de centrala problemen inom svenskt trafik-
vasende av i dag. Kraven pa tillfredsstillande transportférsérjning och
andra samhillshiinsyn nédvindiggér emellertid en prévning ur vidare syn-
punkter dn de rent jirnvigsekonomiska, och avgorandet i nedliggningsfra-
gorna synes darfor béra inordnas i den trafiksamordningsverksamhet, som
bor finnas organiserad. Trafikeringspliktens partiella bibehillande kommer
emellertid, vid ett system med driftbidrag for samhéallsnédviindig trafik, inte
att utgora ndgon foretagsekonomisk belastning.

Trafikeringsplikt, som kan komma att aliggas samhillsnédvindig buss-
trafik och inrikes sjotrafik, méste pa motsvarande sitt kompenseras av det
allminna fér att lika villkor i konkurrensen skall kunna sigas féreligga.

Betriffande jarnvigarnas transportplikt, som inte har niagon reell mot-
svarighet inom ovriga trafikgrenar, anfor trafikutredningen att den var av
synnerlig betydelse for trafikanterna under den tid d4 likvirdiga alternativa
transportmoéjligheter inte fanns. I och med uppkomsten och utvecklingen
av dylika mojligheter inom landsvigstrafikens och luftfartens omraden
har det samhilleliga intresset av transportpliktens bibehallande pa jirn-
vagarna forsvagats, och vid genomfoérande av ett system med effektiv kon-
kurrens torde ur sambhiillets synpunkt anledning att alltjamt aligga jarn-
vagarna allmén transportplikt inte lingre foreligga. En konsekvens av den
allménna transportpliktens borttagande pa jarnviigen blir, att principen om
trafikanternas likabehandling i friga om vagntilldelning inte lingre skulle
komma att tillimpas som tvingande regel. Det ir vid ett system med effektiv
konkurrens inte acceptabelt att binda SJ stringare an deras konkurrenter
pa landsvagssidan.

Transportplikten och i viss méan dven trafikeringsplikten far sin karak-
tar av foretagsekonomiskt belastande forpliktelser genom taxeplikten, vil-
ken i sin tur kan betraktas som en konsekvens av det uppstillda avkast-
ningskravet och kraven pa en tillfredsstillande transportférsérjning. SJ:s
taxeplikt utgdr en allvarlig belastning, till vilken motsvarighet i stort sett
saknas i friga om oOvriga transportmedel. Det kan ifrigasittas om inte har
ar att soka det framsta hindret f6r utovandet av effektiv konkurrens mellan
transportmedlen.

Sasom allmén princip foér SJ:s taxesiittning anser trafikutredningen bora
gilla, att taxan anpassas till kostnadsstrukturen och efterfrageférhallan-
dena. SJ bor salunda dga tillimpa en rorlig taxesitining. Foér astadkomman-
de av likstillighet med samtliga 6vriga trafikgrenar synes vidare den for SJ
gillande skyldigheten att halla tillampade taxor, inklusive nedsittningar,
offentliga bora slopas.
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Synpunkter pa investeringsbedémningen

Den idé, som ligger bakom trafikutredningens definition av den effektiva
konkurrensen, innefattar bl. a. att transportproducenterna — pa grundval
av sina bedémningar av transportkonsumenternas efterfrigan — via sin
efterfragan skall dimensionera investeringarna i fasta anliggningar och
rorlig materiel.

Investeringar i rérlig materiel sker ocksa i 6verensstimmelse med denna
idé och huvudregeln bér enligt trafikutredningen pa detta omrade vara, att
investeringsverksamheten fran det allménnas sida inte bor paverkas i storre
utstrickning in vad som kan folja dels av den allminna ekonomiska poli-
tiken, dels av att principerna om kostnadsansvarigheten och den effektiva
konkurrensen i ovrigt genomféres inom transportvisendet.

I fraga om investeringar i fasta trafikanliggningar ligger bestimmande-
riatten diremot till dverviigande del ytterst hos staten och kommunerna. Ur
trafikpolitiska synpunkter ar hirvid en samordning av investeringsverksam-
heten pakallad. Ett behov av ¢kad samordning torde foreligga savil mellan
stat och kommun som mellan olika kommuner inbérdes, framfoérallt inom
vissa storstadsomraden. En sddan samordning bor enligt trafikutredningen
kunna provas inom general- och regionplaneinstitutens samt kommunalfér-
bundsbildningens ram. Den far ocks& 6vervigas i samband med en revision
av vigtrafikbeskattningen och vid en omprévning av frigan om trafikmyn-
digheternas organisation och kompetensomraden. Av vikt ir vidare, att kom-
munikationsdepartementet fir de utredningsresurser, som erfordras for en
samordnad investeringsplanliggning.

Inom trafikens omrade gir det betydligt fortare att introducera ny rorlig
materiel, som stéiller 6kade ansprak pa de fasta anliggningarnas standard
och kapacitet, 4n att uppfylla dessa ansprak. Trafikefterfrigan kan darfér
tamligen omedelbart bli tillgodosedd med roérlig materiel men forst s sma-
ningom med de erforderliga fasta anliggningarna — ett foérhallande som
sarskilt gjort sig mirkbart inom biltrafiken. Denna omstindighet leder
till tryck pa kapacitetsgrinserna och stérningar i den redan existerande tra-
fikens framkomstmdjligheter. Det dr enligt utredningen av vikt att investe-
ringsbedomningen i forevarande fall utgar fran att endast sidan trafikefter-
fragan tillgodoses, som ir villig att vidkannas sitt fulla kostnadsansvar for
investeringarna om man bortser fran samhéllsnédvindig underskottstrafik.
Det visentliga investeringskriteriet blir d att trafikens samhillsekonomiska
merkostnad med hog grad av sannolikhet kan férvintas bli tickt.

I fraga om kostnaderna for av det allmanna tillhandahallna fasta anlagg-
ningar (vigar, flygplatser, hamnar och farleder) skulle i princip den sam-
hallsekonomiska merkostnaden for varje separat transportprestation (mar-
ginalkostnaden) kalkyleras och jamte mojligt bidrag till totalkostnads-
tickningen paforas vederbdrande kostnadsbiarare genom siirskild avgift.
Den efterfragan, som da uppkomme, skulle ge en korrekt utgingspunkt for
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investeringsbedomningen. Ett sadant tillviigagangssitt innebir emellertid
svarigheter ur sivil kostnadsteoretisk som praktisk synpunkt och man har
i praktiken varit hdnvisad till en avgiftsbeliggning pA mera schematiska
och approximativa grunder. Dessa approximationer dr dels sidana, som
innebdr att avgifterna bestimmes med utgangspunkt fran de utgifter, som
under aret berdknas bli gjorda, inte efter de kostnader, som ir hanférliga
dit, och dels sidana, som hanfér sig till det férhallandet att taxor och av-
gifter priglas av enhetlighet ur geografisk och tidsmissig synpunkt, ehuru
kostnaderna varierar savil i rum som tid.

Betriffande vighallningen bor enligt trafikutredningen férsok goras att
berdkna kostraderna i och for en bedémning av savil totala kostnadsansva-
ret som dess fordelning pa olika fordonskategorier i de delar dir si ar
orsakslogiskt mdojligt. Denna friga faller inom ramen fér en revision av
vagtrafikens beskattning. P& jarnvigssidan har SJ redan nu mojligheter
att genom specialtariffer, fraktnedsittningar och rabatter ga ifran det en-
hetliga taxesystemet. P4 landsvigssidan dr den geografiska enhetligheten i
fordons- och drivmedelsbeskattningen av begrinsad betydelse, eniir vigav-
gifterna endast utgor en mindre del av de totala kostnaderna och i vad driv-
medelsskatten angar varierar med viagutnyttjandet. De avvikelser fran den
korrekta kostnadsansvarigheten, som den geografiska enhetligheten i avgif-
terna kan tinkas medféra, kan darfér i regel antas bli si ringa att nagon
storre rubbning i efterfrageinriktningen inte behéver befaras.

En stérre risk for felaktigheter i efterfrageinriktningen kan uppsta inom
vissa regioner genom kombinationer av geografisk och tidsmissig enhetlig-
het hos vigavgifterna. Detta giller sirskilt dir kostnaderna fér de fasta
anlaggningarnas utbyggnad blir sarskilt hoga, t. ex. inom Stockholms- och
Goteborgsregionerna. Hir fordras i forsta hand férbitirad samordning
mellan de for investeringarna i omridet ansvariga instanserna, berérda
trafikmyndigheter och kommuner, vigmyndigheterna samt ifragakomman-
de jirnvigsforetag, varvid en gemensam plan for trafikbehovens tillgodo-
seende och trafikens ordnande kan tankas framkomma. Ett siddant samrad
kan dven tinkas resultera i att vissa principer uppstilles for taxesattningen
pa transportmedlen i omriadet. Om taxorna hirvid inte medger full kost-
nadstickning bor exempelvis SJ fa forlusten tickt genom att det allminna
koper jarnvigens tjinster pa samma sitt som i dag delvis kan sigas ske
betriffande de tjanster AB Stockholms Sparvigar tillhandahaller Stock-
holms stad. I de fall da den kombinerade geografiska och tidsmissiga enhet-
ligheten leder till alltfér stora skillnader mellan foretagskalkyl och sam-
hillskalkyl maste man emellertid overviiga separata atgirder — sirskilda
avgiftsdifferentieringar eller fysiska regleringar — fér att styra efterfragan
pa ett fran samhiillsekonomisk synpunkt riktigare sitt.

Med niamnda reservationer i minne ér trafikutredningen av den uppfatt-
ningen, att de avvikelser fran den korrekta kostnadsansvarigheten, som en
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avgiftsbeliiggning pA mera schematiska och approximativa grunder medfér,
inte ar storre an att investeringsverksamheten i det stora hela kan styras i
ur samhiillsekonomisk synpunkt 6nskad riktning via konkurrens- och efter-
frageprinciperna.

Graden av samhillsekonomisk lonsamhet bor vara principiellt avgorande
for den inbérdes prioriteten mellan olika investeringsobjekt. I den mén
kravet pa tillfredsstillande transportférsérjning hirigenom inte skulle bli
tillgodosett, maste emellertid hinsyn hartill tagas vid investeringsavvag-
ningen.

I vad giller de langsiktiga investeringarna i fasta trafikanliggningar ar
det en nodvindig forutsitining for upprittandet av en samhillsekonomiskt
godtagbar plan, att en i mojligaste man korrekt uppskattning kan goras av
den framtida trafikefterfrigans omfattning och struktur. Harvid fordras
kannedom om de samlade trafikbehoven. For att denna uppgift skall kunna
l6sas maste prognoser uppriittas over efterfragan vid de bhefordringsavgif-
ter, som motsvarar fullt uttagande av kostnadsansvaret, samt kostnads-
jamforelser mellan dirvid for trafikanten ifrigakommande alternativa
transportsatt.

Trafikpolitiskt reform- och handlingsprogram

Trafikpolitiken bdr enligt trafikutredningen i fortsittningen séka na det
uppsatta trafikpolitiska maélet, icke genom att bibehalla och eventuellt 6ka
mattet av regleringar utan genom att s& langt méojligt reducera det hittills-
varande regleringssystemets omfattning. Trafikutredningen har sdkt klar-
lagga de forutsittningar, som maste foreligga for att ett avskaffande av de
gallande regleringarna helt eller delvis skall kunna ske. Den mest visentliga
av dessa forutsittningar har dirvid befunnits vara att dstadkomma lika
villkor i konkurrensen.

Att pa en ging genomfdra samtliga reformatgirder i enlighet med de
uppdragna trafikpolitiska riktlinjerna ar enligt utredningen vare sig mojligt
eller limpligt, iven om tid for forberedelser limnas. S&vél producent- som
konsumentsidan pa transportmarknaden maste limnas tid f6r anpassning.
Redan med hinsyn till regleringssystemets omfattning star det klart att
avvecklingen pa landsvigstrafikens omrade maste ske successivt for att icke
omstillningsstérningar skall upptrida. Vidare 4r en successiv avveckling
onskvird med hinsyn till det forhallandet, att dessa regleringar i stora styc-
ken forhindrat att verkningarna av jarnvigssidans belastningar blivit 4n
mer vittgdende in de for nirvarande ir, och att denna effekt alltjaimt kan
behova utnyttjas — om ock i forhallandevis snabbt avtagande grad — under
den tid, som erfordras £or att resultatet av belastningarnas borttagande skall
hinna mogna och ge férbiittrad balans i konkurrenssituationen.

For reformatgirderna i vad avser lastbils- och traklortigstrafiken har
trafikutredningen i betiinkande III framlagt en etapp- och tidsplan. Enligt
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denna skulle reformarbetet pabérjas 1/7 1963. Den forsta reformetappen
omfattar de tva dren fram till och med 30/6 1965 och den andra etappen de
tva aren fram till och med 30/6 1967, varefter slutetappen borjar 1/7 1967.
Samtidigt har utredningen framlagt foérslag om hur reformatgirderna pa
jarnvégssidan i tidshinseende bor anpassas till motsvarande atgiirder pa
landsvigssidan.

De pa jirnvigsomrddet foreslagna reformétgirdernas huvudsakliga inne-
bord och deras inplacering i den féreslagna etapp- och tidsplanen &r féljande.

Etapp I:

1) Atgéirder vidtas for fullféljande av en av utredningen framlagd tids-
plan for bedrivande av nedliggningsundersékningar betraffande trafik-
svaga jarnvagslinjer.

2) Fullt driftbidrag limnas SJ for forpliktelsen att trafikera de trafik-
svaga jdrnvigslinjer, vilka SJ ej finner foretagsekonomiskt motiverat att
driva men som tillsvidare ej nedlagts.

3) Affdrsbanenitet resp. de trafiksvaga jarnvigslinjerna betraktas i fraga
om den ekonomiska malsittningen fér SJ sasom tvé separata rorelsegrenar.

4) Strivan att erhilla viss avkastning & det i SJ nedlagda statskapitalet
begrinsas lill den pa affirsbanenitet belépande delen av detta kapital och
inriktas pa en forrintning om tillsvidare mellan 5 och 6 % av detta kapital.

5) Till statsverket inbetalas fore avskrivningar ett belopp motsvarande
enligt normalrintefoten 4 lan fran statens utldningsfonder beriknad rinta
4 75 % av affirsbanenitets statskapital.

6) Till utredning i sirskild ordning hinvisas fragan huru uppkommande
differens mellan SJ:s aktuella pensionsutgifter och féretagets forsakrings-
tekniskt beriknade pensioneringskostnader under de nirmaste decennierna
skall finansieras.

7) Den ekonomiska malsittningen for de trafiksvaga jarnvigslinjer, pa
vilka driften tillsvidare maste uppritthallas, inriktas pa en minimering av
driftunderskottet under beaktande av kravet pa tillfredsstillande transport-
forsérjning.

8) Nedskrivning sker av det pa de trafiksvaga jirnvigslinjerna belspande
statskapitalet.

9) SJ befrias fran transportplikt pa affirsbanenitet utom i vad avser gods
i hela vagnslaster.

Etapp 1I:

1) Mojligheter beredes SJ att differentiera taxorna efter kostnads- och
efterfrigeforhallandena dérigenom, att maximitaxorna ersittes med normal-
taxor, vilka faststilles av jarnvagsstyrelsen och vilka vid tillimpningen far
sdvil under- som §verskridas.

2) Kvarvarande transportplikt pa affirsbanenitet borttages.
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3) Skyldigheten till likabehandling av trafikanterna vid vagntilldelning
pa affirsbanenitet samt i taxehénseende slopas.

4) SJ befrias fran skyldigheten att halla tillimpade transportavgifter
offentliga, varvid bestimmelserna i 1953 ars konkurrensbegrinsningslag
skall galla.

Etapp III:

Sedan ett system med effektiv konkurrens tratt i funktion, gores avskriv-
ningar inom affirsbanerérelsen efter konjunkturliaget i form av variabla
avskrivningar under lampligt avvagd tidsperiod.

For den successiva liberaliseringen av godstrafiken pa landsvig foror-
dar trafikutredningen (III s. 41) primirt ett successivt borttagande av be-
hovsprovningen pa olika delomraden men foreslar jdmvil sisom komple-
ment hirtill en successiv uppmjukning av restriktiviteten i behovsprov-
ningen inom de delomraden, déir den tillsvidare bestar. Det &r enligt utred-
ningen dirvid av vikt, att tillstindsmyndigheterna limnar utrymme for
nya foretag att etablera sig pa transportmarknaden.

Med dessa utgangspunkter har utredningen féreslagit en etapp- och tids-
plan for liberaliseringens fullstindiga genomférande av i huvudsak {6l-
jande innebdrd.

Etapp I:
1) Fran tillampning av yrkestrafikférordningens bestimmelser undan-
tas forutom i gillande férordning angivna transporter aven

a) transporter av betfor,

b) transporter av fabrikspotatis till starkelsefabrik eller brinneri, av
pulpa eller drank fran sadan anliggning eller av konservirter eller
andra triadgardsprodukter fran odlare till konservfabrik,

¢) vissa med traktortig i skogsbruket utférda transporter av rund-
virke, ved, flis eller trikol,

d) transporter av snd och is i samband med snéréjning,

e) renhallningstransporter.

2) Fran i yrkestrafikférordningen foreskriven behovsprévning befrias

a) kooperativ kérning med lastbil om hogst 6,5 tons max.last, resp.
med lastbil jamte slipvagn, vilkas sammanlagda max.last ej 6ver-
stiger 8 ton,

b) transporter av fyllnads- eller returgods i samband med mjolk-
transport,

¢) med lastbil i skogsbruket utférda transporter av rundvirke, ved,
flis eller trakol.

3) Mindre restriktiv behovsprévning tillimpas fér samtliga i det fore-
gaende ej angivna transporter med lastbil; inom ramen for en 6kningskvot

2 — Bihanyg till riksdagens protokoll 1963. 1 saml. Nr 191
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av forslagsvis 15 % av foregiende ars transportarbete med lastbilar i be-
stallningstrafik.

4) Ritten till samakning i privat personbil utvidgas.

5) Uthyrningsrorelse med bil undantas fran i yrkestrafikférordningen
foreskriven behovsprévning.

Etapp II:

1) Frén tillampning av yrkestrafikférordningens bestimmelser undan-
tas ytterligare vissa transporter med traktortdg av lantbruksprodukter
eller fornédenheter fér lantbruket.

2) Fran i yrkestrafikforordningen féreskriven behovsprévning befrias
ytterligare transporter med lastbil eller traktortdg om hoégst 4 tons max.-
last.

3) Mindre restriktiv behovsprévning tillimpas fér samtliga i det fore-
gdende ej angivna transporter, inom ramen fér en Okningskvot av forslags-
vis 20 % av féregdende ars transportarbete med lastbilar i bestillningstrafik.

4) Samtliga transporter befrias fran lokalomradesbestimmelser, taxe-
plikt och transportplikt.

Etapp III:

Samtliga fran yrkestrafikférordningens tillaimpning ej helt undantagna
transporter befrias fran behovsprévning.

I denna etapp bér enligt av utredningen féreslagna riktlinjer for omarbet-
ning av yrkestrafikférordningens bestimmelser om godsbefordran med lasi-
bil eller traktortdg behovsprévningen slopas vid meddelande av trafiktill-
stand for godsbefordran med sidana fordon. Likasa bér dvriga reglerings-
bestimmelser, som begrinsar konkurrensen, avskaffas. Regleringsforeskrif-
ter, som befinnes erforderliga ur ordnings-, trafiksikerhets- eller arbetar-
skyddssynpunkt, bor diremot alltjimt finnas.

Overlatelse av trafiktillstind bér vidare fritt kunna dga rum utan annan
prévning &n av den nytilltridande trafikutévarens lamplighet. Inlésensskyl-
dighet med avseende & av dédsbo innehavda fordon bér icke ifrdgakomma.
Mojlighet till aterkallelse av trafiktillstand av annan anledning &n brister
i trafikutovarens limplighet torde ej heller bora stadgas. Vidare bor den i
24 § yrkestrafikforordningen stadgade maojligheten for tillstindsmyndig-
heten att féreskriva anslutning till lastbilscentral eller liknande organisa-
tion borttas ur férordningen.

Aven tillstdnd att etablera lastbilslinjetrafik eller transportférmedling bor
enligt trafikutredningens uppfattning undantagslést meddelas utan behovs-
provning. Med hinsyn till den prévning av trafikforetagarens lamplighet,
som i princip bor forekomma vid etablerandet av yrkesmaissig trafik eller
transportformedling, samt till eventuella samordningsbehov P4 den regul-

jara trafikens omrade bor emellertid ett tillstandsfoérfarande bibehallas,
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Tillstand till lastbilslinjetrafik eller transportférmedling bér i erforderlig
utstrickning uppta foreskrift om skyldighet att driva trafikteknisk sam-
trafik med nu eller i framtiden anslutande foretag samt om sittet for sam-
trafikens bedrivande.

Betriffande blandade egen- och yrkestransporter bor rent principiellt
vid en tillimpning av den effektiva konkurrensens idé¢ den konkurrens-
begriansande regleringen slopas. Tveksamhet kan emellertid rada, huruvida
en kostnadsintegration med bildgarens 6vriga affirsverksamhet kan und-
vikas. Om sa icke kan ske, skulle den yrkesmissiga delen av trafiken kunna
tinkas, Atminstone temporirt, bli utférd till avgifter, vilka ligger under den
samhillsekonomiska mindrekostnadsnivan for trafikprestationen i fraga.
Pa lingre sikt synes detta emellertid icke vara att befara annat an sasom
sporadiskt upptridande fenomen. Otvivelaktigt forhaller det sig ocksa s,
att man hir har tillgang till outnyttjad transportkapacitet med laga margi-
nella kostnader. Den samhillsekonomiska vinsten av denna kapacitets ut-
nyttjande synes uppviiga eventuella temporira oldgenheter av en kostnads-
overflyttning, om vilken man fér 6vrigt ej vet huruvida den kommer till
stand. Angivna férhallanden talar fér att liberaliseringen ockséa bor omfatta
yrkesmissig bestillningstrafik, som utféres med firmabilar, och att tillstand
hartill medges under samma forutsittningar, som uppstallts i fraga om be-
stallningstrafik for godsbefordran i dkerirdrelse.

Den for nirvarande foreskrivna limplighetsprévningen avser dels den
ifragasatta trafiken sasom sadan, dels sékandens individuella forhallanden.

Vad betraffar fragan om trafikens lamplighet, har prévningen hittills
influerats av dels med behovssynpunkterna mer eller mindre sammanhing-
ande samhillsekonomiska synpunkter, dels synpunkter pa séttet for trafi-
kens anordnande. DA den allméinna riktpunkten ur trafiksidkerhetssynpunkt
bor vara att nagon skillnad icke skall goras mellan yrkesmissig och privat
trafik i andra fall n d& den yrkesmissiga trafiken nodvindiggdr siarbestam-
melser pA omridet, torde i princip frigan om for yrkesmissig trafik avsedda
fordons tekniska limplighet béra regleras av de allminna trafiksakerhets-
bestimmelserna. Likasa bor fragan om fordons framférande pa viss vag
i princip regleras genom vigtrafikférordningens bestimmelser och, i fore-
kommande fall, lokala trafikféreskrifter. Fordons anvindande pa sadant
satt, att sanitira oldgenheter ej uppkommer, synes bora regleras i hilso-
vardsstadgan och, i forekommande fall, genom lokala halsovardsordning-
ar. Frigan om restriktioner i anledning av eventuella krisférhallanden kan
behandlas i sirskild ordning och nddviandiggor i sig ej stadgande om per-
manent méjlighet till limplighetsprévning. De ordnings-, trafiksiakerhets-
och arbetarskyddsbestimmelser, som icke skall gélla savil privat som yr-
kesmissig {rafik utan bloit den senare kategorin, t.ex. bestimmelser om
foreteende av korplaner och férande av driftstatistik, bor ingé i yrkestralik-
forordningen, men nagon provning av ifragasatt yrkesmassig trafiks lamp-
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lighet med hinsyn till dess tilltinkta uppléggning behéver icke ifraga-
komma.

I yrkestrafikforordningen féreskriven prévning av sékandens individuella
forhallanden omfattar dels en provning av sékandens personella limplighet
sasom trafikutvare (serfarenhet och vederhiftighet»), dels 1 viss man en
provning av sékandens ekonomiska forutsittningar att uppritthalla en
standardmaissigt godtagbar trafik. Inom andra grenar av naringslivet torde
visserligen fran det allminnas sida saknas motsvarande villkor, nir det
giller nyetablering, och det kunde dirfér ifrdgasittas, om tillrickliga motiv
foreligger for att hir stadga en sidan sirskild provningsgrund. Vid en sadan
relativt radikal omstillning av férhallandena pa transportmarknaden, som
avskaffandet av den hittillsvarande behovsprévningen innebar, torde dock
sdvil sociala som trafiksikerhetsmissiga synpunkter motivera att man — j
varje fall i avbidan pa resultatet av omstillningen p4 ifrdgavarande omride
— bibehéller bestimmelser av denna art.

[ 12 § tredje stycket gillande yrkestrafikférordning féreskrives, att till-
stand till bestdllningstrafik far meddelas juridisk person allenast om sir-
skilda skil foreligger. Nagon motsvarande begrinsning &r icke stadgad
i fraga om tillstand till transportférmedling. I den effektiva konkurrensens
idé ligger emellertid, att trafikutévaren bér ha mdéjlighet att sjilv vilja
féretagsform. Samtidigt bor i enlighet med vad tidigare diskuterats den indi-
viduella lamplighetsprévningen bibehallas. For att férena dessa bada syn-
punkter bor féreskrivas att rorelsen skall handhas av en utav tillstands-~
myndigheten godkind férestandare, pa vilken samma personella lamplig-
hetskrav bér uppstillas som pa tillstindssokande fysisk person.

I princip borde trafikutévare, som utfér sadana transporter, som jamlikt
2 § forsta stycket 2) gillande yrkestrafikférordning &r undantagna frin
férordningens tillimpning, vara underkastade den individuella lamplig-
hetsprévningen. Dessa undantag har huvudsakligen motiverats av att hir
en behovsprévning redan vid gillande regleringssystem icke ansetts erfor-
derlig eller lamplig. D4 de ifrdgavarande transporterna emellertid dir-
vid ocksa undantagits fran lamplighetsprévningen och det synes mindre
vil forenligt med en liberaliserande trafikpolitik att stadga inskriankningar
1 en frihet, som redan medgetts, har trafikutredningen icke nu fér sin del
velat foresld nigon dndring p4 denna punkt i den definitivt omarbetade yr-
kestrafikforordningen utan liamnat fragan oppen.

Trafikutredningens hér redovisade forslag till synkronisering av jirn-
vags- och lastbilstrafikreformerna grundar sig pa 6verviganden rérande
kravet pa lika villkor i konkurrensen och de synpunkter som anligges avser
den grad av frihet som i olika hiinseenden foreligger resp. intrader i och
med reformprogrammets genomforande (III sid. 50—53),

I frdga om ritten att etablera och utvidga viss trafik utéver ramen for
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redan disponerad transportkapacitet framhaller utredningen bl. a., att SJ
ar och kommer att forbli bundet av statsmakternas beslut. Den yrkesmaés-
siga bestillningstrafiken med lastbil far fran och med den férsta reform-
etappen alltmer vidgad frihet att 6ka sin transportkapacitet. SJ har inom
ramen for disponerad men outnyttjad kapacitet storre mojligheter an
transportformedlingsforetagen att insatta nya befordringsligenheter. De
pa lastbilssidan foreslagna okningskvoterna ger emellertid ett gott utrym-
me for turlistedkningar, varfér en mera markant skillnad i utvecklings-
mojligheter hir ej uppstar. Foreliggande skillnader i etableringsmojlighe-
terna under forsta och andra reformetapperna synes enligt utredningen
ej behova paverka tidpunkten for genomférandet av foreslagna jirnvigs-
reformer.

Betriffande méjligheten att nedligga olénsam trafik ar SJ sdmre stillt
an lastbils- och transportférmedlingsforetagen. Det kan darfor inte anses
medverka till olikhet i konkurrensvillkoren, att utredningens férslag om
fortsatta nedlaggningsundersékningar omedelbart och under hela &ver-
gangstiden fullfoljes.

Négon skyldighet att uppritthéilla olénsam trafik Avilar inte lastbils-
och transportféormedlingsféretagen. Diremot har SJ trafikeringsplikt pa
trafiksvaga jarnvigslinjer. For likstillighet i arbetsbetingelserna ar det dar-
for nodviandigt att SJ redan fran och med forsta reformetappen erhaller
foreslaget driftbidrag.

Ritten att ataga sig visst transportuppdrag ar i princip densamma for
SJ och for akeriféretagen. Villkorsforeskrifter forekommer emellertid i
vissa fall pa lastbilssidan, som begrinsar transportritten till uteslutande
eller huvudsakligen lokala transporter. En motsvarighet hirtill iar dock
i praktiken att SJ méste anordna vissa tig som lokalgodstig, medan ovrig
godstrafik ombesérjes med fjarrgodstag. SJ har emellertid frihet att sjalv
bestimma om sina tadgplaner, medan en villkorsforeskrift av nyss angivet
slag ej kan upphiivas utan proévning av trafiktillstindsmyndigheten. Vida-
re begrinsar gillande lokalomradesbestimmelser i viss man lastbilarnas
fria anvindning. Skillnader i konkurrensbetingelserna foéreligger enligt
utredningen otvivelaktigt pa detta omrade, men med hinsyn bl. a. till att
en mera liberal behovsprovning férutsalts bli tillampad pa lastbilsom-
radet kan dessa skillnader knappast tillmatas sadan betydelse, att de bor
paverka reformprogrammet for jarnvagstrafiken. Férekommande begrins-
ningar i bilarnas anvidndningsriitt torde under den successiva reglerings-
uppmjukningens gang bora borttas i den man de hindrar en rationell for-
donsanvindning.

Jamlikt 23 § 1 mom. yrkestrafikférordningen foéreligger transportplikt
for innehavare av tillstand till bestillningstrafik fér godsbefordran, under
forutsittning bl. a. att avgift erligges av en eller flera bestiilare for hel
billast, sivitt ej den tillstindsgivande myndigheten foreskrivit annat. I
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transportférmedling foreligger daremot icke transportplikt (men vil skyl-
dighet att tillimpa faststilld turlista). Transportplikten pi bestillnings-
trafikens omréde ar nirmast nominell och utan praktisk betydelse, medan
jarnvigarnas transportplikt har en klart reell innebérd. Jarnvigarna kan
ej undandra sig transportplikt i frdga om styckegods, medan lastbilstra-
fikens méjlighet att i bestillningstrafik och transportférmedling (som
f.n. ej 4r taxereglerad) for styckegodssindning fordra betalning for hel
billast gér transportplikten i fraga om styckegods for den helt évervigan-
de delen av den med jirnvdigarna konkurrerande lastbilstrafiken illuso-
risk. Fér att skapa likstillighet i prakiiken torde SJ transportplikt pa af-
farsbanenitet darfér fran och med férsta reformetappen bora inskrinkas
till att omfatta endast gods i hela vagnslaster. I andra reformetappen fore-
slar utredningen att transportplikten helt slopas for bigge trafikgrenarna.

Over sin ekonomiska malsittning iger lastbils- och transportférmed-
lingsféretagen redan nu att sjalva bestimma. Det &r dirfér enligt utred-
ningen naturligt att férslagen rérande SJ:s ekonomiska malsittning genom-
fores fran och med den forsta reformetappen. Vidare bér fragan om SJ:s
pensionsutgifter goras till féremal foér snar uiredning.

Forslaget om variabla avskrivningar inom affirsbanersrelsen har ut-
redningen forutsatt trida i kraft, sedan ett system med effektiv konkur-
rens tratt i funktion. Denna reform hénférs darfér till tredje etappen,
vilket motiveras dven av att problemstillningen omfattas av den 1962 till-
satta affirsverksutredningens uppdrag.

Betriffande taxeplikten foreslar utredningen samtidigt upphivande i
andra reformetappen savil pa lastbilssidan som Pa jarnvigssidan. For
bégge trafikgrenarna forutsittes hirvid ocksad den allméinna konkurrens-
lagstiftningen trida in och ersitta regleringssystemet.

I och med att transportplikten i andra reformetappen hives pa lastbils-
sidan bor ocksa SJ befrias frian skyldigheten till likabehandling av trafikan-
terna vid vagntilldelning pa affirsbanenitet och i taxehinseende. Nagra
liknande skyldigheter foreligger niamligen inte pa lastbils- och traktor-
tagstrafikens omraden.

Néagon skyldighet att halla tillimpade transportavgifter offentliga fore-
ligger ej for akeri- och transportformedlingsforetagen. Nir taxeplikten slo-
pas for SJ i andra reformetappen, bor diarfor for deras del dven offentlig-
hetstvinget hivas.

Betriffande luftfarten framhéller trafikutredningen att malsittningen
bor vara full tickning av statsverkets kostnader fér den inrikes luftfarten
samt féreslar att forsta reformetappen skall innefatta krav P4 tickning
av ca tva tredjedelar av dessa kostnader.
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Sirskilda yttranden

I ett till betinkande I fogat sirskilt yttrande framhéller ledamoten
Meidner med instimmande av ledamoten Asp bl. a. i fraga om trafikutred-
ningens principiella resonemang att utredningen enligt hans mening starkt
dverdrivit virdet av fri konkurrens foér astadkommandet av en effektivt
arbetande transportapparat. Meidner anfoér vidare att mojligheterna att
skapa den likhet i villkoren mellan olika trafikmedel, som enligt utred-
ningen ir en férutsittning fér effektiv konkurrens, férefaller starkt be-
gransade. Konkurrensen ar i verkligheten alltid en konkurrens om varje
transportuppdrag, och de samhillsekonomiska kostnaderna for alterna-
tiva transportsitt borde dirfér beriknas foér varje uppdrag och inte for
olika transportgrenar som helhet. Stora svarigheter méter vidare att prak-
tiskt genomfora kostnadsansvarighetsprincipen i de fall, dar kostnaderna
dverhuvudtaget kan beriknas. Si t.ex. kan biltrafiken inte belastas olika
och taxorna kan inte differentieras med hinsyn till pa vilka vigar och
vid vilka tider trafiken foérs fram. Utan en sidan differentiering — som
4r administrativt oméjlig att genomféra — kan trafikanterna svérligen
paverkas sa att konkurrensen leder fram till en transportapparat till lagsta
samhillsekonomiska kostnad. Férutsittningen om ett konsekvent genom-
fort kostnadsansvar som underlag for en i egentlig mening fri konkurrens
maste salunda forbli en ytterligt grov approximation.

Meidner finner det under sadana férhallanden inte vara befogat att
sa ensidigt som utredningens majoritet betona den fria och »sunda» kon-
kurrensen som »en miktig stimulans till en progressiv ekonomisk utveck-
ling> och sa oférbehallsamt ligga den som principiell grundval for den
framtida trafikpolitiken. Konkurrensen ir endast ett av medlen att ge
okad effektivitet at transportapparaten; samordnande och reglerande in-
grepp utgor ett annat.

Enligt Meidners uppfattning hade det varit limpligare, om utredningen
redovisat och diskuterat de sirskilda omstiandigheter, som forsvarar en till-
lampning av frikonkurrensprincipen inom transportvisendet, vilka har
avseende dels pa forhallandet att trafikvisendets fasta anliggningar ar sa
kapitalkrivande, att samhillet praktiskt taget helt svarar fér dem och dar-
med fér en viss samordning och dels dirpa att fragan om trafiksikerheten
inte kan skiljas fran de trafikpolitiska problemen.

Ledamoten Aselins anfér med instimmande av ledamoten Kollberg i sir-
skilt yttrande i anslutning till betinkande I bl. a., alt de utanfoér kostnads-
ansvaret pA motorismen lagda skatterna utgor ett klart avsteg frin kost-
nadsansvarighetsprincipen och att utredningen icke bort acceptera detta
utan foresla antingen ett borttagande av ifragavarande skatter eller andra
trafikpolitiska atgirder idgnade att likstdlla transportmedlen i konkur-
rensen.
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I ett till betinkande III fogat sirskilt yttrande férordar ledamoten
Kollberg en snabbare liberaliseringstakt pa landsvigstrafikens omrade &n
den av utredningsmajoriteten foreslagna. Detaljinnehallet i Kollbergs ytt-
rande redovisas nirmare i anslutning till behandlingen av de olika kon-
kreta forslagen.

Reservationer

I en till betdnkande I fogad reservation siger sig ledamoten Kollberg dela
trafikutredningens uppfattning att det allminnas investeringsverksamhet i
stort sett kan styras av konkurrens- och efterfrgeprinciperna. Enligt reser-
vantens mening har utredningen emellertid frangatt denna sin grundsyn,
da den samtidigt hdvdat att sirskilda avgiftsdifferentieringar eller fysiska
regleringar i vissa fall skulle kunna $vervigas for att styra efterfragan pa
ett frin samhallsekonomisk synpunkt riktigare satt. Detta inger allvarliga
betankligheter fran principiell synpunkt och det har inte visats att sidana
atgérder kan genomféras pa ett praktiskt och smidigt sitt.

I en till betinkande III fogad reservation, som endast avser formerna
fér liberaliseringsprogrammets genomférande pa landsvigstrafikens om-
rade, framhaller ledaméterna Asp, Dillén och Sjoberg bl. a. att liberalise-
ringen under den férsta och andra reformetappen huvudsakligen bor dga
rum genom en fortldpande uppmjukning av restriktiviteten i behovsprov-
ningen och kombineras med ett borttagande av behovsprévningen endast pa
sddana delomraden, dir si kan ske utan att forutsiattningarna for verkstal-
lande i 6vrigt av den tillsvidare kvarvarande men alltmer uppmjukade be-
hovsprévningen i nagon visentlig man rubbas. Den successiva uppmjuk-
ningen av regleringen bér genomféras samtidigt 6ver hela den yrkesmissiga
lastbilstrafikens omréde. Detta méjliggér en mera smidig anpassning av li-
beraliseringen med hinsyn till de f6ljdverkningar, som densamma befarats
kunna medféra i arbetarskydds- och arbetsmarknadshinseende samt fran
trafiksiakerhetssynpunkt. De oldgenheter, som fran vissa hall ansetts fér-
enade med ett system med dels behovsprévad, dels fri yrkesmaissig trafik,
skulle ocksd hirigenom reduceras. Reservanterna féreslar en fran majori-
tetsforslaget avvikande utformning av den mindre restriktiva behovsprov-
ningen samt anser att skogstransporterna med lastbil under den férsta och
andra reformetappen alltjaimt bér vara behovsprovade och att en mindre
restriktiv behovsprévning tillimpas fér skogsbilarna. Daremot foreslar re-
servanterna att transporter med specialbilar undantages fran féreskriven
behovsprévning fran och med den andra reformetappen.

Yttranden

I trafikutredningens beskrivning av det tadande 14 get pa
transportmarknaden instimmer, med olika nyanseringar, flerta-
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let av de remissinstanser som uttalat sig hiarom. Salunda séger sig sjofarts-
styrelsen dela utredningens principiella uppfattning att en samhillsekono-
miskt gynnsam balans inom transportvisendet inte kan nés inom det nu-
varande regleringssystemet. Ldnsstyrelsen i Alvsborgs ldn anfér att de under
ett tidigare skede i utvecklingen givna trafikpolitiska 16sningarna framstar
sasom foraldrade mot bakgrunden av den expanderande bilismen och det
okade trafikflyget. Medan savil den privata som yrkesmdssiga biltrafiken
och pa sistone dven trafikflyget i vixande omfattning kunnat erbjuda jarn-
vigarna konkurrens, har dessa pa grund av de sarskilda villkor och for-
pliktelser, som ar férbundna med jarnvagsdriften, kommit i ett klart un-
derlige i forhallande till sina konkurrenter. Linsstyrelsen i Virmlands ldn
framhaller att en viss trafikavledning fran jédrnvigarna r en naturlig kon-
sekvens av landsvigstrafikens intensiva utveckling, men att transportupp-
dragen for jirnvigstrafikens del ytterligare minskats till foljd av de fast-
lasta positioner vari denna haft att méta konkurrensen. Det rader ej tvivel
om, att dessa omstiandigheter onddigt férdyrat transportarbetet, varit till
forfang for transportkonsumenterna och medfért ekonomiska skadeverk-
ningar fér samhillet i dess helhet. Ndringsorganisationerna godtar i dess
huvuddrag trafikutredningens allméinna beskrivning av liget pa transport-
marknaden, men framhaller att jirnvigen har kvar en tekniskt betingad
monopolstillning inom icke ovisentliga delar av sin verksamhet och att
jarnvigarna genom bl. a. biltrafikregleringen skyddats mot konkurrens fran
andra trafikmedel. Att jirnvigarna trots detta inte kunnat uppna balans
i sin ekonomi férklaras av att SJ, framforallt med hiansyn till befolkningen
i glesbygderna, gatt forsiktigt fram med anpassningen till den dndrade tra-
fikefterfragan. Daremot ir det inte vilgrundat att tillmita &vriga — vid
sidan av trafikeringsplikten pa de trafiksvaga bandelarna — frdn samhal-
lets sida alagda sirskilda férpliktelser f6r SJ nigon storre betydelse.

Till den av trafikutredningen limnade beskrivningen av utvecklingen
pa jarnvagsomradet vill jirnvdgsstyrelsen foga att jarnvégen i de trafik-
svaga relationerna fatt behalla sadan trafik, som till lagre totalkostnad
kunde helt ombesdrjas av bilar efter jarnviigens nedliaggning.

Linsstyrelsen i Vdsternorrlands lin framhaller, att det pa biltrafikens
omrade hittills utvecklats en av staten stodd monopolstiilning fér den yr-
kesmissiga biltrafikens utdvare, samtidigt som den expanderande biltra-
fiken i sin helhet pa visentliga omraden fatt sina utvecklingsmdéjligheter
beskurna genom yrkestrafikférordningens bestimmelser. Kooperativa for-
bundet framhaller, att nackdelarna for trafikanterna &r patagliga i nuva-
rande lige pa transportmmarknaden. Det kan visserligen goras gillande, att
landsviigstrafiken éger stérre frihet i avgiftssiittningen dn SJ. Denna frihet
kan emellertid utnyitjas och utnyttjas dven i syften, som star i direkt mot-
sittning till trafikanternas-transportkonsumenternas intressen. SJ:s moj-
ligheter att ulnyttja sin taxesiittning for alt nd resultat, som overskrider

2% - Rihang till riksdagens protokoll 1963. [ samnl. Nr 191
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kostnadstiackningen pa de hégtrafikerade, bist givande bandelarna har
skankt motsvarande mojligheter fér den yrkesmissiga landsvigstrafiken
att sammansluta sig i kartellartade organisationer och bedriva en monopol-
artad avgiftspolitik. Det statliga tillstindstvanget for den yrkesmissiga vig-
trafiken férhindrar i sin man nyetablering av yrkesmissiga lastbilsforetag,
vilka annars kunde bidra till att bryta eller modifiera denna monopolartade
avgiftssittning. Riksférbundet Landsbygdens folk framhaller, att de mer
eller mindre starkt utpriglade monopolbildningar som foérekommer pa
transportmarknaden i ménga avseenden torde verka férdyrande och med-
fora ett daligt kapacitetsutnyttjande av de transportmedel som finns inom
landet. Motororganisationerna anfér, att den faktiska utvecklingen delvis
lett till en dominerande stillning f6r SJ och dess dotterforetag, som innebir
inskrinkningar i frdga om trafikanternas fria val av transportmedel. En
f6ljd hirav synes ha blivit en transportekonomiskt olamplig §verdimensio-
nering av egentransportverksamheten.

Statens biltrafikndmnd hivdar, att det inom ramen for yrkestrafikfor-
ordningen funnits utrymme foér konkurrens om transportuppdragen. Fér-
eningen Sveriges inrikessjéfart framhaller, att konkurrensen fran utlindskt
tonnage visserligen starkt spelat in vid den stérre kustfartens upphérande,
men att det avgérande varit den av SJ férda taxepolitiken med sirskilt stora
individuella fraktnedséttningar i trafikrelationer med inbérdes sjofartsfor-
bindelse. Svenska omnibusigareférbundet och Svenska droskbildgarefor-
bundet understryker trafikutredningens uttalanden om 6kande svéarigheter
inom buss- och drosktrafiken.

Det helt 6vervigande antalet remissinstanser ir ocksa eniga med tra-
fikutredningen om behovet av en dndring i det trafikpo-
litiska systemet pa sddant satt, att det bitire in hittills stimulerar
en uppdelning av transporterna de olika trafikgrenarna emellan i éverens-
stimmelse med deras reella kostnads- och kvalitetsforutsittningar.

Mot den i utredningsdirektiven angivna och av trafikutredningen accep-
terade allminna trafikpolitiska méilsidttningen har ingen
av de hérda remissinstanserna haft nagot att erinra. Rérande tolkningen
av dess reella innebord har dock vissa synpunkter anférts, vilka nirmare be-
handlas i det foljande.

Aven nir det giller valet av metod fér att uppnéa det upp-
stallda trafikpolitiska malet instimmer det overvigande
flertalet av de remissinstanser, som uttalat sig hirom, i trafikutredningens
principresonemang, i atskilliga fall dock med understrykande av speciella
synpunkter och modifikationsénskemal. Statskontoret siger sig silunda
dela trafikutredningens uppfattning om det énskvirda av en utveckling,
som skapar férutsiattningar fér friare konkurrensforhallanden pa trans-
portmarknaden. Aven lantbruksstyrelsen och domdnstyrelsen bitriider tra-
fikutredningens principiella uppfattning. Statens jordbruksnimnd uttalar
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sin anslutning till huvudlinjen i betinkandet, namligen att 6ka utrymmet
for fri konkurrens pa lika villkor. Ndringsfrihetsradet framhaller att atskil-
liga av regleringarna pa trafikomradet har sin bakgrund och motivering i
forhallanden, som numera i visentliga delar férsvunnit eller forandrats och
som, sa vitt nu kan bedomas, knappast kan foérvantas aterkomma inom
overblickbar framtid. Dylika regleringar bor inte bibehallas och den prin-
ciplésning, som trafikutredningen forordar, ar att vilkomna fran de syn-
punkter niringsfrihetsradet har att foretrida. Aven éverstathallarimbetet
och linsstyrelserna i Stockholms, Sédermanlands, Jonképings, Gotlands,
Blekinge, Malmohus, Géleborgs och Bohus, Alvsborgs, Vdrmlands, Vastman-
lands, Kopparbergs, Visternorrlands, Jimtlands, Visterbottens och Norr-
Bottens ldn har uttalat sin anslutning till huvuddragen i trafikutredningens
principresonemang. Ndringsorganisationerna, Kooperativa forbundet, Svens-
ka mejeriernas riksférening u.p.a. och Skogsbrukets motortransportkom-
mitté ansluter sig uttryckligen till de av trafikutredningen angivna grund-
valarna for trafikpolitiken. Akeriforetagarnas centralférening uttalar sin
tillfredsstiillelse med att trafikuiredningen med sin principiella grundsyn pa
den framtida trafikpolitiken vill skapa fri konkurrens mellan transportmed-
len. Handelsanslilldas forbund ansluter sig i princip till trafikutredningens
grundtanke och éven Svenska lokaltrajilféreningen instimmer i utred-
ningens principresonemang.

Aven jdrnvigsstyrelsen, jirnvdgsradet, vag- och vattenbyggnadsstyrel-
sen, luftfartsstyrelsen, statens biltrafiknamnd och sjofartsstyrelsen delar
i stort trafikutredningens uppfattning att idéen om konkurrens pa maojli-
gast lika villkor bor vara en vigledande princip for trafikpolitiken. Ej
heller Svenska landskommunernas férbund eller Svenska jarnvdgsférening-
en har nagot att erinra hiremot. Motororganisationerna ansluter sig dven-
Jedes i princip till tanken att trafikpolitiken utformas i riktning mot ett
system med mindre harda regleringar.

Chefen for forsvarssiaben finner ur forsvarssynpunkt i huvudsak intet
vara att erinra mot i betinkandet framférda riktlinjer och forslag. Oversty-
relsen for ekonomisk forsvarsberedskap siger sig vara inforstidd med utred-
ningens prircipiella instillning, men vill understryka angeligenheten av
att de beredskapsmissiga synpunkterna i tillborlig utstrickning beaklas.
Nationalféreningen for trafiksdkerhetens frdmjande har ej heller nagot att
erinra mot trafikutredningens principiella riktlinjer, men vill kraftigt fram-
hélla betydelsen av att trafiksiikerhetsintresset hela tiden noga beaktas vid
reformernas genomférande.

Arbetsmarknadsstyrelsen anfor att det ér vikligt, att trafikviasendet
fungerar effektivt och icke tar i ansprik storre del av samhiillets kapital-
och arbetskraftsresurser iin nddvindigt. Vid stallningstagande till trafik-
politiska fragor maste emellertid hiinsyn iiven lagas lill aterverkningar,
som kan uppsta for sambhiills- och befolkningsulvecklingen, om trafikfor-
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sorjningen i vissa landsdelar inte ar tillfredsstillande. Skogsstyrelsen an-
sluter sig i stort till trafikutredningens allminna trafikpolitiska prineciper,
men framhéller att dessa inte fir hardras. Fall kan salunda foreligga, dér
en samordning av olika trafiksitt ar betydligt mer angeligen an en tra-
fikuppdelning. Kommerskollegium anfér att flera omstandigheter tyder
pé att utredningen i manga stycken har samma uppfattning som kollegi-
um. Kollegium framhéller emellertid att det bér ankomma pé det allminna
att ytterst bira ansvaret for att varje del av landet har transportmedel
som tillgodoser konsumenternas berittigade krav pa regelbunden trafik.
Detta skulle dock inte behéva kriva konkurrensbegriansande regleringar
utan det vore tillfyllest med ett system, innebdirande ekonomiskt stéd &t
dem som ville ataga sig att uppratthalla ej lonsam regelbunden trafik i
skillig omfattning. Sedan silunda den sisom nodvandig bedémda regel-
bundna trafiken sikerstillts, limnas hela faltet fritt for full konkurrens om
transportuppdragen. Lénsstyrelsen i Malméhus Ilin anser likaledes att nagra
delade meningar ej behover rada om de teoretiska grundprinciper, som ut-
redningen baserat sitt resonemang pi men hivdar att dessa ager tillamp-
ning endast i de ur niringslivets synpunkt vil tillgodosedda landsdelarna.
Kommittén for ndringslivets lokalisering anser att en successiv uppmjukning
av gillande regleringsbestimmelser i syfte att fa till stand en uppdelning av
transporterna pa de olika trafikgrenarna i 6verensstimmelse med deras
kostnads- och kvalitetsférutsiattningar kan vintas medféra fordelar for
niringslivet i dess helhet. Det foreslagna reformprogrammet kan emellertid
fa en varierande effekt fér niringslivet i olika delar av landet beroende pa
vaxlande kommunikationsférhallanden och skilda forutsattningar foér na-
ringslivets utveckling.

Négra remissinstanser anser i likhet med utredningsledamoten Meidner,
att trafikutredningen o6verskattat viirdet av den effektiva konkurrensen
sasom trafikpolitiskt medel. S&lunda siger sig linsstyrelsen i Gdvleborgs
lan dela utredningens uppfattning, att i princip den 16sningen ar att fore-
draga, som innebir ett mindre matt av regleringar och ett stérre matt av
fritt utévad konkurrens. Linsstyrelsen anser emellertid att utredningen
i viss min Overbetonat virdet av den fria och »sundas konkurrensen.
Svenska jirnvigsmannaforbundet accepterar ocksa principen om ¢6kad
konkurrens sisom en metod att na ¢kad effektivitet pa transportmarkna-
den, men anser att utredningen i hog grad 6verskattat virdet av den fria
konkurrensen. En alltfér ldngt driven konkurrens medfsr sléseri med sam-
hillets resurser, sarskilt inom omraden med svagt trafikunderlag. Riks-
forbundet Landsbygdens folk: anfér att en uppmjukning av de regleringar
och restriktioner, som giller fér den yrkesmaissiga trafiken, varigenom den
fria konkurrensen kan ges bittre spelrum, aAtminstone i viss utstrickning
kan bidra till en effektivisering av transportmarknaden. Men det férefaller
som om utredningen nagot Gverdrivit den positiva effekten av den fria kon-
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kurrensen, liksom ocksd mojligheterna att i praktiken dstadkomma en kon-
kurrens pa lika villkor.

Landsorganisationen anser utredningens principiella diskussioner och
uttalanden rérande de trafikpolitiska medlen vara ytliga och férenklade och
anfér att utredningens grundliggande syn pa dessa medels utformning all-
varligt kan ifragasittas. Sjalvfallet bor i dessa medel inga inslag av konkur-
rens, men de trafikpolitiska medlen kan knappast si ensidigt som i utred-
ningen gjorts gillande byggas upp dirpa. Ett lands trafikpolitik maste ocksé
baseras pa starka samordningsinslag, dir det aligger samhillets organ att
bedriva och planera trafikpolitiken fran utgingspunkten att olika transport-
medel vid varje tidpunkt maste komplettera varandra pé ett optimalt satt
och att olika landsdelars trafikapparat maste inga sasom delar i ett for hela
landet integrerat system.

Svenska transportarbetareférbundet anfor att utredningens malsittning,
»fri konkurrens pa lika villkor», ar ytterst overdriven och instammer till
alla delar i utredningsledamoten Meidners sirskilda yttrande. Svenska
skogs- och flotiningsarbetareférbundet siger sig dela utredningens prin-
cipiella standpunktstaganden i fraga om den trafikpolitiska malsattningen
med de nyanseringar och erinringar, som framférts i ledamoten Meidners
siarskilda yttrande.

Svenska stadsforbundet betonar att reglerna om konkurrens pa lika vill-
kor och full kostnadsansvarighet for varje sarskilt trafikslag endast har
begrinsad tillamplighet vid utformningen av stidernas trafikpolitik och att
det ar pakallat, att man iven fran statsmakternas sida uppmarksammar
behovet av sarskilda atgirder for att uppritthalla balansen mellan indivi-
duella och kollektiva transportmedel i stiderna.

Avvisande till forslaget om regleringssystemets ersittande med ett kon-
kurrenssystem stiller sig Svenska droskbildgareférbundet, som i ett sérskilt
tillagg till motororganisationernas yttrande framhaller att ett genomféran-
de av utredningens allminna grundprinciper kommer att medféra okad
konkurrens fran &évriga trafikmedel, som blir synnerligen svar att moéta
fér droskniiringen med nuvarande struktur- och féretagsform. Linjeflyg
AB hemstiller slutligen att de i betiinkandet foreslagna riktlinjerna for
svensk trafikpolitik inte matie godtagas.

De remissinstanser, som uttalat sig betriaffande kravet pad en till-
fredsstidllande transportféorsérjning, delar trafikutred-
ningens uppfattning att detta krav maste leda till vissa modifikationer av
en pa kostnadsansvarighets- och lénsamhetsprinciperna grundad trafikpo-
litik. Flera av dessa remissinstanser instimmer ocksa i huvudsak i de syn-
punkter, som trafikutredningen anfért i denna fraga. Lansstyrelsen i Kro-
nobergs lin instimmer salunda i utredningens uppfatining att en trafik-
politik, som siktar till en hog samhillsekonomisk effektivitet for trans-
portapparaten, bér modifieras med hinsyn till 6nskemalet om tillfreds-
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stiallande transportstandard dven fér befolkningen inom glesbygderna och
framhéller att rimliga 6nskemal om en tillfredsstillande transportfoérsorj-
ning icke far eftersattas for kravet pa ett effektivt bedrivande av verksam-
heten. Det maste vara samhallet, som har att svara fér de kostnader, som
uppritthallande av denna standard kraver. Ldnsstyrelsen i Virmlands lin
understryker sirskilt — med héansyn till vikten av att glesbygdsbefolkning-
ens berittigade krav pa tillfredsstillande transportf6érsérjning tillgodoses
— att det torde bli nédvindigt att med driftbidrag uppritthalla under-
skottstrafik, intill dess pa sikt betryggande ersattningstrafik kan anordnas.
Ldansstyrelsen i Vdsternorrlands lin framhaller att trafikpolitiken maste in-
g4 som ett led i befolknings- och néringsutvecklingen och utgéra ett sekun-
dart hjilpmedel for lokaliseringspolitiken. I de fall, da en trafiknedlagg-
ning av foretagsekonomiska skl ar aktuell, synes driftbidrag béra overvi-
gas for uppritthallande av en ur samhéllssynpunkt nédig transportforsdrj-
ning. Generalpoststyrelsen betonar angelidgenheten av att atgirder vidtas
for bevarande av samhéllsnyttig busstrafik i glesbygderna. Ndringsorganisa-
tionerna delar trafikutredningens uppfattning, att fragan om en tillfreds-
stdllande transportforsérjning ar ett trafikpolitiskt problem huvudsakligen
blott nir det géller persontrafiken pa landsbygden. Organisationerna fram-
haller emellertid att ett kompensationsforfarande genom driftbidrag fran
det allminna principiellt inger betdnkligheter, i synnerhet darfér att syste-
met dr svart att férena med rimliga krav pa foretagsekonomisk effektivitet.
Motororganisationerna har i princip icke négra erinringar att géra mot ut-
redningens uppfattning i detta avseende. De framhaller att det méste vara
riktigt att i forsta hand betrakta de hér ifrigavarande problemen inte som
trafikpolitiska utan som allméinpolitiska och sociala.

I andra yttranden har betonats det énskviirda i en mindre snav avgrans-
ning av den trafiksektor, som bér komma under bedémande i foreva-
rande hinseende. Salunda anfér ldnsstyrelsen i Gotlands lin bl. a. att syn-
punkter av social, kulturell, befolknings- och néringspolitisk, beredskaps-
missig och raltvisebetonad art mer eller mindre ligger bakom sirdvandena
att motverka ej blott en utflyttning fran Gotlands lin utan ocksa flyttning
frén perifera delar av linet till mera centralt beligna omraden. Forutsittning
for framging i dessa striavanden dr emellertid ait de perifera omradena
icke isoleras genom nedldggning av busslinjer. Driftbidrag for uppratthal-
landet av olonsam busstrafik torde icke bli av sadan storlek att den upp-
offring bidraget innebar kan ifrigasittas komma att st4 i mindre rimlig
proportion till de skadeverkningar som avvirjes genom bidraget. Med
tanke pa forhallandena i linet stiller sig lansstyrelsen tveksam till riktighe-
ten av utredningens uttalande att spérsmalet om den tillfredsstillande trans-
portforsorjningen ar ett trafikpolitiskt problem huvudsakligen endast i den
del det har avseende 4 persontrafiken pa landsbygden och att diarfor det
foretagsekonomiska lénsamhetskravet i princip bor uppritthallas for all
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ny- och reinvestering i vad avser godstrafik. En viss subventionering av
godstrafiken kan vara en nddvéndig men ocksa en tillriacklig forutsattning
for att at en bygd bevara eller forviarva en sysselsittningsmdjlighet, utan
vilken en férvandling fran levande bygd till 6debygd icke kan férhindras.

Kommittén for ndringslivets lokalisering framhaller alt bl. a. fragorna
om nedliggning av trafiksvaga jarnvigslinjer och SJ:s taxesdttning ar av
stort intresse for den fortsatta behandlingen inom kommittén av sporsmal,
som ror den samhilleliga lokaliseringsverksamheten. Vid denna behand-
ling torde Aven trafikpolitiska atgirder komma att diskuteras med hansyn
till den betydelse, som kommunikationsvisendet och transportkostnaderna
visat sig ha for lokaliseringen av olika verksamheter inom néringslivet.
Linsstyrelsen i Kalmar lin redovisar atskilliga synpunkter pa frigan om
vad som bdr inrymmas i begreppet tillfredsstillande transportférsorjning
och framhaller bl. a. fardhastighetens betydelse. Lansstyrelsen uttalar ock-
sa som sin bestamda uppfattning, att en bygd for att dess ansprak pi trans-
portférsorjning skall anses tillfredsstillande tillgodosedda, bor ha tillgang
till saval jarnvags- som landsvigstrafik, dér det inte kan anses klart dnda-
malslést. Linsstyrelsen i Visterbottens lin framhaller att fér Norrland
med dess ringa industrialiseringsgrad trafikpolitiken bor bedrivas sa, att
den direkt framjar niringslivets utveckling, bl.a. genom ecn taxepolitik,
som lindrar den ekonomiska oldgenheten av de stora avstinden. Lanssty-
relsen understryker starkt vikten av att liberaliseringen inte medfér en
forsamring for befolkning och niringsliv i Norrland. Aven ldnsstyrelsen i
Norrbottens lin anfér att vid 16sningen av transportfrdgorna hansyn maste
tagas till befolknings-, bebyggelse- och néaringsférhallanden. Norrbotten in-
tar i dessa avseenden en markerad sirstillning inom riket. Riksforbundet
Landsbygdens folk uttalar att samhillet maste ta pé sig ansvaret for att
en fullgod transportférsérjning uppratthalles i alla delar av landet. Lon-
samhetssynpunkter av innebord, att full kostnadstickning skall uppnis
inom varje sirskilt omrade eller pi varje banstricka kan inte anliggas.
Statsjarnvagarna kan inte betraktas som ett rent affarsforetag utan maste
allt framgent fylla funktionen av samhillsnyttig institution. Méanniskor
och néringsliv i olika delar av landet méste beredas en sa langt mojligt
likvirdig standard i fraga om kollektiva transport- och fardmedel.

Svenska stadsforbundet anser det vara tveksamt om man kan ge trafik-
politiken en sa begriinsad och overvigande passiv roll i samhéllsutveck-
lingen som utredningen gjort. ¥or stadssamhallenas del ar detta i vart fall
uteslutet och trafikapparaten édr diar en hérnsten i samhiillshyggnaden.
Svenska landskommunernas férbund ifragasitter om inte férhallandena nu
blivit sadana i vissa omriden av landets glesbygder, att en tillfredsstallande
transportférsorjning redan saknas.

Jirnvigsstyrelsen framhaller att med den fortsatta expansionen av de
individuella trafikmedlen och den sannolika fortsatta uttunningen av tra-
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fik- och befolkningsunderlaget pa landsbygden torde en tillfredsstillande
transport- och servicefoérsérjning endast kunna astadkommas genom sam-
arbete mellan de kollektiva transport- och servicefoéretag, som arbetar i
regionen. Som replipunkter for uppbyggandet av en sddan allmin »sam-
hillstjanst> eller »medborgartjinst> kan tjina de buss-, lastbils-, trans-
port-, férmedlings- och droskbilsféretag samt jarnvags-, post- och telesta-
tioner, som finns inom regionen. Svenska omnibusdgareférbundet fram-
haller att det alltjimt finns betydelsefulla transportuppgifter, som i varje
fall under Gverskadlig framtid maste 16sas inom den allminna transport-
tjdnstens ram. Som visentlig i detta avseende framstar uppgiften att till-
fredsstilla de angelignaste transportbehoven hos den 6verviagande del av
befolkningen, som 4nnu inte har och i stor utstriackning ej heller kan fér-
vintas fa tiligang till privata personbilar. Transportbehoven giller framst
resor till och frin skola, arbetsplats, likare, sjukhus m. m. Av nédvindig-
hetskaraktir 4r ocksa postbefordran samt i stor ulstrickning dven tidnings-
och paketgodsbefordran — transportuppgifter, som ménga ganger lampli-
gast och billigast koordineras med annan transportverksamhet och dirmed
bidrar till att skapa underlag for en reguljir transporttjinst. Transportupp-
gifter av anfort slag, vilka enligt férbundets mening utgér kdrnan i begrep-
pet tillfredsstillande transportférsérjning, 16ses fér nirvarande i mycket
stor utstriickning genom utnyttjande av busstrafikens tjanster.

Svenska lokaltrafikforeningen papekar att trafikutredningen ansett fra-
gan om en tillfredsstillande transportférsérjning vara ett trafikpolitiskt
problem huvudsakligen endast i den del det har avseende P4 landsbygdstra-
fiken och di i férsta hand glesbygdstrafiken. En sadan begriansning av
problemstillningen kan féreningen ej ansluta sig till. Foéreningen anser att
fragan ar av visentlig betydelse iven for tatortsomradena, dir exempelvis
trafik under natt och tidiga morgnar i princip 4r av samma slag som gles-
bygdstrafiken.

Linjeflyg AB (LIN) anser, att det allminna intresset av att uppratthalla
en andamélsenlig transportapparat skall intymmas i kravet pa tillfreds-
stillande transportférsérjning. LIN menar ocksa, att detta intresse i reali-
teten 4r si tringande att staten inte kommer att kunna underlata att in-
gripa for att forhindra, att t. ex. inrikesflyget blir utmanévrerat vid en tra-
fikpolitik, som syftar till »fri konkurrens» av det slag, trafikutredningen
tinkt sig. Darvid skulle staten kunna tvingas stédja inrikesflyget genom
driftbidrag. Dessa skulle fa karaktiren av direkta subventioner, d. v. s.
Just den form av statligt stéd, som enligt trafikuiredningens direktiv bér
undvikas. Det maste ur alla synpunkter vara bittre att trafikpolitiken ut-
formas si att inrikesflyget — likavil som andra trafikmedel, inbegripet
jarnvigen — skall fa sadana forutsattningar for sitt arbete, att det utan
dylikt stéd och med minsta méjliga stod av annat slag skall kunna utveck-
las efter sina naturliga férutsittningar. Sjalvfallet bor dessa grunder ut-
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formas sa att de, sa langt det dr mojligt, ger utrymme fér en konkurrens
pa lika wvillkor.

Utredningens forslag att kompensation {6r uppritthdllande av samhalls-
nédviandig underskottstrafik skall limnas i form av driftbidrag, har
i 6vrigt tillstyrkts eller limnats utan erinran av det helt 6vervigande antalet
av de remissinstanser, som uttalat sig harom. De erinringar, som rests, avser
framst fragan om driftbidraget till SJ och behandlas nirmare i det foéljande.
Generalpoststyrelsen forutsitter att jamvil den statliga busstrafiken kom-
mer att ldmnas majlighet till erhdllande av driftbidrag.

Av de remissinstanser, som sirskilt uttalat sig om utredningens asikt, att
effektiv konkurrens i vissa fall kan visa sig vara ett otillrickligt medel att
astadkomma en samhéllsekonomiskt riktig trafikuppdelning och en till-
fredsstillande transportférsérjning och att regleringsdtgidrder
undantagsvis kan ifridgakomma, har flertalet motsatt sig
dylika atgirder. Salunda anser t. ex. ndringsorganisationerna att dylika
regleringsatgirder pa ett flagrant sitt skulle strida mot trafikutredningens
grundliggande trafikpolitiska riktlinjer och dirfér maste avvisas redan av
principiella skil. Utredningen har inte heller visat, att behov av sidana
regleringsatgarder foreligger.

Riksforbundet Landsbygdens folk hiavdar diremot att ett system med
koncessionsskydd i forening med trafikeringsplikt mojliggér en kostnads-
utjamning mellan trafiksvaga och trafikstarka linjer, som i hog grad kan
begriansa behovet av driftbidrag. Svenska lokaltrafikféreningen framhéller
att trafikpolitiken inom féreningens intresseomrade maste bygga pa sam-
ordnande och reglerande ingrepp i betydligt storre utstriackning 4n vad ut-
redningens uttalade huvudtankar angiver. En langt gidende liberalisering av
tillstandsgivningen och en diremot svarande overging till fri konkurrens
torde icke utan mycket stora oligenheter kunna genomféras for den kollek-
tiva persontrafiken.

De remissinstanser, som uttalat sig om utredningens allméinna syn-
punkter pa investeringsbedémningen, har i stort sett in-
stimt i vad utredningen anfért. Vdg- och vattenbyggnadsstyrelsen under-
stryker dock de svarigheter som foreligger att tillimpa konkurrens- och
efterfrageprinciperna nir del giller att férdela ctt givet investeringsutrym-
me. For att klarligga dessa fragor erfordras grundliggande utredningar for
mera detaljerad bedémning av angeligenheten och 16nsamheten av de olika
investeringsobjekten. Sjéfartsstyrelsen papekar vikten av en samlad 6ver-
blick 6ver investeringarna inom de olika trafikgrenarna. Samma méttstock
maste tillimpas vid avviagningen av statliga investeringar inom de olika
huvudgrupperna av transportleder. Det forhallandet att det finns en special-
budget for automobilskattemedlen far silunda inte medféra ett ligre sam-
hilllsekonomiskt férrintningskrav pa viginvesteringarna an som tillampas
pa t. ex. investeringar inom sjéfartens omrade.
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Luftfartsstyrelsen framhaller, att det vid avvigningen av den inbordes
storleken av olika investeringar bor beaktas, att man genom investeringarna
for civilflyget uppnar en kvalitativ forbattring av transportapparaten som
regelmissigt icke torde kunna tillndrmelsevis erhillas ens genom ming-
dubbelt storre investeringar for landsvigs- eller jirnvigstransporter. Linje-
flyg AB séger sig vilja fista uppméirksamheten pa att de storsta mojlig-
heterna till rationalisering och teknisk utveckling synes ligga pa flygets
och landsvégstrafikens omrade. Trafikutredningens betoning av jirnvigen
ar vid detta férhallande 4gnad inge farhagor.

Motororganisationerna har i princip inte nagot att erinra mot utred-
ningens uppfattning, att ansvaret fér investeringsverksamheten med avseen-
de & de fasta trafikanliggningarna — savil betriffande vigar som jarnvé-
gar — bor avila det allménna i enlighet med det system som utvecklingen
lett fram till. Organisationerna understryker likaledes utredningens konsta-
terande, att den schematiska avgiftsbeliggningen icke medfér sa stora av-
vikelser frin kostnadsansvarighetsprincipen, att man behover befara att
investeringsverksamheten av den anledningen icke kan styras pa ett ur
samhéllsekonomisk synpunkt lampligt siatt. Organisationerna framhaller
emellertid skillnaden mellan jdrnvigs- och landsviigsinvesteringar och er-
inrar om att jirnvégsnitet redan ar lokaliserat utan méjligheter till storre
férandringar eller utvidgningar. Bebyggelse- och industrilokalisering, icke
minst genom stadsomradenas starka tillviaxt, gor darfér at! samhillsut-
vecklingen i mycket hégre grad blir avhiingig av viigarna 4n av jirnvigarna.
Viginvesteringarna har ocksa hog réintabilitet och vignitets utbyggnad och
modernisering dr darfor ett forstahandsintresse.

Négra remissinstanser har sirskilt berért de investeringsproblem, som
hinger samman med trafiken kring de storre titorterna. Svenska stadsfor-
bundet noterar salunda, att utredningen accepterat nodvindigheten av att
i friga om trafiken t. ex. i Stockholms- och Goteborgsregionerna franga
huvudprincipen for investeringsbeddmningen. Enligt styrelsen forbigar
utredningen emellertid att en subventionering av kollektivtrafiken inom
tatortsregionerna kan ha till syfte att uppritthélla en samordnad transport-
apparat till totalt sett ligsta samhillsekonomiska kostnad. Later man
kollektivtrafiken do ut i dessa regioner, framtvingas i stillet en utomordent-
ligt stark utbyggnad av trafiknit och parkeringsanliggningar fér den in-
dividuella biltrafiken. For att bekosta denna skulle det bli nodvandigt att
ta ut mycket héga avgifter av bilismen. I realiteten ir kollektivtrafiken nod-
viandig for att uppritthilla balansen i den samlade transportapparaten.
Det 4r pa dessa skdl som man fran de svenska stidernas sida i flera sam-
manhang har hivdat, att utbyggnaden och vidmakthallandet av stidernas
kollektiva trafikapparat borde stddjas genom bidrag av bilskattemedel och
att det i sjilva verket ligger i bilismens eget intresse att sa sker.

Liknande synpunkter pa avvigningen mellan kollektiv och individuell
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trafik anférs av éverstdthallarimbetel, linsstyrelsen i Géteborgs och Bohus
ldin och Svenska lokaltrafikforeningen.

Jirnvdgsstyrelsen, som instimmer i trafikutredningens principiella re-
sonemang rorande trafikinvesteringarna, framhéller att nértrafiken kring
de storre stiderna, speciellt i Stockholmsomradet, utgér en allvarlig eko-
nomisk belastning for SJ. Forlusterna pa de tre stambanelinjerna uppgar
till 6 4 7 milj. kr. per ar. Hirtill kommer de »opportunity costs», som be-
tingas av att nartrafiken utgér och allt framgent skulle uigéra ett hinder for
fjarrtrafiken, som utgor ryggraden i SJ:s ekonomi. Ur SJ:s fértagsekono-
miska synpunkt skulle det vara rationellt att ldgga ner nirtrafiken i namn-
da region. Styrelsen dr dock medveten om att det ur samhillsekonomisk
synpunkt kan vara mest rationellt att en stor del av ifrdgavarande nar-
trafik aven framdeles ombesorjes pa SJ:s linjer. Aven om det siledes ur
samhillets synpunkt kan vara énskvirt att SJ tillgodoser ndmnda trafik-
behov anser styrelsen det dock icke vara mojligt eller foérenligt med den
trafikpolitiska inriktning som féreslas av trafikutredningen att SJ skulle
kompensera forlusterna av denna trafik med 6verskott fran fjarrtrafiken.
Enligt styrelsens mening blir det darfér nodvindigt att dessa forluster er-
sitts av allminna medel, en ersittningsfraga som mycket vil kan ankom-
ma pi berérda kommuner i enlighet med vad trafikutredningen antytt.

Néringsorganisationerna, som delar utredningens principiella grundsyn
pa fragan om investeringsbedomningen, diskuterar utredningens farhagor,
att efterfrageinriktningen och dirmed ocksa investeringsavvigningen skulle
kunna bli felaktig, nirmast till f61jd av att bilskatterna har en geografisk
och tidsmissig enhetlighet. Denna fragestillning bor naturligtvis beaktas
da den slutliga avviigningen sker av motorfordonsbeskattningen. Men nar
utredningen antyder att sirskilda avgifter kan bli aktuella for rusningstra-
fiken i storstiderna eller att s. k. fysiska regleringar kan bli nédvéndiga,
kan organisationerna inte acceptera detta. Det skulle bli fraga om sa langt-
gaende ingrepp i den enskilde trafikantens sjilvbestimmanderitt, att det
ej kan sidgas sta i 6verensstimmelse med det av utredningen férordade tra-
fikpolitiska systemet.

Sasom framgatt av det féregdende har flertalet remissinstanser i princip
uttalat sig f6r borttagandet av konkurrensbegransande regleringar pa lands-
vagstrafikens omrade. Detaljerna i det successiva genomférandet av utred-
ningens konkreta forslag hirutinnan behandlas nérmare i det féljande.
Hir ma dock remissinstansernas instéllning till frigan om bibehallande av
limplighetsprovningen vid den fortsatta tillstindsgivningen
beroras.

Utredningens férslag om bibehallande i princip av ldmplighetsprovning
tillstyrkes av flertalet remissinstanser. Silunda anser ndringsorganisatio-
nerna, Riksférbundet Landsbygdens folk och Svenska transportarbetare-
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forbundet att lamplighetsprévningen bor bibehallas. Overstdthdllaridmbetet
har ingen erinran emot att trafiktillstindsprévningen omfattar trafikutévar-
rens savil personella som ekonomiska limplighet fér yrkesmissig trafik.
Overstathallarambetet vill dock understryka, att alltfér stora krav icke bor
stallas i friga om s6kandes ekonomiska resurser. Avsaknad av kapital tor-
de salunda icke béra féranleda vagrat trafiktillstind, darest sokanden kan
antagas ha foérutsittning att affirsmassigt bedriva trafikrorelse. Lainssty-
relsen i Jénkdpings lin anfér att dven krav pa yrkesvana bor stillas. Aukto-
risationen bér utgéra en garanti for allminheten att den far sina transport-
uppdrag fullgjorda pa ett i alla avseenden betryggande sitt. Statens trafik-
sdkerhetsrdd anfér att limplighetsprévningen 4r ett utomordentligt be-
tydelsefullt led i strivandena att uppritthalla kraven pa ansvarsmedvetan-
de hos trafikutévarna och tillfredsstillande standard pa de av dem begagna-
de fordonen. Lénsstyrelsen i Virmlands lin tillstyrker férslaget men under-
stryker att limplighetsprovningen aldrig far begagnas som tidckmantel fér
behovssynpunkter. Landsorganisationen understryker kravet pa ekonomisk
lamplighetsprévning och papekar behovet av konkreta normer fér prov-
ningen. Ldnsstyrelserna i Gdvleborgs och Visterbottens lin, motororganisa-
tionerna samt Akeriféretagarnas centralférening 6nskar en skirpt lamplig-
hetsprévning. Svenska vdgféreningen anfor att forslaget innebdr en upp-
mjukning av nuvarande bestimmelser. Over huvad taget intrymmer en sidan
prévning — idven om inga delade meningar skulle rdda om behovet — i sig
osikra moment, nir det giller att beddma en sékandes vandel, vederhiftig-
het och erfarenhet samt kanske ocksa ekonomiska forutsiattningar. Atgirder
som inriktas pi att skapa stérre foretag inom &kerindringen synes vara en
form, som bér prévas och uppmuntras sasom ett led i lastbilstrafikens ratio-
nalisering. Ldnsstyrelsen i Jamtlands ldn anser att all lamplighetsprévning
utom i fraga om linjegodstrafiken bér dga rum pa lansplanet. Svenska last-
trafikbildgareforbundet anser att nuvarande bestimmelser i 12 § YTF bor
bibehallas och att darutéver angelidgenheten av en ingdende lamplighets-
provning vid en liberalisering pa lampligt sitt bor komma till uttryck, exem-
pelvis i form av direktiv till de tillstindsgivande myndigheterna.

Av de remissinstanser, som stiller sig negativa till utredningens férslag,
ifragasitter statskontoret huruvida man med den féreslagna provningen av
trafiktillstdndssékandens personliga limplighet kan na avsedd effekt. Kom-
merskollegium stiller sig tveksam till tanken att behalla foreskrift om lamp-
lighetsprovning av sékande till godstrafiktillstand. Det kan befaras att en
viss nyetableringskontroll d4 kommer att vidmakthallas. Utredningen avser
att genom tillstindsprévningen bl. a. trafiksikerhetens krav skulle kunna
i viss mén tillgodoses men enligt kollegii mening bér regler hirom i stillet
lamnas i trafiksikerhetslagstiftningen. Liknande synpunkter anféres av
statens pris- och kartellndmnd, néringsfrihetsradet, riksrevisionsverket och
lansstyrelsen i S6dermanlands lin.
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De remissinstanser, som i yttranden 6ver betinkande I uttalat sig om
utredningens forslag att liberaliseringen av landsvigstra-
fiken skall ske successivt i etapper, har samtliga férordat
ett successivt genomférande av reformprogrammet.

Bland de remissinstanser som uttalat sig om huvudprincipen for den i be-
tinkande III foéreslagna etapp- och tidsplanen for reformprogrammets ge-
nomférande har det évervigande antalet icke haft nagon erinran och nigra
har uttalat sin direkta anslutning till densamma. Salunda anfér éverstdthdl-
lardmbetet och ldnsstyrelsen i Kalmar ldn att de funnit den framlagda planen
for lastbils- och traktortagstrafikens liberalisering vara i huvudsak vil un-
derbyggd och idgnad att liggas till grund for férfattningsregleringen. Ldns-
styrelsen i Stockholms ldn anser att en sadan uppdelning av gods- och per-
sontrafiken, som skett genom planens begrinsning till att avse enbart den
huvudsakliga godstrafiken, otvivelaktigt torde innebara betydliga fordelar.
Sporsmalet om sidkerstillandet av en samhallsnédviandig trafik behéver ndm-
ligen ej tillméitas avgérande betydelse d4a det giller att taga stallning till libe-
raliseringsatgiarderna inom enbart denna sektor av den yrkesmissiga trafi-
ken. Sjalvfallet kommer omstillningssvarigheter vid liberaliseringen att upp-
sta fér de nu verksamma trafikutévarna. Hur stora dessa blir, dr beroende
pa hur regleringsborttagandet byggs upp, dirvid begynnelseskedet enligt
lansstyrelsens asikt torde fa tillmitas storsta betydelsen.

Niagra remissinstanser har emellertid anfort synpunkter i mer eller mindre
modifierande riktning. Ldnsstyrelserna i Ostergétlands och Kopparbergs
lin, motororganisationerna samt Svenska vdgforeningen framhaller 6nsk-
viardheten av att det fortsatta utredningsarbetet snarast resulterar i en plan
betriffande buss- och drosktrafiken, emedan realiserandet av det framlagda
forslaget kan ha betydande &terverkningar pa Aatminstone busstrafiken.
Landsorganisationen anser maéanga skil tala fér en liberalisering av den
yrkesmissiga lastbils- och traktortagstrafiken enligt i huvudsak det tids-
schema och tillvigagangssitt, som utredningen foreslar. Som oeftergivliga
villkor for den foreslagna liberaliseringen uppstiller LO emellertid krav pi
vissa reformer pa trafiksikerhetens och arbetarskyddets omraden. Svenska
jarnvdgsmannaférbundet anfér liknande synpunkter.

Jdrnvdgsstyrelsen anser att flera skil talar for att reformprogrammet inte
forceras och sitter i friga om det ar lampligt att de bada forsta reform-
etapperna skall omfatta en si relativt kort tid som tva ar vardera. Styrelsen
anser att man inte bor exakt faststilla tiden for den forsta liberaliserings-
etappens lingd utan noggrant félja upp utvecklingen och resultaten av de
olika liberaliseringsatgiirderna innan etapp II pabérjas. Oversynen av libe-
raliseringsprogrammets genomférande och de olika atgirdernas samordning
méste vidare enligt styrelsens mening vara samlad hos ett enda, med erfor-
derlig expertis utrustat organ. Statskontoret framhdiller angeligenheten av
att etl genomforande av den nu fireslagna tidsplanen icke beslutas, innan
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dess verkningar i organisatoriska och personella avseenden kan 6verblickas.
Statens bilirafiknimnd siger sig inte kunna férorda att man redan nu ens
genom ett principbeslut binder sig for en sa vittgdende omliggning som den
i etapp IIl féreslagna och anser det ej heller tillradligt att pa nuvarande
stadium taga nirmare stillning till forslagen i etapp II. Erfarenheterna fran
de atgarder, som vidtages i forsta etappen bér bli viigledande for stillnings-
tagandet till fortsatta atgarder. Svenska vdgféreningen framhaller, att dver-
gangen till ett system, i vilket behovsprévningen avskaffats, innebiir en
omstéllningsprocess som ir svar att 6verblicka och att det kan ifragasittas,
om icke etapper om tva ar ar i kortaste laget. Den yrkesmiissiga lastbils-
trafiken bor ges tillfille att anpassa sina féretags struktur och bér ges moj-
ligheter till en konsolideringsperiod. Svenslka lasitrafikbiligareforbundet,
som i princip tillstyrker en partiell liberalisering av trafikpolitiken enligt
reservanternas (Asp, Dillén och Sjoberg) férslag till reformetapp I, anser
att det bor ansta med sjutligt stillningstagande till eventuellt fortsatt libe-
ralisering tills erfarenheter vunnits av den forsta etappens verkningar, och
det bor 6verviigas att utstricka denna att omfatta minst fyra ar. Liknande
synpunkter anféres av Svenska omnibusigareférbundet. Aven linsstyrel-
serna i Kronobergs och Vdastmanlands ldn anser att de féreslagna etapperna
ar alltfor korta.

Lansstyrelsen i Sédermanlands ldn anfor att i sin strdvan att i mojligaste
mén undvika de eventuella storningarna vid behovsprévningens avskaffan-
de har utredningen enligt linsstyrelsens mening astadkommit en alltfér
komplicerad plan. Aven om denna i och f6r sig kan vara vil dgnad att linka
in utvecklingen mot det efterstrivade slutmalet, ir de svarigheter, som kan
forvantas uppkomma savil vad géiller tillimpningen av de foreslagna be-
stammelserna som betrdffande efterlevnaden och kontrollen dirav av sa-
dan art att linsstyrelsen stiller sig mycket tveksam till frigan huruvida
planen i sin féreslagna form &r limplig. Svenska transportarbetarefirbun-
det menar att utredningens tanke att de féreslagna atgarderna skulle vara
rationella ur samhillelig synpunkt saknar verklighetsunderlag. Enligt for-
bundets uppfattning skulle en generdsare tillstandsgivning och ett beaktan-
de av behovet av utbyggd lastbilstrafik kunna eliminera de negativa fakto-
rer, som for dagen kan konstateras. Lastbilstrafikens utveckling fran 1945
boér dock enligt forbundets uppfattning ge vid handen, att méjligheter finns
att aven under nuvarande foérutsittningar realisera de syften, som utred-
ningen ur samhillelig synpunkt gjort sig till tolk for.

Departementschefen

De av statsmakterna hittills vidtagna atgiarderna pa trafikpolitikens om-
riade har inneburit relativt ingdende regleringar i fraga om jarnvigstrafik
samt yrkesmaissig biltrafik och luftfart. Daremot ir sjéfart samt icke yrkes-
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missig biltrafik och luftfart ej foremal for trafikpolitiskt motiverade reg-
leringar.

Jiarnviigsforetagen ir enligt villkoren i olika koncessioner m. m. alagda
trafikeringsplikt, vilket innebir skyldighet att — om Kungl. Maj:t inte
liimnat medgivande till nedlaggning av trafiken pa viss bana eller bandel —
fortlopande bedriva trafik pa hela linjenitet, oberoende av om den ir 16n-
sam eller ej. I 1925 ars jarnvigstrafikstadga finns bestdmmelser om trans-
portplikt, som under vissa angivna forutsittningar innebir skyldighet att
pa hela linjenitet ombesdrja all trafik, som soker sig till jarnvég. Till trans-
portplikten hor skyldighet att, i vad avser gods, utfora transport inom viss
{id. Transportplikten innefattar ocksa skyldighet att behandla befraktare
av vagnslastgods lika vid férdelningen av pa viss station befintliga vagnar.
Jirnvigarna ir vidare skyldiga att halla i tid och rum enhetliga taxor inom
ramen fér av Kungl. Maj:t faststillda maximitaxor. Vid taxenedsattningar
giller krav pa likabehandling av trafikanter, som fullgér de for nedsatt-
ningen faststillda villkoren och ingangna transportavial skall, liksom taxor-
na i ovrigt, offentliggoras. For statsbaneforetagels del skall taxesditningen
grundas pa en fixerad ekonomisk maélsattning, bl. a. innefattande krav pa
viss forrdntning av det i jairnvigarna nedlagda statskapitalet.

Den statliga regleringen av jdrnvigarnas verksamhetsvillkor har till-
kommit for att forhindra eventuella missbruk av jarnvigarnas tidigare
monopolstillning men ocksa for att skapa i gorligaste mén lika villkor
for olika bygder i friga om transportavgifter och trafikservice. Jirnvigarnas
monopolstillning gjorde det mojligt att bygga upp taxorna pé sadant satt,
att transportavgifterna pa vissa linjer och for vissa transportindamél be-
tydligt 6versteg driftkostnaderna, varigenom olika ekonomiskt belastande
forpliktelser kunde fullgoras genom resultatutjimning inom jarnvigsfore-
tagen och utan finansiellt stéd utifran. Monopolstillningen bréts genom
bilismens och flygets expansion, men regleringen kvarstar alltjimt i huvud-
sak oféridndrad.

For den yrkesmissiga biltrafiken giller enligt 1940 ars forordning an-
gaende yrkesmiissig automobiltrafik m. m. bestimmelser om transportplikt,
maximitaxor m. m. saml dirutdver ett komplicerat och detaljerat system
{6r kontroll av nyetablering och utvidgning av biltrafikrérelse. Detta regle-
ringssystem har sitt frimsta instrument i en pa behovs- och lamplighets-
provning grundad tillstandsgivning. Tillstand erfordras for att starta yrkes-
missig trafik samt - nir det giller linjetrafik fér godsbefordran och be-
stillningstrafik - - dven for att siitta in ytterligare bilar i rérelsen och att byta
ut mindre fordon mot storre. Likasa kridvs tillstand for Gverlatelse av biltra-
fikrorelse, varvid bl. a. de ekonomiska villkoren for éverlatelsen provas.

Sdrskilda foreskrifter for den yrkesmissiga biltrafiken inférdes redan
i borjan pa 1900-talet. De forsta bestimmelserna om hehovsgrundad ctable-
ringskontroll inférdes pa 1920-talet i syfte savil att forhindra en otillbor-
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ligt hard konkurrens inom biltrafiken som att bereda jarnvigarna visst
konkurrensskydd.

Enligt luftfartslagen erfordras tillstand {6r att utéva luftfart i forvirvs-
svfte. 1 tillstand for linjefart meddelas déarvid toreskrifter rorande trafike-
ringsplikt, godkdnnande av taxor och turlistor etc.

Sedan biltrafiken utvecklats till en mera betydande konkurrensfaktor
kan den statliga trafikpolitiken i friga om landtransporterna siigas ha inne-
burit ett férsék att, med jarnvigstrafiken som grund, pa ett fran samhiills-
synpunkt limpligt sitt anpassa det totala utbudet av transportmedel till
efterfrigan genom en restriktiv tillstindsgivning for yrkesmissig biltrafik.
Detta syfte har emellertid ingalunda uppnatts. Om man gér en kritisk 6éver-
blick av det nuvarande trafikpolitiska systemet kan man — utan att i detta
sammanhang mera djupgiende analysera orsakerna hirtill — konstatera
bl. a. att jarnviigarna inte kommit att f4 hand om alla de godstransporter,
som deras tekniska och ekonomiska fdrutsidttningar motiverar, samt att
vissa monopolbildningar i skydd av tillstindsregleringen uppstatt pa last-
bilssidan. Den restriktiva tillstindsgivningen inom den yrkesmissiga last-
bilstrafiken har sannolikt ocksd medverkat till att den icke yrkesmissiga
lastbilstrafiken undergatt en i varje fall fran transportekonomisk synpunkt
alltfor stark expansion. Foér ndrvarande utgores salunda drygt 80 procent av
lastbilsparken av bilar i dylik trafik. Sasom befarades i direktiven for trafik-
utredningen har utvecklingen ocksa medfort stora férluster f6r jirnvigarna,
vilket i betydande omfattning orsakats av att det trafikpolitiska systemet
hindrat jirnvigarna att effektivt konkurrera med bilismen. Oberoende av
regleringen pa transportmarknaden har utvecklingen lett till betydande pro-
blem i friga om den kollektiva trafiken pa landsbygden. Dirtill kommer bl. a.
speciella problem betriffande den kollektiva trafiken i storstadsregionerna.
Den reglering och de atgirder i 6vrigt som hittills vidtagits av statsmakterna
har salunda inte lett till en &ndamalsenlig trafikuppdelning och en omprév-
ning av riktlinjerna fér trafikpolitiken &dr diarfér pakallad.

Sasom uttalats redan i direktiven for trafikutredningen bér malet for
trafikpolitiken vara att for landets olika delar trygga en tillfredsstillande
transportforsérjning till l4gsta mojliga kostnader och under former, som
medger foretagsmissig effektivitet och transportmedlens sunda utveckling.
Vidare maste trafikpolitiken utformas s, att de krav som stalls fran trafik-
sikerhetssynpunkt blir tillgodosedda och att utvecklingen pa det tekniska
omradet stimuleras.

I likhet med trafikutredningen och det helt 6vervigande antalet remiss-
instanser anser jag, att den hittills férda statliga trafikpolitiken inte utan
visentliga férindringar kan leda till en dndamalsenlig uppdelning av trans-
porterna enligt de olika transportmedlens reella kostnads- och kvalitets-
férutsiattningar och dirmed inte heller till det angivna trafikpolitiska malet,
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d.v.s. en tillfredsstillande transportférsorjning till ligsta mojliga kost-
nader.

Ett trafikpolitiskt system, som bittre 4n det nuvarande fyller de upp-
stillda kraven, kan enligt utredningen teoretiskt astadkommas antingen
genom att man bygger ut och skirper de hittills begagnade tillstindsregle-
ringarna eller genom att man i stillet gar den motsatta viigen och lamnar de
olika transportmedlen storre frihet att utnyttja sina kostnads- och kvalitets-
missiga forutsidttningar och later konkurrensen dem emellan bli avgéran-
de for trafikuppdelningen. Trafikutredningen finner det std i overensstam-
melse med var allmidnna naringspolitik att vélja den 16sning, som innebar
ett stérre matt av fri konkurrens och anser att en sadan ordning bor efter-
stravas, som direkt medger en effektiv konkurrens pa transportmarknaden,
savil mellan de olika trafikgrenarna som mellan trafikféretagen inom sam-
ma trafikgren. For att kunna betecknas som effektiv maste konkurrensen
bedrivas pa i méjligaste man lika villkor och inom ramen for dessa villkor
gestaltas sa fritt som mdjligt. En sadan konkurrens utgor enligt utredning-
ens mening ett kraftigt incitament for trafiken att séka sig till de kvalitativt
och kostnadsmissigt mest dndamalsenliga transportmedlen, och den éar dér-
jimte dgnad att stimulera till effektivitet i trafikrorelsernas skotsel. Utred-
ningen framhaller dock att vissa modifikationer dr nédvindiga i friga om
persontrafiken bl.a. i glesbygderna och i vissa storstadsregioner. Vidare
maste friheten att anviinda olika konkurrensmedel harmoniera med gillande
allminna naringslagstiftning. Det helt 6vervigande antalet remissinstanser
ar eniga med trafikutredningen om vérdet av friare konkurrensfoérhallan-
den pa transportmarknaden.

Vid bedémningen av dessa sporsmal bor enligt min mening beaktas att fri
etableringsriitt och en betydande frihet i 6vrigt kinnetecknar den helt over-
vigande delen av vart néringsliv. En skidrpning av tillstindsregleringen pa
transportomradet skulle ytterligare fjdrma transportniringens villkor fran
vad som giller inom évriga niringsgrenar. Det torde ocksé vara ostridigt att
regleringar kan innebira en hiamsko pa rationaliseringsstrivandena inom
transportniringen. Dessutom maste man hysa starka tvivel pa de praktiska
méjligheterna att genom skirpt tillslandsreglering sa styra utvecklingen att
den leder till en samhillsekonomiskt riktig trafikuppdelning. I stillet bor
man s6ka utnyttja den drivfjader till effektiva transporter, som konkurrens i
sunda former kan utgora. Direst forutsattningar skapas for en konkurrens
pa lika villkor bor det vara mojligt att genom cn 6kad frihet pa transport-
marknaden na en samhillsekonomiskt riktigare trafikuppdelning. P4 sa
sitt kan transportarbetet erhallas till ligsta mojliga kostnader, vilket ar
ett visentligt intresse for vart niiringsliv, endr transportkostnaderna utgoér
en betydande del av de totala produktionskostnaderna i flertalet av vara
mest betydelsefulla niringsgrenar. — Man riknar t. ex. med att transport-
kostnaderna uppgér till i runt tal 15 procent av skogsindustrins totala pro-
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duktionskostnader och for malmhanteringen har motsvarande siffra angi-
vits till 20—25 procent, medan fér jordbruket och livsmedelsindustrin till-
sammantagna transportkostnaderna berdknats utgéra 11 4 12 procent av va-
rornas forsiljningspris. — Uppratthallandet av sadan olénsam trafik, som
anses nddvandig fran allmin synpunkt krédver i vissa avseenden skydds-
och samordningsatgirder vilka till sin natur kan vara konkurrenshegran-
sande. Jag finner dock tiden mogen f6r en nyorientering av den statliga
trafikpolitiken med sikte pa ett mer konkurrensfrimjande system. Olika
konkurrenshimmande foérpliktelser och regleringar bér darvid i mojligaste
man elimineras. Begrinsningarna i mgjligheten att tillimpa ett mer kon-
kurrensfrimjande trafikpolitiskt system 4n det nuvarande ger sig framst
till kdnna inom persontrafiken.

En inriktning av trafikpolitiken pa ett mer konkurrensfrimjande system
innebir bl. a. att jarnvigarna avilande forpliktelser i fraga om trafikering
ete. liksom for den yrkesmassiga biltrafiken gillande behovsprévning m. m.
i gorligaste man avvecklas. Den icke yrkesmissiga person- och lastbilstrafi-
ken bor i fortsdttningen liksom hittills inte bindas av négon trafikpolitiskt
grundad reglering och dven sjéfarten bor forbli fri fran dylik reglering. Med
hénsyn till det skandinaviska luftfartssamarbetet och de nuvarande ekono-
miska forutsidttningarna for inrikesflyget, torde gillande regler for trafik-
flyget i vart land béra tillimpas tillsvidare.

Enligt min mening bor varje trafikgren i princip sjilv svara fér de kost-
nader den fororsakar det allminna. For nirvarande foreligger skillnader i
detta hidnseende de olika trafikgrenarna emellan, vilket torde beaktas i
samband med en revision av vigtrafikbeskattningen samt vid de pagiende
utredningarna om luftfartsverkets ekonomi och lotsorganisationen. Vissa
olikheter foreligger dven i friga om finansieringsformer, avskrivningsreg-
ler och allminna beskattningsforhallanden, men dessa olikheter ir inte si
stora att sirskilda trafikpolitiska likstallighetsatgirder nu erfordras.

Dar alternativa transportmedel finns blir, sidsom utredningen framhallit,
pa langre sikt trafikanternas val av transportmedel utslagsgivande i fraga
om vilket av dessa, som drager den ligsta samhillsekonomiska kostnaden.
Forutsittningen for att trafikanternas val av transportmedel skall bli eko-
nomiskt rattvisande dr emellertid att transportavgifterna dr anpassade till
kostnaderna. For den trafik som bedrives med l6nsamhet foreligger dock
inte nigot problem i detta hinseende. Det foretagsekonomiska l6nsamhets-
kravet & den ena sidan och konkurrens mellan olika transportmedel 4 den
andra torde hir garantera att avgiftssdttningen pa lidngre sikt anpassas till
kostnaderna.

Aktiviteten pa det trafikpolitiska omréadet bor enligt min mening samord-
nas med lokaliseringspolitiken bl. a. nar det giller att uppritthalla fran lo-
kaliseringssynpunkt onskvird olénsam jarnvdgs- och landsviigstrafik. De
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kostnader, som ir férenade med uppritthillandet av dylik trafik liksom éven
andra kostnader, som av sociala skil eller med hinsyn till totalférsvarets
intressen kan komma att belasta vart transportvisende och som inte direkt
tickes av transportavgifter, bor emellertid 6ppet redovisas si att deras be-
rittigande kan bedémas. I den mén det inte med kravet pd kostnadstick-
ning gir att limna en viss bygd den trafikservice i fraga om landtransporter
som fran samhallets synpunkt dr rimlig, bor ersittning utgd av allménna
medel. En dylik ersittning ér inte att betrakta sisom en subvention at trafik-
foretaget utan sasom ett kop fran det allméinnas sida av vissa transport-
tjinster som foretaget sjalvt fran foretagsekonomiska synpunkter ej har an-
ledning utféra. Ersittningens nyss angivna karaktir bor komma till klart
uttryck vid rubriceringen av statsanslag, som uppféres pa riksstaten for har
avsett dndamal.

Spérsmalet om en tillfredsstillande transportfoérsérjning dr enligt utred-
ningen ett trafikpolitiskt problem huvudsakligen endast i den del det har
avseende pa persontrafiken pa landsbygden. I ett trafikpolitiskt system
med 6kat utrymme foér konkurrens bor dven enligt min mening den helt
dominerande delen av efterfrigan péa saval gods- som persontransporter
kunna tillfredsstillande tillgodoses inom ramen for ett krav pa foretags-
ekonomisk lénsamhet i trafiken. Ocksa fér transportbehov, som inte till-
godoses med individuella transportmedel och som &r alltfér ringa sdsom
underlag for en sjalvbirig allmén transporttjinst, maste emellertid trans-
portmedel i rimlig omfattning sta till forfogande. Glesbygdernas transport-
forsorjning framstir hirvid sasom ett vésentligt problem, vars 16sning for-
utsitter insatser fran det allminnas sida. Att kollektiv trafik numera i sa-
dana bygder ofta inte kan bedrivas med l6nsamhet far inte leda till en ut-
armning pa kommunikationernas omrade. Ehuru de omraden, som berors
av dylika problem, har stor geografisk utstrickning vill jag framhAilla, att
det transportarbete det har galler dr ringa i forhéllande till det totala trans-
portarbetet i landet. I likhet med utredningen anser jag att glesbygdernas
och vissa oars tillgodoseende med persontrafikforbindelser utgor det visent-
liga i detta problemkomplex. Emellertid torde 4ven i {raga om viss godstra-
fik, framst styckegodstransporter, vigande skil kunna anféras for att det
allminna lamnar ersittning fér sidan trafik i den man den inte kan drivas
med l6nsamhet. Med hinsyn till de skiftande befolknings- och néringsfor-
hallandena i olika delar av landet torde det vara ogérligt att pa forhand
faststilla vilken underskottstrafik, som dr nédvindig fran allmin synpunkt.
En provning fran fall till fall bor i stillet 4ga rum i samband med att frigan
om stod fran det allminna blir aktuell. Det tidigare berorda principiella
kravet pa fullt kostnadsanpassade transportavgifter saknar mening nar det
giller av allminna skil uppritthillen, olénsam trafik. Hir méste avgifterna
i stillet anpassas efter vad som ter sig skiligt i forhallande till évriga inom
landet tillimpade taxor for liknande transportprestationer.
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Allmént sett bor krav inte uppratthallas pa sadan resultatutjimning inom
den kollektiva trafiken som ej dr foretagsekonomiskt motiverad. I stillet
bor ersiittning limnas for tickning av underskott i trafik, som erfordras
for att sékra en tillfredsstillande transportférsérjning. Fér dylik ersittning
torde vissa villkor béra uppstillas. Salunda bér standarden i fraga om trafik-
medel, trafik{rekvens m. m. i princip vara anpassad efter de faktiska be-
hoven i den utstrickning detta ar skiligt med hénsyn till kravet pa en till-
fredsstallande transport{orsorjning. Vidare bér méjlig rationalisering ha
dgt rum och taxorna i rimlig grad anpassats till kostnaderna. Trafikfére-
lagens driftekonomiska och trafikstatistiska redovisning bér méjliggora in-
syn i rérelsen och periodisk omprévning av ersittningens storlek dga rum.
I 6vrigt torde villkor for bidragsgivningen fa faststillas fran fall till fall nir
ersiattningsfragor aktualiseras.

Jag kan i princip ansluta mig till de allmidnna synpunkter pa trafik-
investeringarna som anlagts av trafikutredningen. Silunda bér det grund-
liggande kriteriet vid bedomningen av ifragasatta trafikinvesteringar vara
de olika investeringsobjektens samhillsekonomiska lénsamhet. En godtag-
bar investeringsplan forutsatter hirvid si langt méjligt korrekta uppskatt-
ningar av den framtida trafikefterfragans omfattning och struktur. Detta
kréiver efterfrigeprognoser for de olika trafikgrenarna grundade pa en rad
data och delprognoser rérande med trafikutvecklingen sammanhingande
férhallanden. Dirjamte ar kostnadsjamforelser mellan olika ifragakomman-
de alternativa transportsitt nodvindiga.

Ansvaret for investeringar i fasta trafikanliggningar torde i framtiden
liksom hittills huvudsakligen komma att 4vila det allminna, d.v.s. staten
och kommunerna. Hiarvid 4r det fran trafikpolitisk synpunkt pakallat att
en rationell samordning av investeringsverksamheten kommer till stind,
varvid mélsiattningen bor vara att skapa ett transportsystem, dir de olika
trafikanldggningarna och transportmedlen pa ett optimalt sitt komplette-
rar varandra. For nidrvarande foreligger otvivelaktigt fara for att de olika
offentliga och privata trafikinvesteringarna kan grundas pa i viss min iso-
lerade beddmningar. Med hinsyn hértill bor atgiarder vidtagas som forbéttrar
forutsitiningarna att koordinera — i varje fall — de olika, mera kostnads-
krivande statliga och kommunala dvensom — i den min detta later sig
gora — privata trafikinvesteringarna. Eftersom inom den statliga sektorn
jarnvags-, landsviigs-, luftfarts- och sjéfartsinvesteringarna handligges av
skilda centrala och lokala verk och myndigheter bér sirskilda anordningar
vidtagas som frimjar en dndamilsenlig samordning av dessa investeringar.

I den mén nuvarande anordningar for bl. a. koordination av dels de stat-
liga och kommunala trafikinvesteringarna, dels skilda kommuners investe-
ringar pa trafikomradet inte ar tillrickliga, bor sdrskilda samarbetsformer
tillskapas. Framst géller detta i friga om storstadsregionerna. Jag kommer
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i det foljande att vid den narmare behandlingen av investeringarna ligga
fram olika forslag som syftar till att uppna en 6kad samordning.

Saval trafikutdvare som befraktare méaste lamnas tillfalle att i lugn takt
stdlla om sin verksamhet efter de villkor, som kommer att gilla i ett mer
konkurrensframjande trafikpolitiskt system &n det nuvarande. Det av
utredningen framlagda handlingsprogrammet, som innebir en uppdelning
av reformatgirderna i tre etapper, ar darvid enligt min mening i allt visent-
ligt dgnat att underlidtta en smidig anpassning. De atgirder som foreslds
inga i den forsta reformetappen bor triada i tillimpning den 1 juli 1964 och
atgirderna i andra etappen den 1 juli 1966. Det bér ankomma pa Kungl.
Maj:t att, ddrest s& med hiinsyn till de vunna erfarenheterna finnes erfor-
derligt, forskjuta tidpunkten for den andra etappens genomférande liksom
vidtaga de justeringar i dess innehall som kan pakallas.

Genomforandet av den tredje etappen forutsiatter enligt utredningen
bl. a. en omarbetning av savil vagtrafikbeskattningen som SJ:s taxepolitik
samt mer effektiv kontroll av maximilast-, hastighets- och arbetstidsbestim-
melser. Vidare forutsittes en genomgripande omarbetning av férordningen
angiende yrkesmissig automobiltrafik m. m. ha skett. Innan man tar stall-
ning till den nirmare utformningen av reformatgirderna i den tredje etap-
pen och tidpunkten fér genomférandet av denna etapp erfordras enligt min
mening bl. a. ndrmare klarhet om verkningarna av reformatgirderna i de
bada forsta etapperna samt om resultaten av vissa trafikpolitiska Overva-
ganden pa det internationella planet. Riktpunkten fér genomférandet av den
tredje etappen bor vara den 1 juli 1968. Fragan torde béra anyo understil-
las riksdagen i samband med forslag till ny forordning om yrkesmaéssig bil-
trafik.

Reformprogrammets genomférande bor redan fran férsta reformetappen
noga f6ljas med hénsyn till aterverkningarna savil inom transportniringen
som inom naringslivet i allmanhet. Bl. a. bor de i andra reformetappen ifraga-
kommande anvisningarna foér den foéreslagna mindre restriktiva tillstinds-
givningen grundas pa en allsidig beddmning av da foreliggande erfarenheter.
For dessa andamal avser jag att begira Kungl. Maj:ts tillstind att tillsitta en
sirskild delegation med representanter foér savil transportkonsumenter och
trafikutovare som de trafiktillstindsgivande myndigheterna med uppgift
att sisom radgivande organ inom kommunikationsdepartementet bitrada vid
den fortsatta handldggningen av dessa sporsmal.

Till reformatgiardernas niarmare innehdll dterkommer jag i det féljande.
Betriffande den huvudsakliga innebérden av dessa atgirder och deras in-
placering i handlingsprogrammet torde en 6versikt dock fa laimnas redan i
detta sammanhang.

Jarnvigarnas anpassning till det forordade trafikpolitiska systemet bor i
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princip ske genom att vissa ekonomiskt belastande férpliktelser tagas bort
och att forpliktelser, som av allménna skél anses bora bibehallas, helt kom-
penseras genom sirskild ersittning till statsbaneforetaget. Bland de pa stats-
baneforetaget lagda forpliktelserna ar trafikeringsplikten otvivelaktigt den
mest betungande och den leder, sdsom trafikutredningen visat, till en sned-
vridning av transportmarknaden. Den pagiende koncentrationen av jarn-
viagsdrifien genom nedldggning av trafiksvaga bandelar m. m. bér sa snabbt
som mdojligt fullfoljas. Till den del trafikeringsplikten alltjamt kvarstar pa
dylika linjer bor redan fran den forsta reformetappen kompensation lamnas
i form av sirskild ersittning, som helt ticker hirigenom uppkommande un-
derskott. I friga om den ekonomiska malsattningen for SJ bor i enlighet med
utredningens forslag affarsbanenitet respektive de trafiksvaga jérnvigslin-
jerna betraktas sisom tva separata rorelsegrenar och en redovisningsmaéssig
uppdelning av verksamheten ske i enlighet hirmed. Vad betriffar affars-
banenitet bér som malsittning gilla krav pa viss férrdntning av statskapi-
talet. For de trafiksvaga jirnvégslinjerna ir jag i princip beredd att godtaga
tanken pa nedskrivning av statskapitalet. Den ekonomiska malsittningen
bor inriktas pa en minimering av féorutnimnda sérskilda ersédttning. Fragan
om minskning av forrdntningskravet med ett mot vissa pensionsfoérpliktelser
svarande belopp torde, som jag anfér i det féljande, bora avgéras i annat
sammanhang.

I den andra reformetappen bér jarnvigarna, i likhet med vad som fore-
slds for den yrkesmaéssiga lastbilstrafiken, befrias fran transportplikt. Jirn-
vigarna foreslds samtidigt bli befriade fran skyldigheten till likabehandling
av trafikanterna vid vagntilldelning och i taxehidnseende samt fran skyl-
digheten att halla tillaimpade taxor offentliga. Det foérutsiittes hirvid att be-
stimmelserna i 1953 ars konkurrensbegrinsningslag i viss man skall er-
sitta namnda forpliktande bestiminelser.

I den tredje reformetappen bor SJ enligt utredningen fa ratt att tillimpa
efter konjunkturliget variabla avskrivningar. Det torde emellertid ankom-
ma pé affarsverksutredningen att ndrmare préva detta spérsmal.

Betraffande godstrafiken pd landsvig bor anpassningen till de nya trafik-
politiska riktlinjerna ske genom successiv uppmjukning av de konkurrens-
begrinsande regleringarna.

I den férsta reformetappen bér uppmjukningen av nuvarande reglerings-
system till huvudsaklig del ske genom att trafiktillstindsgivningen gores
mindre restriktiv &n vad nuvarande praxis innebar. Darvid bor en arlig
6kning med 15 procent av den samlade lastférmagan hos fordon i bestill-
ningstrafik for godsbefordran vara normerande vid tillstindsgivningen. Vi-
dare bor frin tillimpning av bestimmelserna i yrkestrafikférordningen —
utéver vad nu ir stadgat — ytterligare helt undantagas vissa transporter
av speciell natur, exempelvis transporter av vissa lantbruks- och tradgards-
produkter till forddlingsindustri, eller av mera begrinsad betydelse fér den
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allminna {ransporthushallningen, sasom transporter av snd och is i sam-
band med snérdéjning, renhallningstransporter, vissa traktortiagstransporter
i skogsbruket m. m. Dessutom bor undantag fran eljest féreskriven behovs-
provning goras i fraga om tillstand for s. k. kooperativ kérning med sma
eller medelstora lastbilar. Behovsprévningen foreslas dven slopad i fraga om
tillstand att med mjolkbil befordra fyllnads- och returgods.

Den successiva uppmjukningen av regleringssystemets konkurrensbe-
grinsande bestimmelser bor i den andra reformetappen féljas upp i forsta
hand genom att restriktiviteten ytterligare mildras vid tillstindsgivningen.
Transporter med lastbilar om hégst fyra tons maximilast och med special-
bilar undantages fran tillimpning av eljest foreskriven behovsprévning och
vissa transporter av lantbruksprodukter med traktortig undantages helt
fran yrkestrafikforordningens bestdmmelser. Vidare slopas transportplik-
ten i vad giller lastbils- och traktortagstrafik for att ge formell likstéllighet
med vad som forutsittes i denna etapp bli genomfért inom jarnvégstrafiken.

I den tredje reformetappen torde lastbils- och traktortigstrafiken kunna
helt befrias fran behovsprévning, medan den individuella lamplighetsprov-
ningen av trafikutdvarna i enlighet med utredningens forslag bibehalles.
Med hinsyn till allminhetens beroende av att transportvisendet arbetar i
tiliférlitliga och sidkra former kan emellertid enligt min mening, utdver
en provaing av trafikutévarnas ldmplighet, dven kontroll i andra avse-
enden visa sig onskviard. Forulom en fran bl a. trafiksidkerhetssynpunkt
nddvindig kontroll av fordon och férare, som jag nidrmare behandlar i det
foljande, kan dven pa ldngre sikt t. ex. vissa taxebestimmelser och annan
reglering av transportavtalens villkor bli aktuell. Den omarbetning av for-
ordningen angiende yrkesmissig automobiltrafik m. m., som forutsittes ha
skett fore genomfoérandet av den tredje reformetappen, bor dven sikta till att
slopa onddiga detaljbestimmelser och att férenkla det administrativa forfa-
randet.

Det av utredningen framlagda handlingsprogrammet omfattar atgérder i
fraga om jarnvigstrafiken samt i friga om den yrkesmissiga godsirafiken
pa landsvag. Savitt avser persontrafiken pd landsvdg har utredningen inte
{ramlagt nagot program for reformatgirder. Utredningen foreslir dock att
s. k. sambruk av privat personbil vid fard till och fran arbetsplats undan-
tages fran tillampning av yrkestrafikférordningens bestdimmelser. Forsla-
get synes med vissa andringar béra genomforas fr. o. m. den 1 juli 1964.

I friga om behovet av och moéjligheterna till reformatgirder vad betraffar
den yrkesmassiga persontrafiken vill jag for egen del anféra foljande.

Aven den kollektiva persontrafiken maste bedrivas pa sadana villkor, som
ar dgnade att leda till en samhéllsekonomiskt riktig trafikuppdelning. Det
trafikpolitiska malet &r sjidlvfallet detsamma for person- och godstrafik.
Liksom for godstrafiken giller for den kollektiva persontrafiken bl. a. kra-
vet pa effektivitet i trafikrorelsens skotsel samt kravet att trafiken bar sitt
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fulla kostnadsansvar. Vidare bor dven fér persontirafikens del konkurrensen
i lamplig omfattning fungera sasom trafikpolitiskt medel. Sasom tidigare
framhallits ger sig dock begrinsningarna i moéjligheten att tillimpa ett mer
konkurrensfrimjande trafikpolitiskt system framst till kinna inom person-
trafiken.

Betriaffande den reguljara persontrafiken pa jarnvigs- och busslinjer mas-
te beaktas att efterfragestrukturen i denna trafik foreter vissa sirdrag, som
gor att en fri etablerings- och trafikeringsritt i manga fall skulle kunna leda
till allvarliga stérningar. Passagerarfrekvensen i linjetrafiken har salunda
skarpt markerade dygns-, veckodags- och sidsongvariationer. Taxorna maéste
emellertid av praktiska skil i huvudsak ha konstans i tiden och baseras pa
genomsnittskostnaderna. Detta innebér att vissa lagfrekventerade turer inte
uppndr full kostnadstickning, ofta ej heller mindrekostnadstickning, me-
dan andra turer uppnar intidktséverskott. En resultatutjimning mellan hog-
och lagfrekventerade turer pa en och samma linje ar grundlaggande f6r maoj-
ligheten att med bibehallen l6nsamhet uppratthalla trafikens regularitet.
Den forutsatter emellertid att trafiken har visst skydd mot sadan konkur-
rens, som endast tar sikte pa att tillgodose efterfragan vid de tider da tra-
fiken ar vinstgivande. En dylik konkurrens skulle leda till att den nuva-
rande resultatutjimningen mellan lénsamma och olénsamma turer oméj-
liggjordes, vilket i sin tur skulle antingen nodvindiggora ersittning fran
det allménna 4ven till sdidan trafik som under nuvarande forhallanden kan
bedrivas med lénsamhet eller medf6éra forsimrad trafikstandard. Aven all-
médnna ordningshinsyn med avseende pa turlistor, samtrafikarrangemang
ete. talar for att vederbérande trafikféretag, som skall ansvara fér linjetra-
fiken, tillférsikras ett visst skydd i fraga om passagerarunderlaget. Enligt
min mening bér dirfér tills vidare det nuvarande systemet bibehallas och
tillstAndsgivningen betrdffande personbefordran i linjetrafik grundas pa
bl. a. behovsprévning. Detta kan i sin tur leda till begransningar i ritten
att utéva bestillningstrafik med buss eller personbil 4ven om ett visst ut-
rymme bér finnas for ett mer konkurrensfrimjande system pa detta om-
rade.

I vad giller droskbilstrafiken talar ocksa allminna servicehinsyn for att
i viss utstrickning bibehalla en behovsgrundad tillstindsgivning. Aven inom
drosktrafiken ar nimligen en tidsmissig resultatutjimning i viss man néd-
viandig foér att sikra rimliga krav pa tillfredsstidllande service. Betriffande
systemets utformning finner jag emellertid en Oversyn angeligen i fraga
om savil drosktrafiken som busstrafiken. Denna Oversyn, som skall verk-
stillas i samband med den tidigare berérda allmidnna revisionen av yrkes-
trafikférordningen, bor taga sikte pa att slopa regleringar, som inte framstar
sdsom noédvandiga fran hir anférda synpunkter, och att férenkla det ad-
ministrativa férfarandet.

Frigan om uppritthillandet av en tillfredsstillande transportférsérjning
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pa landsbygden torde tills vidare fi anses i huvudsak 16st genom erséttning
for viss jarnviagstrafik samt reguljér biltrafik i enlighet med vad jag fore-
slar i det foljande.

Som tidigare nimnts féreslas i det foljande att s. k. sambruk av person-
bil i viss utstrickning skall undantagas fran bestimmelserna i yrkestrafik-
forordningen. Ett helt frislippande skulle kunna allvarligt dventyra forut-
sattningarna foér den kollektiva trafiken. Ratten till sambruk har darfér be-
grinsats till att avse resor mellan bostad och arbetsplats — varmed lik-
stilles skola eller annan lokal for undervisning dvensom militarforlagg-
ning — samt till hogst fyra passagerare. Med hinsyn till att den pagaen-
de uttunningen av den kollektiva persontrafiken redan stillt flera lands-
bygdsomraden utan kollektiv persontrafik och att denna utveckling oav-
sett olika stodatgarder kan véntas fortgd, kan det emellertid visa sig lamp-
ligt att oppna en mojlighet for lénsstyrelserna att 1 dylika omraden
lamna #gare av personbil ritt att mot erséttning ehuru utan transportplikt
etc. skjutsa andra personer inom dylika omraden eller till och fran viss
eller vissa titorter. Denna friga kriver emellertid ytterligare undersdkning-
ar inom kommunikationsdepartementet innan forslag kan framlaggas. I av-
vaktan hirpa foreslas i det foljande viss utvidgning av det forenklade till-
standsforfarandet for sambruk enligt § 11 i yrkestrafikférordningen.

Vid bedémningen av mdjligheterna att slutligt genomféra det trafikpoli-
tiska reformprogrammet maste bl. a. beaktas att en skarpt konkurrens pa
transportmarknaden inte far leda till okad olycksfrekvens i trafiken
genom hardare utnyttjande av forarpersonal. Utover det pagdende arbetet
for att — genom upprustning av vigarna, skarpt kontroll 6ver fordonen,
battre utbildning av férarna, intensifierad trafikévervakning m. m. — ska-
pa forutsitiningar for en storre sakerhet i trafiken, erfordras en Gversyn
av arbetstidsregleringen, arbetarskyddet m. m. fér dem som ir verksamma
som forare inom savil yrkesmissig som icke yrkesmissig biltrafik samt
skiirpt kontroll 6ver bestimmelsernas efterlevnad. Jag har darfor med stod
av Kungl. Maj:ts bemyndigande den 28 juni 1963 tillkallat sarskilda sak-
kunniga for att skyndsamt verkstélla en utredning angiende regleringen av
arbetsforhallandena inom landsvagstrafiken.

Den analys trafikutredningen givit av den trafikpolitiska problematiken
ulgér en synnerligen vérdefull grund for transportfragornas fortsatta be-
démning. Detsamma giller det omfattande utredningsmaterial, som utred-
ningen sammanslilit i sina betinkanden och framstallningar. Manga del-
omraden ir dock alltjamt otillridckligt penetrerade och behovet av transport-
teknisk och transportekonomisk forskning stort. Transportvisendets okan-
de relaliva betydelse i samband med den pagaende strukturomvandlingen
inom niringslivet och den dynamiska utvecklingen pa det transporttekniska

3 - Bihang till riksdagens protokoll 1963. 1 saml. Nr 191
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omréadet, som medf6r att transportekonomiska omviarderingar stindigt maste
goras och pa grundval hirav successiva omliggningar inom transportappa-
raten vidtagas, utgér mycket starka motiv fér att en kontinuerlig grund-
och mélforskning pa transportomradet bedrives si att hir avsedda bedém-
ningar och atgirder kan baseras pa sikrast mojliga underlag. Den trans-
porttekniska och transportekonomiska forskningen har ocksa under senare
ar fatt okade resurser. Hirvid har behovet av samordning mellan skilda
forskningsinsatser blivit alltmer framtridande. Den forskning, det hir gil-
ler, bedrives nimligen pa en mingd olika hall bl. a. hos statliga och kom-
munala myndigheter, vid universitet och hégskolor samt inom statliga,
statsunderstodda och enskilda forskningsorgan. Sadan forskning bedrives
dven hos olika transport- och distributionsféretag, hos fordonstillverkare
och industriféretag med omfattande transporter samt inom fack- och intres-
seorganisationer.

Vad jag nu anfért visar klart pa behovet av en samordning av forsknings-
insatserna pa transportviisendets omrade. Hérigenom kan otvivelaktigt at-
skilligt vinnas i friga om utnyttjandet av de i forhallande till behoven knap-
pa personella resurserna for forskning. Jag har darfor for avsikt att inhamta
Kungl. Maj:ts bemyndigande att tillséitta en utredning i sirskild ordning
om transportforskningens organisation. I vad man 6kade insatser r moj-
liga for att tillgodose de vixande forskningsbehoven inom transportvisendets
omrade ir en del av den stérre friga om anvindningen av vara forsknings-
resurser, som ankommer pa forskningsberedningen. Utredningen bér dirfér
bedriva sitt arbete i niira samrad med beredningen.

Under dberopande av vad jag silunda anfért hemstiller jag,
att Kungl. Maj:t matte bereda riksdagen tillfille att avgiva
yttrande 6ver av mig férordade allméinna riktlinjer for den
statliga trafikpolitiken samt grunderna for det foreslagna
handlingsprogrammet for genomférande av reformatgérder.
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III. Trafikinvesteringarna

Trafikutredningen

Foreliggande investeringsplaner

Aktuella langtidsplaner for investeringarna inom trafiksektorn ar 1957
ars viagplan och en ar 1960 inom jarnvéagsstyrelsen pa trafikutredningens
hemstillan upprittad berdkning av jarnvagsinvesteringsbehoven dren 1960
1979 (I sid. 49 ff). De trafikprognoser, som dessa planer bygger pa, har
redovisats i det foregiaende. I vigplanen férutsattes, att ett storsta tillatet
axeltryck av 10 ton och ett boggietryck av 18 ton skulle ldggas till grund
for barighetsdimensioneringen av allmanna vagar och gator samt ett storsta
tillatet boggietryck av 22 ton tillimpas for broarna. Dessutom angavs nor-
mer for vigarnas geometriska standard, d.v.s. breddstandard och linje-
féring i plan och profil. Vidare angavs, att planen givits en sadan utformning
att mojligheter funnes att anpassa vagstandarden till den utveckling, som
kunde komma att dga rum.

De statliga utgifterna for ett till angiven standard upprustat vigvisen be-
riknades i vigplanen fér en tjugodrsperiod till sammanlagt 21,1 miljarder
kr. i 1956 ars priser. I de angivna viagbyggnadsutgifterna ingick utgifter for
byggande av smirre och medelstora broar, daremot ej broprojekt av stor-
leksordningen Oresunds-, Olands-, Tjorn- och Alnébroarna, vilka ansags
bora investeringsprovas i siarskild ordning.

Vigplanens forverkligande tdnktes i planen uppdelat pa tva perioder:
dels tioarsperioden 19581967, dels en till tiden mera obestimd efterfol-
jande period (»senare»).

I friga om jdrnvigsplanen redovisar jarnvégsstyrelsen inledningsvis vissa
allminna férutsittningar. For rationalisering, upprustning och modernise-
ring av SJ:s transportapparat pagar en investeringsverksamhet av relativt
betydande omfattning. Aven for utvidgning av kapaciteten inom tranga sek-
torer krivs investeringar redan vid nuvarande trafikomfattning. For att
kunna sérja for den prognosticerade trafikokningen erfordras hérutover
andra, kapacitetshojande investeringar. Dessa merinvesteringar ar beting-
ade av godstrafikokningen medan den planerade omdaningen av person-
trafikapparaten berdknas rymmas inom ramen for motsvarande avskriv-
ningar. Vid berdkningen har undanlagits invesleringar i malmbanan samt i
bil- och farjedriften.

Enligt den ut{férda investeringsberdkningen, som avser investeringsheho-
vet i 1959 ars penningvirde totalt f6r hela 20-arsperioden, dels vid oférind-
rad trafikomfattning, dels vid d6kning av godstransportarbetet i fjarrtrafik



68 Kungl. Maj:ts proposition nr 191 dr 1963

med 100 (alt. 1) resp. 160 (alt. 2) procent, skulle vid oférandrad trafik
investeringsbehovet i statsbanorna fér dren 1960—1979 uppga till 3,9 mil-
jarder kr. samt vid trafikkning enligt alt. 1 till 5,2 miljarder kr. och enligt
alt. 2 till 6,1 miljarder kr., allt avseende savil fasta anldggningar som rul-
lande materiel.

I genomsnitt per ar skulle alltsd — bortsett fran malmbanan, bildriften,
farjedriften och foérsvarsberedskapen — erfordras investeringsbelopp av
storleken 195, 260 respektive 305 milj. kr. D4 det redan vid oférindrad tra-
fik foreligger en viss efterslipning i den tekniska rationaliseringen och
upprustningen av affirsbanenitet, kan enligt jarnvigsstyrelsens uppfatt-
ning de angivna totalbeloppen icke jimnt férdelas 6ver 20-arsperioden utan
snarare sa att de till stérre delen faller pa periodens forsta hilft. Det fram-
halles sdlunda sisom angeléget att de totala investeringarna under de nir-
maste fem &ren hélles vid omkring 350 milj. kr. per ar, riknat i 1959 ars
penningvirde, si att nimnda efterslipning kan tagas igen. Direfter vintas
investeringsbehovet — vid nu kdnd teknik pa jirnviagsomradet — komma
att successivt minska, sa att investeringarna mot periodens slut i stort sett
motsvarar avskrivningarna.

I fraga om rintabiliteten anges i vigplanen de till 8 miljarder kr. berik-
nade totala investeringarna fér byggande av riksvigar medféra vinster for
trafikanterna — till f6ljd av enbart vigforkortningar, hogre genomsnitts-
hastigheter och nytillkomna beliggningar — som sammanlagt skulle i nu-
virde uppgé till storleksordningen 10 miljarder kr. Dirtill skulle komma
vinster av 6kad lastbilsbarighet, firre trafikolyckor m. m. Samtliga dessa
vinster har — bortsett fran vinsten av kad bdrighet — beriknats komma
trafikanterna tillgodo successivt med utbyggnadens fortskridande.

Jarnvigsstyrelsen har vid sin bedomning av jirnvigsinvesteringarnas
rantabilitet utgatt fran det ekonomiska utfallet fér SJ budgetaret 195859
med en brist i férrdntningen av ca 75 milj. kr. vid ett avskrivningsbehov av
ca 175 milj. kr. Om SJ varit befriade fran alla nuvarande olénsamma tra-
fikuppgifter eller erhallit full kompensation dérfor, skulle enligt styrelsens
uppfattning i stilllet redovisats ett verskott utéver full férrintning av ca 75
milj. kr. Det uppgivna investeringsbehovet aren 1960—1979 vid oférindrad
trafik innebér — vid styrelsens antagande av en genomsnittlig arlig avskriv-
ning med 3 procent och ett férrantningskrav om 4,5 procent — en ¢kning av
avskrivning och rintekrav med 30 milj. kr. ar 1980. Den driftkostnadsok-
ning, som under perioden kan vintas uppkomma, bl. a. till f51jd av den all-
manna standardhdjningen i samhéllet, har diremot beriknats bli uppvigd
av investeringarnas kostnadssinkande effekt i férening med en rationell
strukturanpassning. Vid dessa antaganden skulle 6verskottet utdéver for-
rantning enligt angivna férrintningskrav ar 1980 bli av storleksordningen
50 milj. kr. vid oférindrad trafikomfattning, 500 milj. kr. vid trafik6kning
enligt alt. 1 och 750 milj. kr. vid trafikékning enligt alt. 2. De angivna 6ver-
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skottsbeloppen har av styrelsen bedémts mdjliggora en genomsnittlig real-
taxeniva ar 1980, som vid alt. 1 kommer att ligga omkring 25 procent och
vid alt. 2 omkring 30 procent ldgre 4n den nuvarande.

Trafikutredningen anfor for sin del bl. a., att den bild av den framtida
trafikefterfragan pa personbilismens omrade, som i friga om personbilar-
nas antalsutveckling erhalles av Industriens utredningsinstituts ar 1960
justerade prognos (sid. 15), anger en sannolik utvecklingstrend med ut-
gingspunkt fran det stadium, vari bilaldern i vart land nu befinner sig.

I fraga om den framtida fordelningen av persontransporterna pa de olika
trafikgrenarna finner utredningen tre utvecklingstendenser tdmligen san-
nolika.

1) Kring landets storsta stider (Stor-Stockholms-, Goteborgs- och Malmé/
Lundregionerna) torde en viss del av den ralsbundna trafiken komma att
inga sasom ett nodvindigt led i den lokala transportfoérsorjningen. Tillgodo-
seendet av behovet av snabba och till vissa tidpunkter pa dygnet starkt kon-
centrerade masstransporter forutsitter tillging till en allmin, kollektiv
trafiktjanst med stor kapacitet, enir det redan nu kan erfarenhetsmissigt
konstateras, att storstidernas persontransportproblem icke kan lésas ute-
slutande genom att lita till busslinjetrafik och befordran med individuella
motorfordon. Aven om det tekniskt och praktiskt sett vore mojligt att hdja
kapaciteten pa motorfordonens trafikleder kring och i storstiderna, skulle
en losning enbart pa detta satt till foljd av trafikvolymens storlek kriva si
vildiga kapitalinsatser, att det ur samhillsekonomisk synpunkt ar langt
fordelaktigare ait samtidigt bibehalla och eventuellt utdka viss rilsbunden
trafik, ocksa diar denna gar med forlust.

9) Den &vriga korthallstrafiken pa jarnvig torde komma att minska kraf-
tigt samt ersiattas med privat motorfordonstrafik och i viss utstrickning
busslinjetrafik.

3) I fraga om fjarrtrafiken for personbefordran pa langre avstand torde
jarnvigen, dven med beaktande av inrikesflygets utvecklingsmojligheter,
ha en vasentlig funktion att fylla.

Vad godstransporterna betriffar konstateras, att transporterna av lapp-
landsmalm av savil tekniska som trafikekonomiska skal helt faller inom
jarnvigens naturliga verksamhetsomrade. 1 fraga om godstrafiken i ovrigt
kan den utveckling, som lett till nuvarande uppdelning av transportarbetet
pa jarnvig och lastbilar, till f6ljd av foreliggande olikhet i férutséttningar-
na for fraktprissittningen icke utan vidare tagas till uigangspunkt for en
bedémning av de bada transportmedlens naturliga verksamhetsomraden.
Ur kostnads- och delvis ocksa ur teknisk synpunkt kan dock tva huvudten-
denser for den framtida utvecklingen skonjas.

1) Inom trafikutredningens sekretariat utforda kostnadsjamfdrelser be-
kriftar lastbilarnas fordelar pa kortare transportavstind men sager mindre
hiarom i friga om de medellainga avstanden. Det torde {or framtiden vara
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alt rakna med att lastbilarna kommer att ha ett naturligt verksamhetsomra-
de i den mera kortdistanta godstrafiken savil kostnadsmissigt som tekniskt
sett. Ett undantag torde dock hirvid bora goras for kortviga jirnvigstrans-
porter av massgods med sddana avsidndnings- och destinationsplatser, att
terminaltransporter icke erfordras.

2) De beroérda undersokningsresultaten bestyrker jirnviigens konkurrens-
missiga Overligsenhet i nuvarande liage pa de linga transportavstinden
vid en kostnadsanpassad fraktsittning. Ar 1959 utférdes salunda inemot
60 procent av landtransportmedlens totala transportarbete pa jirnvag.
Minst 95 procent av detta jarnvigens transportarbete tillhérde fjarrtrafik-
sektorn, d.v.s. transporter pa avstand 6ver 10 mil. Av den totala fjirr-
trafiken beldpte i tonkm riknat ca fem sjittedelar pa jirnvigarna. Last-
bilstrafiken bestar fér nirvarande till ca 75 procent av korthallstrafik och
dess fjarrtransportarbete uppgar till endast 10 procent av det totala gods-
transportarbetet. En riattvisande jamforelse mellan jirnvig och lastbilstrafik
i vad avser de samhillsekonomiska kostnaderna for att tillgodose det fram-
tida behovet av godsbefordran i fjirrtrafik kan svarligen goras. De egentliga
transportkostnaderna varierar inom vida grianser och befraktarnas tilliggs-
kostnader fér hantering, tidsatgdng m. fl. kvalitetsmoment 4r okénda. Tra-
fikutredningen har emellertid funnit det generella omdémet vara berittigat,
att jarnvigen savil nu som framgent har ett naturligt verksamhetsomrade
inom fjirrgodstrafikens sektor.

Sammanfattningsvis torde silunda pa landtransportmedlens omrade under
overskadlig framtid sasom »jérnvigsbestimda» verksamhetsomraden kun-
na betecknas godstransporterna pa malmbanan i norr och de langviga
fjarrtransporterna av personer och gods, medan till det »lastbilsbestamda»
verksamhetsomradet torde f& hinforas siddana lokala godstransporter, for
vilka jarnvigsbefordran med utnyttjande av stickspar ej kan ifragakomma.
I 6vrigt torde man med hédnsyn bl. a. sivil till den blandade trafikstrukturen
som till terminalforhéllandenas betydelse ej ha underlag fér en generell
samhillsekonomisk griansdragning mellan landtransportmedlens verksam-
hetsomraden utan blir vid investeringsavvigningen alternativa transport-
mojligheter emellan huvudsakligen hinvisad till transportkostnadsjam-
férelser i de olika fallen.

Trafikutredningen konstaterar, att de foreliggande efterfrigeprognoserna
haft likartade utgangspunkter och férutsittningar. I fraga om fjarrgodstra-
fiken replierar prognoserna for lastbilarnas och jarnvigens trafikarbete
dock delvis pa samma trafikunderlag. Med de modifikationer, som kan
ifrigakomma pa sistnimnda omrade, harmonierar prognoserna med trafik-
utredningens uppfattning om de olika landtransportmedlens naturliga verk-
samhetsomraden och kan vid investeringsavviigningen tjana som underlag
fér beddmning av trafikefterfragans framtida inriktning. Vidare synes, i de
delar en rintabilitetsuppskattning nu kan géras, viigplanen och jarnvags-
investeringsplanen generellt sett uppfylla rintabilitetskravet.



Kungl. Maj:ts proposition nr 191 ar 1963 71

Betraffande de statliga viginvesteringarna anfor trafikutredningen ytter-
ligare bl. a. att 1957 ars viigplan i princip godtagits av 1959 ars riksdag som
ett program for den fortsatta utbyggnaden och upprustningen av virt vag-
nit. Detta innebir dock ej ett stillningstagande till den i planen foreslagna
totala investeringsomfattningen under hela planperioden eller ens under
tioarsperioden 19581967 (SU 1959: 6 och rskr. 1959:6).

I vagplanen har framlagts ett virdefullt utredningsmaterial, som i hog
grad dkat kunskapen om det svenska vignatet och den trafik, detta har att
betjina, samt om de faktorer, som inom motorfordonssektorn paverkar
transportvisendet. Redovisningen av problemstillningarna har emellertid
ocksa visat, att atskilliga centrala védg- och végtrafikfragor alltjamt icke
kunnat finna en fullt tillfredsstillande 16sning till f6ljd av att kunskapen
pa detta omrade i vésentliga delar icke ar tillricklig. Fortsatt och dkad
forskning ar en viktig forutsitining for att na basta mojliga planliggning
och en riktig medelsanvindning vid vigfragornas 16sning.

Vid den rullande revision av vigplanen, som forulsittes, ir det med hin-
syn till den méngfald omsténdigheter, som kan paverka fordonsprognoser-
nas utfall, énskvirt att den reviderade planen utformas pa grundval av
alternativa prognoser. En mojlighet &r darvid att tillampa olika prognoser
for skilda andamal, t. ex. en mera optimistisk prognos vid bestimning av
vagarnas kapacitetsstandard, enir om- och tillbyggnad av en underdimen-
sionerad vig som regel torde stilla sig dyrare an om vigen med en gang
ges tillricklig kapacitetsstandard, och en mera forsiktig prognos vid plan-
laggandet av tidsperiod for utbyggnadens utférande.

Barighetsnormerna i vigplanen avser utbyggnad overlag for 10 tons
axeltryck och 18 tons boggietryck, vilket stillningstagande grundats pa av
naringslivet och forsvaret uttalade onskemal dvensom pa det forhallandet
att 10 tons axeltryck blivit normerande i flera europeiska ldnder och nord-
amerikanska delstater. Birighetsstandarden torde viisentligen ha bestamts
av den tunga trafikens krav. Vid bedémningen av detta sporsmal ar det av
intresse att konstatera vilka bérighetsnormer eller birighetsbestdmmelser
som tillimpas i USA och vissa kontinentaleuropeiska linder. Vid det vig-
byggnadsprogram, som péabérjades 1956 i USA enligt den s. k. Eisenhower-
planen och som till sin visentliga del omfattar byggandet av ett mellan-
statligt storvdgnit av 6vervigande motorvagar, tillimpas béarighetsnormer
motsvarande ett axeltryck av 8,2 ton och ett boggietryck av 14,5 ton. Inom
de olika delstaterna varierar bérighetsbestimmelserna men American As-
sociation of State Highway Officials (AASHO) rekommenderar ett axel-
tryck av 8,2 ton och elt boggietryck av 14,5 ton. 1 Belgien utgor de generellt
tillatna axel- och boggictrycken resp. 13 och 20 ton. Motsvarande tontal ir
f6r Frankrike 13 och 21 samt for Nederlinderna 8 och 16. I Schweiz och
Storbritannien utgor det generellt tillitna axeltrycket resp. 10 och 11,2 ton.
De hogsta tillalna axel- och boggictrycken var i Viisttyskland tidigare resp.
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10 och 16 ton men har numera sinkts i fraga om axeltrycket till 8 ton for
annan axel dn drivaxel och i friga om boggietrycket till 14,5 ton. For den
internationella lastbilstrafiken har Europeiska Transportministerkonferen-
sen ar 1960 rekommenderat en vagbiarighet motsvarande 10 tons axeltryck
och 16 tons boggietryck.

I 1959 ars statsverksproposition (bil. 8, sid. 39) anférde foredragande
departementschefen, att den i vigplanen foreslagna viigstandarden syntes
vara i stort sett vil avvigd. Det vore emellertid dnskviirt, att man ytlerligare
sarskilt undersékie, om den féreslagna birighetsstandarden verkligen be-
hovde goras enhetlig for hela det allminna vagnitet. Statsutskottet (SU
1959: 6, sid. 24) fann fér sin del ocksa stillningstagandet till de i viigpla-
nen berérda standardfrigorna béra goras beroende av fortsatta undersék-
ningar.

For riksvigarna och de storre lansvigarna anser trafikutredningen det
sannolikt, att en hojning av birighetsstandarden till 10 tons axeltryck kom-
mer att visa sig trafikekonomiskt motiverad. Mer ovisst ar diaremot huru-
vida denna standard bér goras enhetlig {6r hela det allminna vignitet och
salunda utstrickas till iven de mindre starkt trafikerade linsvigarna. Ytter-
ligare utredning pa denna punkt torde vara sirskilt pékallad.

Vid en eventuell prioritet for vissa vagprojekt ir behovet av alternativa
prognoser framtriadande. Lampligt ar, att for olika investeringsramar pla-
ner byggande pa skilda trafikutvecklingsalternativ behandlas, vilket skulle
ge vagplanen 6kad flexibilitet och méjliggora forbitirad avviagning rérande
lampligaste férdelning av tillgingliga investeringsmedel. Synnerligen be-
tydelsefulla ar avvigningarna av medelstilldelningen mellan titorternas
gator och vigar, 4 ena, samt landsbygdens vigar, & andra sidan, och mellan
olika typer av vigar pa landsbygden dvensom mellan viaglorbattringar till
tolerabel standard, & ena, samt om- och nybyggnader till den i planen fér-
utsatta fullgoda standarden, 4 andra sidan. Alltjamt saknas emellertid till-
rackligt material, pa vilket dylika avvidgningar objektivt kan grundas.

De for vigplanens genomférande erforderliga investeringarna har berik-
nats komma att i stort sett bli tickta genom inflytande automobilskatte-
medel enligt gillande skattesatser. Oavsett detta torde det finnas anledning
anta, att trafikefterfragan pa landsviigstrafikens omrade — frimst inom
personbilssektorn — kommer att vara sa stark och oelastisk, att den ar be-
redd att for sitt tillgodoseende enligt vagplanen betala ett pris, som medger
en acceptabel férrintning av investeringskapitalet.

Utredningen konstaterar att vigbyggnadsbehoven enligt vagplanen hittills
har tillgodosetts. Det ar trafikutredningens uppfattning att viagplanen bor
fran trafikpolitisk synpunkt realiseras i avsedd takt och omfattning med de
modifikationer som de av trafikutredningen framférda synpunkterna kan
foranleda.

Betriffande de statliga Jjarnvdgsinvesteringarna framhaller trafikutred-
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ningen att den av jirnvagsstyrelsen uppstillda efterfrageprognos i fraga om
fjarrgodstrafiken, som lagts till grund {6r det sasom alt. 1 betecknade in-
vesteringsprogrammet, forefaller utgbra ett rimligt underlag for investe-
ringsbedémningen. Prognosen innebir att SJ skulle behalla sin nuvarande
relativa andel av fjirrgodstrafiken, medan storre delen av den lokala gods-
trafikens okning skulle tillfalla lastbilstrafiken.

De av jarnviigsstyrelsen pa basis av prognosen enligt alt. 1 verkstillda
investerings- och rintabilitetsberdkningarna avser till ca 85 procent gods-
trafiken berérande investeringsobjekt. Investeringarna skulle enligt sty-
relsens kalkyl leda till viisentliga kostnadsreduktioner och darmed ge moj-
lighet till taxesinkningar i konkurrenssyfte. De framtida forutsattningarna
for taxesinkningsitgirder kan givetvis diskuteras ur méanga synpunkter,
men sjilva tendensen i kostnadsbegransande riktning synes dock Klar.

Trafikutredningen anser det motiverat, att tills vidare l4gga det av jarn-
vigsstyrelsen uppgjorda investeringsprogrammet enligt alt. 1 till grund for
investeringsbedomningen pa det statliga jarnvigsvisendets omrade. Utred-
ningen foérordar darfor ur trafikpolitisk synpunkt att detta program reali-
seras, innebidrande jirnvigsinvesteringar under de nirmaste aren av stor-
leksordningen 350 milj. kr. per ar. Med hinsyn till att de for trafik6kningen
enligt alt. 1 erforderliga merinvesteringarna till overvigande del hanfor sig
till den rullande materielen, kan den framtida investeringsinriktningen i
stor utstrickning nira anknytas till den faktiska trafikutvecklingen, var-
igenom risken for felinvesteringar avsevirt minskar.

Betriffande investeringsavvigningen pad landtransportmedlens omrdde
anfor trafikutredningen att trafikefterfragan for ndrvarande sannolikt
skulle i och for sig kunna motivera en annan investeringstakt dn vigplanen
och jarnvigsinvesteringsplanen enligt alt. 1 forutsatter. Lonsamhetskalicy-
ler fér en bedomning av en fran dessa planer avvikande, realistisk investe-
ringsomfattning saknas emellertid. 1 dagens lidge torde dock den investe-
ringsinriktning, som kommit till uitryck i dessa planer, med fordel kunna
jina som allmin riktlinje for investeringspolitiken pa landtransportmed-
lens omrade. Detta innebér dock icke att man bor binda sig for 20-arsplaner.
Planerna bor fran tid till annan ses 6ver mot bakgrunden av den faktiska
utvecklingen. Forandringar i den forutsedda trafikefterfrigan bor foranleda
nya prognoser och motsvarande justeringar av planerna. Vidare maste riki-
punkten i fraga om den framtida trafiken kontinuerligt forskjutas framat
i tiden. En rullande langtidshedémning av investeringsverksamheten bor sa-
lunda dga rum.

Da det emellertid kan visa sig icke bli mojligt att alltid avdela mot in-
vesteringsplanerna svarande del av sambhillsresurserna, kan en avviigning
mellan de skilda investeringsonskemalen inom trafiksektorn bli nédvindig.
En dylik avviigning bor i princip ske ulifran vad som dr samhillsekonomiskt
mest lonsamt, om man borlser fran investeringar som ar nidviindiga {or att
3% Bihang till riksdagens protokoll 1963. 1 saml. Nr 191
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uppratthalla minimitransportstandarden. I praktiken blir man dock i stor
utstrackning hinvisad till en mera schematisk bedémning.

Vissa delar av planerna bor prioriteras framfér andra. Det synes vid en
schematisk bedémning hérvid berittigat att utga fran att niringsfrimjande
trafikinvesteringar i regel har hég samhillsekonomisk angeligenhetsgrad.

Breddning av smalspariga jérnvigslinjer

Under 1800-talets senare del, vilken kan betecknas sasom det svenska
jarnvigsvisendets uppbyggnadsperiod, blev i enlighet med beslut vid skilda
riksdagar det statsigda stambanenitet byggt med enhetlig sparvidd, 1435
mm (normalspar). Diaremot erhéll det enskilda jirnvigsnitet -— framst
darfér att jarnvigsforetagen sag sig nodsakade att genom en i olika av-
seenden ldgre byggnadsstandard erni sa ldga anliggningskostnader som
mojligt — i stor utstrdckning mindre sparvidder.

Kostnaderna {or omlastning av gods mellan jirnvigar med skilda spar-
vidder och drifttekniska olidgenheter (forseningar, brickage etc.) foran-
ledde redan pa ett tidigt stadium krav pa ombyggnad av smalspariga jarn-
vagslinjer till normalspar. De enskilda jarnvigsforetagen, vilka var dgare
till samtliga jirnvigar med annan sparvidd én normalspar, fann dock i regel
att ekonomiska forutsittningar saknades att kunna genomfdra de ombygg-
nader, som skulle ha behévts fér 6nskvird rationalisering av jarnvigsdriften.

1939 ars riksdags principbeslut om allmént forstatligande av de enskilda
jdrnvdgarna foérindrade i viss mén forutsittningarna fér ombyggnad till
normalspir av de smalspériga jarnviigslinjerna. Alltefter forstatligandets
fortskridande kunde 6kade méjligheter uppkomma f6r ett samlat bedéman-
de av breddningsfragorna pa basis av deras allminna trafikpolitiska bety-
delse. Sasom en f6ljd av jarnvigsforstatligandet har smalsparsbanornas
andel i SJ:s linjenat 6kat fran 20 km ar 1939 till ca 2 250 km i borjan av ar
1961.

I samband med Kungl. Maj:ts forslag om anslag fér budgetaret 1953/54
till ombyggnad till normalspar av bl. a. linjen Forshem-—-Lidk6ping—Ha-
kantorp vicktes vid 1953 drs riksdag motioner om vissa andra breddnings-
projekt. I anledning hirav framhéll statsutskottet (SU 1953: 9) att det med
hinsyn till da pagiende breddningsarbeten icke funnes utrymme att uppfora
ytterligare sidana arbeten pa SJ:s investeringsprogram. Utskottet saknade
ocksid mojlighet att pa grundval av féreliggande material gbra nagon objek-
liv avvigning mellan olika behov och uttala sig till férman for visst eller
vissa projekt. En konkret plan fér det fortsatta breddningsarbetet borde en-
ligt utskottets mening upprittas. Detta komme i sin tur att férutsitta en de-
finitiv prévning av fragan, vilka smalspériga jarnvigslinjer som éverhuvud-
taget borde ombyggas till normalspar, vilka jarnvigslinjer som éven i fort-
sattningen borde bibehallas vid smalsparsdrift och vilka jarnvigslinjer som
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av allmint trafikpolitiska eller transportekonomiska skil eventuellt borde
ersittas med andra kommunikationsmedel.

Trafikutredningen siger sig i princip dela den av statsutskottet vid 1953
ars riksdag uttalade uppfattningen, att en konkret plan for eventuellt ifraga-
kommande breddningsarbeten bor uppgéras, varvid utredningen forutsatter
att planen grundas pa en langsiktig bedémning av den framtida trafikut-
vecklingen. Sasom nirmare framgéir av det foljande giller emellertid for i
stort sett samtliga smalsparslinjer, att fragan om nedliggning bor utredas
och prévas. Utredningen anser det dirvid lampligt att for breddningspla-
nens upprittande erforderliga breddningsundersékningar utféres parallellt
med nedliggningsundersokningarna. I belysning av den utveckling, som
dgt rum pa trafikens omrade under 1950-talet, kan konstateras, att darest
en breddningsplan grundad pa foér nimnda artionde forvidntad jérnvags-
trafik hade forelegat, en tillimpning av densamma skulle lett till mycket
stora felinvesteringar.

Sedan de smalsparslinjer, dir breddning redan a priori torde fa anses
dndamalslés, uteslutits sadsom undersokningsobjekt, synes mot den i dagens
lige foreliggande trafikekonomiska bakgrunden for breddningsundersok-
ning frimst kunna ifrigakomma jérnvigslinjerna Kalmar—Berga med
sidolinjen Sandbickshult--Ménsteras, Finspang—Ljusfors och Forshem—
Skara—Vara—Géteborg. Vissa andra jiarnvigslinjer, nirmast Karlshamn--
Vislanda, Norraryd—Kvarnamala och Brediakra—Vixj6, torde med hansyn
till tidigare uttalanden frin riksdagens sida likasa bora undersokas.

I de fall, dér i enlighet med vad salunda anforts en undersékning av for-
utsittningarna fér breddning av smalspérslinje numera kan ifrdgakomma,
bér sasom namnts dylik undersokning verkstillas i samband med ned-
laggningsundersokningen och redovisas jimsides med denna. Onskvird-
heten av omradesvis utférda undersékningar gor sig emellertid med hinsyn
till breddningens betydelse for jarnvigslinjens inlemmande i det samlade
normalspariga jirnvigsnitet kraftigare gillande betréffande breddnings-
undersokningarna én i fraga om enbart nedlaggningsundersékning, och tra-
fikutredningen har dirfér forutsatt att, i enlighet med vad som i olika sam-
manhang fran skilda hall yrkats, breddningsundersdkningarna i méjligaste
man utféres omradesvis.

Allteftersom breddnings- och nedliggningsundersékningarna firdigstills
och breddningsalternativet eventuellt befinnes bora férordas boér bredd-
ningsprojekten pa grundval av Kungl. Maj:ts beslut hirom av jarnvigssty-
relsen inféras i en allmin breddningsplan och dér inbdrdes graderas efter
rintabilitet. Realiserandet av projekten i breddningsplanen far bedémas i
den ordning som tillimpas for SJ:s investeringar i 6vrigt.

Trafikutredningen har funnit féljande riktlinjer bora vara vigledande
for beddmningen av smalsparsnitets framtid. De for befolkning och nérings-
liv visentliga transportbehov, som en smalsparslinje betjinar, bor i princip
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med i stort sett bibehallen transportstandard tillgodoses till ligsta samhills-
ekonomiska kostnad. De olika transportalternativ, som hirvid kan ifraga-
komma, &r i regel antingen alt efter nedliggning av jarnvigsdriften ersitta
densamma med landsvigstrafik eller att bibehalla jarnvigslinjen sasom
smalsparig eller ock att ombygga jarnvigslinjen till normalspar.

I flertalet fall far breddningsalternativet anses kostnadsméssigt uteslutet
till f6ljd av trafikunderlagets ringa storlek, och en undersokning av detta
alternativ maste da te sig mer eller mindre aindamalslés. I dessa (all blir det
darfor endast friga om en nedliggningsprovning. Denna torde i regel kunna
antas resultera i ett beslut om total eller partiell nedliggning. Uppkomsten
och utvecklingen av alternativa och modernare transportmojligheter gor
att den tanken maste accepteras — och #dven torde i vida kretsar ha accep-
terats — att de lokalbetonade trafiksvaga jarnvigslinjerna och kanske fram-
forallt de smalspariga, vilka genom skiljaktigheten i sparvidd fran stam-
banenitet ofta har en isolerad karaktir, maste liggas ned och limna plats
for bilalderns transportmedel. Skulle jidrnvigsdriften befinnas béra bibe-
hallas tills vidare, torde fortsatt smalsparsdrift fa ses sisom enda ifraga-
kommande 16sning.

Nar breddningsundersékning av olika skil kan ifragakomma, torde samt-
liga forut nimnda tre transportalternativ (landsvigstrafik, smalsparsdrift
eller normalsparsdrift) bora lonsamhetsundersokas pa grundval av mer-
och mindrekostnadskalkyler samt inbérdes jimforas. Skulle alternativet
med nedldggning och ersittningstrafik pa landsvig visa sig samhéillsekono-
miskt forménligast och ej eftersitta kravet pa tillfredsstillande transport-
forsorjning, torde detta alternativ béra foredras. I 6vriga fall uppstar fraga
om val mellan bibehallande av smalsparsdriften eller breddning av banan.
Det ar salunda endast i fall av sistnimnda slag som frigan om breddning
far aktualitet savitt géller trafiksvaga smalsparslinjer.

Valet torde hir béra ske pa basis av ren rantabilitetsbedémning, d. v.s.
breddning bér komma till stind, déirest didrigenom uppkommande forbitt-
ring av driftresultatet ticker de sérskilda, till breddningen héinférliga kapi-
taltjanstkostnaderna.

Vad trafikutredningen hir anfért har grundats uteslutande pa trafik-
politiska 6vervidganden. Detta utesluter emellertid icke, att 4ven andra syn-
punkter, sdsom arbetsmarknads-, lokaliserings- och férsvarspolitiska, kan
influera pa breddningsfragornas bedémning och aktualisera andra bredd-
ningsprojekt dn sddana som &r trafikekonomiskt motiverade.

For erforderlig konkretisering av problemstillningarna i breddnings-
frigan eller med anledning av sirskild remiss har utredningen mera detal-
jerat studerat vissa separata breddningsprojekt, vilka didrvid behandlats
sasom exempelfall. Vidare aktualiserar den fortlopande foérindringen i tra-
fiksituationen en omprévning av vissa redan fattade, men dnnu ej effektue-
rade beslut om breddning, vilka darfor ansetts béra upptas till sirskild be-
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handling. I anslutning till redogoérelsen for trafikutredningens synpunkter
och forslag anmiles dven vissa framstéllningar frin jarnvégsstyrelsen.

I tva motioner till 1955 ars riksdag (1: 266 och II: 360) hemstélldes bl. a.
att riksdagen ville besluta, att jérnvigen Gullberna Torsas—-Bergkvara
ombyggdes till normalspar. Statsutskottet (SU 1955: 152) fann att tre hu-
vudaiternativ kunde komma i fraga, nimligen att jirnvigen nedlades helt
och ersattes med andra lika dndamalsenliga trafikmedel; att jirnvégen bi-
behélls vid smalsparsdrift antingen med bibehallen sparvidd 1 067 mm eller
med andring av sparvidden till 891 mm (samma som jérnvigen Torsas—
Kalmar) ; eller att jirnvigen ombyggdes till normalspar.

Statsutskottet konstaterade, att en eventuell breddning av linjen i fraga
borde efter hand f6ljas av motsvarande atgirder pa linjen Torsas—Kalmar,
bl. a. med hinsyn till en tinkt sydostkustbana. Berérda spérsmal var emel-
lertid otillriickligt belysta och utskottet ville icke férorda nigot av de bada
andra alternativen utan hemstillde om utredning av dessa sporsmal. Utred-
ningsuppdraget kunde limpligen anfértros antingen 1953 ars trafikutred-
ning eller en for dndamalet sirskilt tillsatt kommitté. Riksdagen beslot i
enlighet med utskottets forslag (rskr. 1955: 330).

Sedan Kungl. Maj:t éverlimnat ifragavarande skrivelse till trafikutred-
ningen for att tagas i évervigande vid fullgérande av utredningsuppdraget,
har utredningen latit jirnvigsstyrelsen utféra vissa undersékningar m. m.
Vidare har ett for andamalet tillsatt arbetsutskott inom utredningen besokt
trafikomradet och darvid dven inhimtat upplysningar fran representanter
for olika berérda myndigheter och andra berdrda.

Utredningen har av vad i drendet férekommit bibragts den bestamda upp-
fattningen, att trafikunderlaget for bandelen Gullberna— Torsas—Bergkva-
ra, bedéomt separat, icke ar cller kan vantas bli av sadan storlek och karak-
tar, att det motiverar nagon mera betydande uppoffring av investerings-
medel, varken for inspikning eller, in mindre, fér breddning. Vid betrak-
tande av linjen Gullberna-—Torsas (och dven linjen Torsas——Kalmar) sisom
ett led i en tiankt sydostkustbana, ma uppmirksammas, att den s. k. Syd-
ostkustbanekommittén 1959 kostnadsberiknat breddning av linjen Kalmar
__Torsas—Karlskrona till 21 milj. kr. eller omkring samma belopp som
enligt kommittén skulle erfordras for upprustning av linjen Kalmar—
Emmaboda—Karlskrona, direst pa sistnimnda linje samma restider som
pa Torsésbanan skulle erhéllas. Da den elektrifierade linjen Kalmar-—
Emmaboda- -Karlskrona redan nu ir av en god standard och under alla
forhallanden far anses nodviindig att bibehélla, skulle en breddning av
Torsasbanan — - vid det forhallandet att nagon nadmnvird nytillkommande
persontrafik, i en tid av vikande persontrafikunderlag for jarnvigarna, icke
torde vara att paridkna - - endast leda till en viss omliggning av de lokala
firdviagarna for den existerande persontrafiken och dirmed inncbira en
betydande dubbelinveslering.
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Fragan om breddning av linjen Gullberna—Torsas—Bergkvara har dir-
for enligt trafikutredningens uppfattning icke nagot nédvindigt samman-
hang med en tinkt sydostkustbana utan kan bedémas separat.

Trafikutredningen anser salunda sammanfattningsvis, att skal till in-
spikning eller breddning av jarnvigslinjen Gullberna—Torsas—Bergkvara
icke foreligger. Starka skl synes i stillet tala for linjens nedliaggning. Be-
slut i denna fraga torde béra fattas sedan jarnvagslinjen Gullberna—Torsas
—Kalmar-—Berga berérande, inom jirnvigsstyrelsen pagiende undersok-
ningar slutférts.

Vad betraffar sydostkustbanetanken finner trafikutredningen att nigra
avgorande skil fér anordnande av en sydostkustbana hittills icke forebragts.
Fragan torde slutligt kunna bedémas i och med att de tidigare nimnda,
inom jérnvigsstyrelsen pagaende undersékningarna rérande jirnvigslinjen
Gullberna—Torsés—Kalmar—Berga slutférts. Enligt utredningens uppfatt-
ning bér frigan om breddning av linjen Kalmar-—Berga med tillimpning av
de allminna riktlinjer hirfér, som utredningen uppdragit, bedémas separat
under hinsynstagande nirmast till breddningens betydelse for trafikutveck-
lingen inom Kalmar lin.

Vid 1946 ars riksdag fattades principbeslut (rskr. 1946: 210) om bredd-
ning av savil jarnvigslinjerna Breddkra—Vizxjé som Karlshamn—Vislanda.
Samtidigt uttalades — dock utan stillningstagande i sakfragan — att bl. a.
frgan om jarnvigslinjen Norraryd-—Kvarnamdglas framtida gestaltning
borde &gnas den stérsta uppmirksamhet. De ifrdgavarande breddnings-
enheterna har icke kommit till utférande bortsett fran vissa smirre terrasse-
ringsarbeten pa linjen Vislanda—Karlshamn,

I belysning av den trafikutveckling, som &gt rum sedan riksdagens prin-
cipbeslut fattades, finner trafikutredningen att det berittigade i att bredda
endera av linjerna Bredikra-—Vixjé och Karlshamn-—Vislanda numera kan
ur samhéllsekonomisk synpunkt starkt ifragasittas och att under alla om-
stindigheter breddning av bada dessa, varandra nérliggande parallella linjer
ur samma synpunkt maste anses helt utesluten.

Trafikutredningen férordar darfér, att med det fortsatta verkstillandet
av riksdagens principbeslut i hiir forevarande friga matte ansta tills vidare
och att beslutet matte omprévas, sedan ny breddningsundersékning kommit
till stdnd, avseende hela detta linjekomplex och upptagande foljande tre
breddningsalternativ, nimligen a) Karlshamn—Vislanda, b) Bredakra
Viaxjo och ¢) Karlshamn-—Norraryd—Kvarnamala-—Vixj6, eventuellt med
sidolinje till Tingsryd.

Trafikutredningen har iven studerat frigan om breddning av bandelen
Uddevalla—Bickefors och darvid funnit en breddning helt utesluten fran
trafik- och samhillsekonomisk synpunkt. Vidare foreslar utredningen om-
prévning av 1945 ars riksdags beslut om breddning av jarnvigslinjen Harm-
dnger—Bergsjé.
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Sedan betinkandet avgavs har riksdagen (rskr. 1961:360) beslutat upp-
hiva breddningsbeslutet och trafiken nedlagts.

Nybyggnad av jérnviigslinjer

Annu under 1920-talet framférdes forslag om en rad nya jarnvégsprojekt,
huvudsakligen avseende enskilda banor. Under 1930-talet minskades emel-
lertid under inflytande bl. a. av den vixande bilismen intresset fér nyan-
liggningar av jarnviigar pa ett markant sitt. I och med fardigstillandet av
inlandsbanan ar 1937 kan den allminna jarnviigsbyggnadsepoken i vart
land anses i stort sett avslutad. Vissa nybyggnader har dock kommit till
stand under senare ar. En ny jarnvig for godstrafik har anlagts pa strackan
Kalix-—Morjarv enligt beslut vid 1956 ars riksdag och vidare pagir anlag-
gandet av en jarnvig for godstrafik mellan Malmbanan och det av LKAB
6ppnade nya gruvfiltet vid Svappavaara.

Forslag har dven i skilda sammanhang framforts om andra nybyggnads-
projekt, exempelvis pa strickan Koépmanholmen—Ornsksldsvik—Umea,
Haparanda —Haparandahamn samt Ljusdal—Sveg. Vidare har vissa andra
nybyggnadsprojekt, sasom anldggning av mellanriksbanor i Dalarna och
Virmland, en ny tvirbana genom sddra Lappmarken och en smaldndsk
kustbana, i olika sammanhang framforts.

Enligt trafikutredningens uppfattning bor fran trafikpolitisk synpunkt
lonsamhetskrav stillas pa investeringar i varje ifrigakommande jarnvags-
byggnadsprojekt. I praktiken kan & andra sidan arbetsmarknads-, lokalise-
rings- och férsvarspolitiska overviganden paverka bedémningen av huru-
vida visst projekt bor trots bristande riintabilitet komma till utférande. En
bedémning ur nimnda synpunkter faller emellertid utanfor trafikutred-
ningens arbetsomrade. Utredningen anser sig dock bora fésta uppmirksam-
heten pa konsekvensen av att dessa synpunkter tages till intakt for langre
gaende atgirder in ett avstiende fran enbart sjilva forriantningskravet —
d. v. s. atgarder, som innebir avkall dven pa kravet att trafikintdkterna skola
ticka atminstone drift- och fornyelsekostnaderna for anlidggningen. I sddant
fall kommer den beslutande atgirden att efter objektets fardigstillande
kontinuerligt kriva en insats av nya pengar, och den samhillsekonomiska
belastningen av investeringsatgiarden omfattar da saval investeringsbeloppet
som det kapitaliserade viirdet av den framtida érliga driftforlusten.

Av de jarnvigsbyggnadsprojekt, som i det foregaende redovisats och
som dnnu cj forts fram till slutgiltigt avgérande, torde i nuvarande lige icke
nagot fylla de l6nsamhetsfordringar som trafikutredningen uppstillt sdsom
villkor foér nybyggnad av jarnvigslinje, och utredningen har icke funnit
nagot ytterligare nybyggnadsprojekt avseende jarnvag for allmén trafik,
vars realiserande kan te sig for nirvarande eller inom overskadlig framtid
trafikpolitiskt angeliget.
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Nedliiggning av trafiksvaga jiirnviigslinjer

Trafikutredningen framhaller att SJ:s trafikeringsplikt i s4 matto utgor
en foretagsekonomisk belastning, att den innefattar ett tvang att uppratt-
hélla trafik pa jarnvigslinjer, dir driften icke ir affarsmissigt motiverad.
Harigenom uppkommande underskott har tidigare kunnat tickas genom
overskotten pa det s. k. affirsbanendtet, d.v.s. de jarnvagslinjer som SJ
finner féretagsekonomiskt motiverat att driva. Genom ett intensifierat arbete
pa att héja jarnvagens drifteifektivitet har SJ strivat att 6ka Sverskotten
fran affiarsbanenitet och minska underskotten P4 de trafiksvaga linjerna i
syfte att 4stadkomma en tillfredsstillande balans i ekonomien. Sedan lange
har det emellertid stitt klart att enbart atgirder av detta slag icke &r till-
fyllest f6r att med jarnviigsnitets nuvarande utstrickning fa jarnvagsrorel-
sen att ga ihop. En nedliggning av trafiksvaga jarnvigslinjer har darfér
ansetts under alla omstindigheter nédvindig.

Utredningen erinrar att fragan om nedliggning av trafiksvaga jarnvigs-
linjer varit aktuell sedan mitten av 1930-talet, iven om hittills framlagda
utredningar och planer ej férrin pa sistone resulterat i mera omfattande
nedliggningsatgiarder. I nuvarande utvecklingsskede inom var transport-
apparat 4r det emellertid ofrankomligt att i betydligt stérre utstriackning dn
som hittills skett ligga ned trafiksvaga jarnviigslinjer. Riksdagen (SU
1958: B 6, rskr. 1958: B 74) har ocksa understrukit att rationaliseringsverk-
samheten inom SJ, omfattande bl. a. nedliggning helt eller delvis av trafik-
svaga bandelar, bér bedrivas med kraft. Vidare har framhallits, att vissa in-
skrankningar i jarnvigsdriften i framtiden liksom hittills utgjorde ett led i
en av den allmiinna utvecklingen framtvingad omdaningsprocess, vars for-
hindrande eller uppskjutande riksdagen icke funne sig beredd att ta de eko-
nomiska konsekvenserna av.

For en ndrmare precisering av den omfattning, i vilken jarnvigsnedligg-
ning ur rent jirnvigsekonomiska synpunkter kan vara berittigad, kan man
erhalla viss ledning ur tidigare utredningar, sammanstillda av Association
Internationale du Congrés des Chemins de fer. Dessa har tytt pa att i de fall,
da jirnvagstrafiken understiger 250 000 trafikenheter per bankm och 4r,
en nedliggning av trafiken skulle vara foretagsekonomiskt motiverad.

De jarnviagslinjer, dir trafikfrekvensen ligger under eller ej alltfor mycket
over denna grins om 250 000 trafikenheter per bankm och ar (250 000 trafik-
enheter beriknas motsvara 500 000—600 000 bruttotonkm), omfattade Ar
1951 en sammanlagd trafikerad banlingd av 6 440 km, vilket motsvarade
42,6 procent av SJ:s davarande linjenét. Det samlade trafikarbetet pa dessa
bandelar utgjorde endast 5,6 procent av SJ:s totala trafikprestation (exKkl.
malmtrafiken pa malmbanan) men tog 1 ansprik uppskattningsvis 20 a 25
procent av de totala driftutgifterna. En enligt samma grunder pa basis av
1959 ars prestationsuppgifter utférd inventering visar, att lingden av de
trafiksvaga jarnvigslinjerna okat fran 6 440 km ar 1951 till 7 050 km &r
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1959, motsvarande 48 procent av den trafikerade banlingden ar 1959. Tra-
fikarbetet pa dessa linjer utgjorde endast 4,5 procent av SJ:s totala trafik-
prestation (exkl. malmtrafiken) och uppgick i genomsnitt till 197 000 brut-
totonkm per bankm. Av denna trafiksvaga banlingd utgjorde 4 630 km nor-
malspar och 2 420 km smalspar.

Efter samrad med trafikutredningen har jarnvigsstyrelsen i sina petita
for budgetaret 1961/62 framlagt en separatredovisning grundad pa 1958 ars
trafikfoérhallanden. Den omstindigheten att samtliga i 1952 ars bandels-
redovisning ingdende jirnvigslinjer, vilka hade en trafikintensitet understi-
gande 625 000 bruttotonkm per bankm och ar, visat sig vara underskotts-
linjer, hade gett jarnvigsstyrelsen anledning formoda att dven linjer med
hogre trafikintensitet kunde vara forlustbringande. I den nya separatredo-
visningen medtogs darfor linjer med upp till 800 000 bruttotonkm per ban-
km och ar. Aven efter denna dndring i grinsdragningen uppvisar samtliga
undersdkta linjer underskott.

1958 ars bandelsredovisning —— ur vilken uteslutits linjer, vilka helt eller
partiellt nedlagts fore den 1 juli 1960 — omfattar linjer om i runt tal 7 400
km, motsvarande 50 procent av SJ:s totala i juli 1960 trafikerade banlingd.
Av de separatredovisade linjerna hade ca 6 900 km — motsvarande 47 pro-
cent av nimnda banlingd — en trafikintensitet ar 1958 understigande
625 000 bruttotonkm per bankm och dessa kan darfér anses ungefirligen
svara mot den tidigare omnimnda inventeringen pa basis av 1952 irs ban-
delsredovisning och 1958 ars prestationsuppgifter.

Antas det, att den i begreppet effektiv konkurrens liggande friheten for
jarnvigarna att nedligga sadana jarnvégslinjer, dar driften icke ar affirs-
missigt motiverad, skulle maximalt utnyttjas, kan detta pid grundval av
hir anforda berdkningar silunda tdnkas innebira, att inemot 50 procent av
vart jarnvagsnit skulle falla bort.

Rent jdrnvigsekonomiska synpunkter kan emellertid icke utesiutande
bli utslagsgivande vid faststillandet av den omfattning, i vilken jirnvégsned-
laggning for framtiden bor ske. En nedliggning av samtliga trafiksvaga
jarnviagslinjer kan visserligen vara ekonomiskt motiverad om nedliggnings-
sporsmalet endast beddmes med hansyn till SJ:s affarsiniresse, men konse-
kvenserna for transportapparaten i dess helhet samt for naringslivet i 6vrigt
och for den allminna samfirdseln av en dylik omfattande jirnviagsnedlagg-
ning torde bli synnerligen vittgdende och i vissa fall samhéllsckonomiskt
oférménliga, atminstone pa kortare sikt. Ocksa kraven pa en med hinsyn
till de geografiska forhallandena rimlig transportférsérjning for landets
olika delar samt beredskapsmiissiga skil begriinsar nedliggningens omlatt-
ning. Med pa nedliaggningsomfattningen begrinsande effckt torde hiansynen
till transportférsorjningen frimst gora sig gillande i de trakter av landet,
diir de klimatiska forballandena vintertid (besviirande snéforbéllanden och
stark kyla) forsvarar anordnandet av en tillfredsstilllande crsiittningstrafik
for personbefordran pa landsvig.
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Betraffande de samhillsekonomiska verkningarna av en jarnvigsnedligg-
ning redovisar utredningen i 6vrigt foljande alternativ sdsom tinkbara.

Alt. 1. Overforandet till landsvig av den pa jarnvigslinjen utforda trafiken
medfdr, att utbyggnad av vigar och utékning av motorfordonsbestandet
méste ske. Kostnaderna fér denna utbyggnad (angivna sdsom annuitet)
uppgér, med eller utan tilligg av ¢kade l6pande driftkostnader fér lands-
végstrafiken, till ett belopp, som éverstiger de av trafikoverféringen upp-
kommande merintikterna for denna trafik. Detta underskottsbelopp blir
storre 4n underskottet av fortsatt jarnviigsdrift, d.v.s. skillnaden mellan
merkostnaderna och merintikterna pa landsvigssidan blir stérre an skill-
naden mellan mindrekostnaderna och mindreintikterna pa jarnvigssidan.

Alt. 2. Trafikéverforingen medfor, att en utbyggnad av vigtrafikappara-
ten maste ske, vilken i och for sig visar battre driftresultat dn jirnvagstra-
fiken. Jirnvigsnedliggningen orsakar emellertid under en 6vergangstid ut-
gifter for niringslivet i trafikomradet i och fér anpassning till den nya tra-
fiksituationen, vilka dd de — omriknade till annuiteter — ldgges till vig-
trafikens merkostnader medfér ett driftunderskott for denna trafik, som
blir stoérre 4n underskottet av fortsatt jarnvagsdrift.

Alt. 3. Trafikoverforingen medfér, att en utbyggnad av vigtrafikappara-
ten maste ske, vars driftresultat, 4ven med tillagg av eventuella anpassnings-
kostnader for niringslivet, ter sig forméanligare 4n ett fortsatt uppratthallan-
de av jarnviagsdriften men som kriver si omfattande investeringar, att de
medfér tringsel inom det totala investeringsutrymmet och paverkar moéjlig-
heterna att genomfoéra mera rintabla eller eljest angeligna investeringar
inom trafiksektorn.

Alt. 4. Trafikéverforingen medfor, att en utbyggnad av vigtrafikappara-
maste ske, vilken kan genomféras med ett driftresultat av det slag, som an-
getts under alt. 3, dock utan att de harfor erforderliga investeringarna i dér
nimnd utstrickning paverkar 6vriga investeringsmdjligheter.

Alt. 5. Trafikoverforingen sker inom ramen fér fortlspande normal ut-
byggnad av vigtrafikapparaten och ger, dven med tilligg av eventuella an-
passningskostnader for niringslivet, ett battre driftresultat in ett fortsatt
uppritthillande av jarnvigsdriften.

For en nedliggningsprévning ur samhillsekonomiska synpunkter anger
trafikutredningen efter granskning av de olika alternativen foljande rikt-
linjer.

Jarnvigsnedliggning bor i det under alternativ 1 angivna fallet icke kom-
ma i fraga. I detta fall giller dock givetvis — med hiinsyn till privatbilismens
av trafikpolitiken i 6vrigt ej ndmnvirt paverkade expansion liksom med
hinsyn dirtill, att en fortgdende trafikavledning fran jiarnvig till bil trots
brister i vigsystemet fdger rum — att situationen inom ett antal r kan dnd-
ras och att bedémningen darfor icke bor inskrinkas till att avse viss tid-
punkt utan bor omfatta en f6ljd av ar, exempelvis en femarsperiod framét
i tiden.
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Ej heller torde i de under alternativen 2 och 3 angivna fallen jarnvigs-
nedliggning kunna ifragakomma, férrin de ekonomiska férutsiattningarna
sa forandrats, att fallen blir att hinfora under alternativen 4 eller 5.

I fall, som under alternativen 4 och 5 sdgs, synes nedliggning kunna ome-
delbart ske. For eventuella anpassningsatgirder fér naringslivet vid 6ver-
gangen till den nya trafiksituationen bor dock givetvis skélig tid beredas.

En plan fér nedliggningsarbetets bedrivande ar nédvindig. Denna bor
ta formen av en utav jarnvigsstyrelsen upprattad forteckning over trafik-
svaga jarnvigslinjer, uppdelade dels pa sidana linjer, betraffande vilka det
star klart att de av samhilleliga skil maste bibehillas tillsvidare eller pa
lingre sikt, t. ex. inlandsbanan, (linjegrupp A), dels pa sidana linjer, be-
triaffande vilka fragan om eventuell nedliggning snarast mojligt bor utredas
och provas, (linjegrupp B) — en provning som kan resultera antingen i
linjens bibehallande eller ock i total eller partiell driftnedliggning. 1 fraga
om samtliga fértecknade linjer bér resultatfoérbittringen fér SJ beridknas,
for att storleken av den foretagsekonomiska belastningen skall kunna fast-
stillas. Bedémningen av vilka linjer, som skall inga i linjegrupp B, d.v.s.
de till nedliggningsprévning snarast ifragakommande linjerna, torde kunna
grundas pa relativt summariska karakteristika. Insamlandet och bearbetan-
det av det rikhaltiga och slutliga bedémningsmaterialet fér linje i denna
grupp bér diremot icke ske pa forteckningsstadiet utan uppskjutas till den
successivt féretagna undersdkningen av de olika foértecknade linjerna. Onsk-
virt ar att dessa undersokningar sker omradesvis i alla fall, dar detta icke
klart framstar sasom indamalslést. Efterhand som nedlaggningsundersok-
ningarna slutférts, bor de av jirnvigsstyrelsen overlimnas till Kungl. Maj:t
for provning av nedliggningsfragan. Likaledes torde resultatet av den 16n-
samhetskalkyl, som verkstallts savil i fraga om de tillsvidare icke nedliagg-
ningsbara jirnvigslinjerna, d.v.s. linjer tillhérande linjegrupp A, som i
fraga om annu icke nedliggningsprévade linjer tillhérande linjegrupp B,
béra med motivering foér forslag om linjernas hinférande till respektive
grupper arligen anmailas i jarnvigsstyrelsens anslagsiiskanden. En vart tred-
je ar férnyad bandelsredovisning torde dirvid bora liggas till grund for
berikningarna. Skulle nedliggningsprévning resultera i att till linjegrupp
B hianférd linje forklaras skola tillsvidare bibehéllas, bor linjen i avbidan
pa framtida omprévning overforas till linjegrupp A.

Utredningen har i samrad med jirnvagsstyrelsen skt komma fram till ett
realistiskt program for nedliggningsundersékningar. Programmet innebiir,
att under liden fram till den 1 januari 1965 nedliggningsmoéjligheterna i
fraga om trafiksvaga jarnvigslinjer av tillhopa ca 3 840 km liangd, vilka
beriiknas vid ingangen av budgetdret 1961/62 medfora ett driftunderskott
av 116 milj. kr., skall undersokas av jirnvigsstyrelsen. Darvid har de till
linjegrupp B hinforliga linjerna upptagits i tre undersokningsetapper (I-
Iil) samt i en sirskild undersékningsetapp (IV) sammanforts vissa linjer
som f. n. ingar i linjegrupp A men som i samband med senare omproévning
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narmast kan komma i fraga for att 6verflyttas till grupp B. Till undersok-
ningsetapp I har hirvid hinférts de linjer inom linjegrupp B, som antingen
kunde férmodas i forsta hand falla under de tidigare angivna alternativen
4 och 5 eller ock, utan att klart framsta sdsom tillhérande denna kategori,
borde i samband med planerad breddningsundersékning jamvil nedligg-
ningsundersokas. Till undersékningsetapp II har hinférts dvriga linjer,
delvis med hogre trafikintensitet 4n de i etapp I ingdende, hinforliga till
alternativen 4 och 5, jamte ytterligare vissa linjer, som i samband med
breddningsundersékning jamvil bor nedliggningsundersékas. Till under-
sokningsetapp III har férts 6vriga fér nedliggningsundersokning och i vissa
fall for breddningsunderskning ifrigakommande linjer i linjegrupp B.
Programmet ar att anse sasom ett rent tidsprogram fér undersékningarna.
Forslag till de trafiksvaga jarnvigslinjernas fordelning pa linjegrupperna
A och B bér som tidigare framhallits frimst ankomma pa jarnviigsstyrelsen
att uppritta. Omprovningen av stillningstagandet i fraga om de till linje-
grupp A hinfoérda jarnvigslinjerna — och dirmed det definitiva faststillan-
det av omfattningen utav undersékningsetapp IV - - bér dga rum sedan
huvuddelen av de i undersékningsetapperna I-—IV ingdende undersokningar-
na utfoérts.

I det foljande redovisas en sammanstillning av utredningens tidsprogram
for bandelsundersokningarna. Den nidrmare utformmningen av undersok-
ningsprogrammet framgar av utredningens betinkande I (s. 167 ff.).

Som framgar av sammanstillningen har belastningen pa SJ till foljd av
de trafiksvaga jirnvigslinjernas trafikering vid ingingen av budgetaret
1961/62 berdknats till nidrmare 200 milj. kr. Utredningen féreslar att SJ
fortsitiningsvis limnas driftbidrag fér uppritthallandet av driften pa icke
blott de trafiksvaga jarnvigslinjerna, som tillsvidare maste bibehallas, utan
dven pa dem som avses skola men ej hunnit nedliaggas. Den niirmare inne-
bérden i utredningens forslag betridffande driftbidrag m. m. redovisas i det
foljande i samband med redogérelse for de trafikpolitiska reformerna pa
jarnvigsomradet.

I friga om ersdtiningstrafiken framhaller utredningen inledningsvis att
en fullstindig likviardighet mellan jarnvigs- och landsvigstrafik icke kan
uppnds av det skilet, att vartdera transportmedlet har sin speciella tekniska,
frin det andra skiljaktiga utformning, innebdrande olikheter i savil stan-
dardhdjande som standardsinkande riktning. Landsvigstrafikens karaktir
av dorr-till-dérr-trafik saknas i regel — om man bortser fran vagnslastgods-
trafiken — hos jarnvigstrafiken, som & sin sida oftast erbjuder stérre be-
fordringsbhekvimlighet och befordringssnabbhet. Aven om det bortses fran
denna bristande kommensurabilitet, maste det konstateras att ett krav pa
ersittningstrafikens likvirdighet med jarnvagstrafiken icke alltid bér god-
tas. Dar till f6ljd av personbilismens och lastbilstrafikens utveckling jiarn-
vigens tagligenheter kommit att bli visentligt 6verdimensionerade i for-
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. Driftunder-
Banlingd Transport- |skott vid in-| Tidpunkt for
o arbete &r 1959 gangen av bandelsunder-
Linjegrupp och etapp % av 1960| i % av det | budgetaret sokningarnas
km ars ban- totala 1961/62 milj. slutférande
langd kr.
Linjegrupp A 3340 23 2,9 97
Forsta l6nsamhetskalkyl-

(<) + N 1 september 1960
Andra lénsamhetskalkyl-

[ + 1 september 1963
Undersokningsetapp IV.| (593) “4) 0,7) (19) 1 januari 1965
Linjegrupp B
Undersokningsetapp 1I.| 1090 8 0,5 30 1 juli 1961
Undersokningsetapp II. 970 7 0,6 30 1 juli 1962
Undersokningsetapp III.] 1190 8 0,9 37 1 januari 1964
Hela kalkyl- och under-
sokningsprogrammet ...| 6590 46 5,0 194 1 januari 1965

hallande till den trafik, som alltjaimt soker sig till jarnvigen, finnes varken
ur samhillsekonomisk synpunkt eller ur trafikbehovssynpunkt anledning
att i motsvarande grad overdimensionera den transportapparat, som vid
jirnviagens nedliggning avses skola ombesorja ersitiningstrafiken. Denna
transportapparat bor i stillet anpassas till de trafikbehov, som den berdknas
for framtiden tillgodose. Likvirdighetskravet maste darfor enligt utred-
ningens uppfattning tolkas pa det sattet, att ersittningstrafiken skall inom
rimliga grinser tillgodose trafikbehovet pa ett tilliredsstillande siatt.

Ett studium av de nedliggningsirenden, som sedan ar 1958 handlagts
inom kommunikationsdepartementet, har gett trafikutredningen den be-
stimda uppfattningen, att alla relevanta intressen blivit pa ett tillfreds-
stillande sitt belysta i drendena. Utredningen finner darfér for sin del nu-
varande handlingsgang bora siasom i allt visentligt tillfredsstéllande bibe-
hallas.

Fragan om vilket trafikforetag, som skall ombesérja ersittningstrafiken,
torde ocksa fa avgiras med hansyn till férhallandena i det enskilda fallet.
Inom ramen f{6r gillande trafiktillstandslagstiftning synes SJ i det enskilda
[allet bora - — diar de sa 6nskar — ges forelridde med hinsyn till att det hiar
giller en trafik som redan ombesérjs av SJ. Emellertid blir problemet ofta
2tt annat. Ersittningstrafiken kan med hédnsyn till det klena trafikunder-
laget bli olénsam, och nigon konkurrens om densamma foreligger di icke.
I de fall kravet pa tillfredsstiillande transportférsérjning likvil nddvindig-
gor trafikens uppritthéllande, blir det fastmer fraga om ett aliggande fran
statsmakternas sida, som nirmast torde bora rikta sig mot SJ, under {érut-
sittning att foretaget beredes kompensation fér uppkommande driftforiust.

Nedliaggning av en jarnvigslinje aktualiserar, sisom férut namnts, frigan
am taxesittningen for den landsvigstrafik, som avses ersitta jarnvags-
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trafiken. Hittills har den G6verging frian genomgédende taxeberikning pa
jarnvég till snittaxeberikning pa jarnvig—billinje, som jarnvigsnedligg-
ningen regelmassigt medfort, for néringslivet och befolkningen i de ifraga-
varande tratikomridena icke varit nimnvirt betungande — dels till foljd
av det obetydliga trafikunderlag det varit friga om och dels med hinsyn
till att den uppkomna avgiftshéjningen ofta kompenserats av en férbittrad
transportforsérjning i form av doérr-till-dorr-trafik, 6kad tur- och hallplats-
tiathet ete. Men d& nedlaggningsprévningen utstrickes till att omfatta jarn-
végslinjer d4ven med hogre trafikintensitet, kan den ifragakommande trafik-
overforingen fran jarnvig till landsvig bli av en storlek, som gér fragan om
taxesittningen for ersattningstrafiken trafikpolitiskt mera angelagen. Emel-
lertid kan frdgan om en taxemissig samordning av trafiken i form av annan
och for trafikanterna foérmanligare taxesittning fér genomgiende trafik
jarnvig—billinje &n den, som skulle bli féljden av en sammanliggning av
avgifterna enligt & vartdera transportmedlet eljest tillimpade taxor, icke
ur trafikpolitisk synpunkt begrinsas till allenast samtrafik mellan jirnvig
och sadan billinje, som ersitter nedlagd jarnvag. Vissa skil kan anféras for
att ett taxesystem som allmint tillampas i dylik samtrafik borde utstriackas
till all samtrafik jarnvig—billinje, i varje fall till i statlig regi bedriven sa-
dan trafik. Denna fraga behandlas nirmare i det féljande i samband med
behandlingen av vissa féreslagna trafikpolitiska reformer pa jarnvigsom-
ridet.

Med hinsyn till den utpriglade trafiksvaghet, som kinnetecknar de av
nedliggningsundersékningarna omfattade bandelarna, ir den trafikvolym,
som ifrdgakommer att 6verféra fran jarnvag till landsvdag i varje sirskilt
fall — och dven totalt — foérhallandevis obetydlig, och behovet av vdgupp-
rustningar pa enbart denna grund synes icke vara mera omfattande, enir i
flertalet fall befintliga vigar kan uppta den trafik som o6verfores. Kravet
Pa en tillfredsstillande transportférsorjning aktualiserar emellertid i sam-
pand med atskilliga nedlidggningsfall en viss upprustning av de vigar, pa
vilka ersittningstrafiken avses skola framga. I vissa fall torde en dylik vag-
upprustning kunna 4dga rum inom ramen f6r gillande flerdrsplaner, och
strivan bor ga ut pa att infoga ifrdgavarande vigprojekt i planerna. Ett
dylikt infogande kan emellertid till f61jd av tringseln pa viginvesterings-
omradet stota pa sddana svérigheter, att infogandet i praktiken icke skiligen
kan 4ga rum, om vigarbetet skall utféras inom rimlig tid, och denna om-
stindighet kan, direst icke sirskilda vigmedel star till buds fér indamalet,
avsevart forsena jarnviagsnedliggningen.

Trafikutredningen erinrar om att dven 1958 ars besparingsutredning gett
uttryck for den uppfattningen, att f6r ersattningstrafiken en upprustning av
viagnitet i allminhet ar erforderlig fér att uppna en tillfredsstillande 16s-
ning. Av jirnvigsnedliggningar féranledda vigarbeten forutsittes dock av
besparingsutredningen i regel bli inordnade i den fortlépande viigplane-
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ringen. Detta inordnande skulle i friga om projektering, behandling av
markfrigor och medelsanvisning ske pa ett sidant satt, att de erforderliga
vigarbetena blev firdiga senast samtidigt med att nedliggningen genom-
fordes. I den mén s erfordrades for att uppna detta syfte borde sddana vag-
arbeten tidigareldggas.

Vissa framstiillningar

I skrivelse den 24 maj 1961 har jarnvdgsstyrelsen efter samrad med arbets-
marknadsstyrelsen, vig- och vattenbyggnadsstyrelsen och Naringslivets tra-
fikdelegation hemstillt om bemyndigande att ligga ned trafiken pd jérn-
vigslinjerna Karlskrona——Gullberna—Torsas—Bergkvara och Torsds—
Kalmar. Efter remisshbehandling av denna framstillning har under hinvis-
ning till bl. a. statsutskottets utlatande 1955: 152 uppdragits 4t jarnvégssty-
relsen att verkstilla de ytterligare undersékningar, vilka styrelsen funne
erforderliga som underlag for stillningstagande till frigan om breddning
till normalspar av jarnvigslinjerna Gullberna—Torsids—Bergkvara och
Torsas—Kalmar sasom del i en eventuell normalsparig bana Linképing—
Berga—Kalmar—Karlskrona. Jarnviigsstyrelsen har i skrivelse den 31 juli
1962 redogjort for resultatet av dessa undersékningar och sedermera i skri-
velse den 14 januari 1963 pa Kungl. Maj:ts uppdrag dven redovisat vissa
alternativa tagplaner, som utvisar hur persontrafiken kan organiseras efter
ett eventuellt genomférande av det s. k. sydostkustbaneprojektet med strick-
ning 6ver Emmaboda eller Torsas.

En trafikomliggning till landsviag av smalsparslinjen Karlskrona—XKal-
mar skulle aktualisera viginvesteringar for 2,9 milj. kr. Den nuvarande
jarnvigstrafikens arliga underskott har berdknats till 1,2 milj. kr., medan
en trafikorganisation pa landsvig berdknas lamna ett underskott av 50 000
kr. per ar. Nedliggningen berdknas silunda medféra en nettoférbattring
for SJ:s samlade trafikrorelse med 1,15 milj. kr.

Kostnaderna fér en upprustning av linjestrackningen Link6ping—Hults-
fred--Berga beriiknas till 31 milj. kr. och ombyggnaden till normalspar av
linjerna Berga—Kalmar och Kalmar—Torsas—Bergkvara—Gullberna till
45 milj. kr.

Sammanfattningsvis har jirnvagsstyrelsen efter de delvis i samverkan
med de lokala intressenterna verkstillda undersékningarna funnit, att det
lokala trafikunderlaget for en breddning av smalspérslinjerna Gullberna—
Torsas—Bergkvara och Torsas—Kalmar ar obetydligt. Den i och fér sig
icke sarskilt sannolika trafikékningen vid den ifragasatta breddningen, som
inriknats i svaren pa av styrelsen gjord enkitundersékning, dr langt ifran
tillriicklig att ekonomiskt motivera en breddning. En ombyggnad till nor-
malspar med den ifragasatta trafikékningen till foljd skulle endast 6ka
den belastning, som den nuvarande smalsparsdriften utgér for SJ:s ekono-
mi. De undersékningar som gjordes betriffande persontrafikens organisa-
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tion visar enligt styrelsens mening, att jirnvigsférbindelsen mellan Kalmar
och Karlskrona icke ar behovlig vid anordnande av vare sig Karlskronas
fjarrforbindelser i stockholmsriktningen eller av Kalmars fjarrférbindelser
i malmdriktningen. De anférda foérhallandena styrker, att den av styrelsen
i skrivelse den 24 maj 1961 foreslagna omliggningen av trafiken Kalmar—
Torsas—Karlskrona till landsviig ar den enda tidnkbara lésningen fran saval
foretagsekonomisk som samhillsekonomisk synpunkt.

I skrivelse den 16 januari 1963 har jirnvdgsstyrelsen — efter samrad med
arbetsmarknadsstyrelsen, vig- och vattenbyggnadsstyrelsen och Nirings-
livets trafikdelegation — redovisat resultatet av dels breddningsundersok-
ning av jarnvigslinjerna Vislanda—Karlshamn, Viaxjo—Bredakra och Norra-
ryd—Kvarnamala, dels nedliaggningsundersékning av persontrafiken Viaxjo
—Tingsryd och Norraryd—Kvarnamala och all trafik Tingsryd—Bredakra.

I samband med frigan om breddning av blekingenitet fattade 1946 ars
riksdag principbeslut om breddning av kustbanan jamte de anslutande lin-
jerna Vislanda- Karlshamn och Vixjo—Breddakra. Enligt beslut av 1952
ars riksdag upptogs ifrigavarande arbeten pa SJ:s ordinarie investerings-
program. Vid 1954 ars riksdag beslots att arbetena pa linjerna Vislanda—
Karlshamn och Vixj6—Bredikra inte borde upptagas med mindre liget
pa arbetsmarknaden pakallade deras utférande som beredskapsarbeten.
Terrasseringsarbeten har hittills utférts pa linjen Vislanda—Karlshamn.

1953 ars irafikutredning har framhallit de dndrade férhallanden, som in-
trilt inom trafikens omrade genom bilismens frammarsch och uttalar att
det berittigade i att bredda redan endera av de bada jarnviigslinjerna nu-
mera kan frin samhillsekonomisk synpunkt starkt ifrigasittas och att
under alla omstindigheter breddning av bada dessa, varandra nirliggande
parallella linjer fran samma synpunkt maste anses helt utesluten. Trafikut-
redningen foérordar dirfér att med det fortsatta verkstdllandet av riksda-
gens principbeslut om breddning matte ansta tills vidare och att beslutet
métte omprovas, sedan ny breddningsundersékning kommit till stand, av-
seende savil de nimnda jirnvigslinjerna som férbindelseleden emellan de-
samma, linjen Norraryd—Kvarnamala.

Jarnvigsstyrelsens undersdkningar visar att under tiden 1951 till 1961
har persontrafiken minskat med 56 procent, paket- och ilstyckegodstrafiken
med omkring en tredjedel, fraktstyckegodset med 58 procent och vagnslast-
godset med 60 procent. Trafikintensiteten ligger under medeltalet for SJ:s
banor med 0,891 m sparvidd, d. v. s. den dominerande smalsparsgruppen. Fér
persontrafikens del 4r breddningen av féga intresse och breddning till per-
sontrafikstandard bedéms som orealistisk. Investeringsbehovet vid bredd-
ning till godstrafikstandard beriknas vid 1961 ars pris- och léneniva och
1960 ars godsvolym uppga for breddning av linjen Vislanda—Karlshamn
till 9,5 milj. kr., linjen Vixjo—Bredékra till 10 milj. kr. och linjen Viaxjo- -
Karlshamn med sidobana till Tingsryd till 14 milj. kr.
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Driftkostnadsbesparingarna vid o6vergang frin smalsparig till normal-
sparig industrisparsdrift ar ytterst obetydliga i férhallande till inveslering-
arnas storlek. Besparingarna ger vid breddning av Vislanda—Karlshamn
omkring 0,5 procent i avkastning till rdnta och avskrivningar & det investe-
rade kapitalet och vid breddning Vixjé—XKarlshamn med sidobana till
Tingsryd mellan 0,1 och 0,2 procent medan inga nimnvirda kostnadsfor-
indringar uppstar vid breddning Vaxjo—Bredakra.

Sammanfattningsvis finner jarnvigsstyrelsen, att eventuella investeringar
i breddning inte adr ekonomiskt motiverade, enir de uppkommande drift-
kostnadsbesparingarna ar ytterst ringa i forhallande till det kapital, som
skulle behéva investeras. En av breddningens tinkta foérdelar, nimligen att
gora omlastning av vagnslastgods mellan normal- och smalsparsvagnar oné-
dig, har redan uppnatts i och med att trafik med dverféringsvagnar inforts.
Trafikutvecklingen har varit ogynnsam och de ekonomiska férutsittning-
arna for fortsatt jirnvigsdrift ar icke tillfredsstillande. Sarskilt giller detta
persontrafiken men édven godstrafiken, ehuru i storre eller mindre grad pa
olika delar av jdrnvigsnitet i fraga. Jarnvigsstyrelsens undersékningar
visar, att persontrafiken pa hela det aktuella nitet samt godstrafiken pa de
svagast utnyttjade avsnitten av nitet i férsta hand bor overflyttas till lands-
viag. Denna overflyttning bér genomféras i tvenne etapper. Ersdttande tra-
fik pa landsvig med bussar och lastbilar fér resande och styckegods avses
bli insatt av SJ.

Jarnvigsstyrelsen hemstiller, under hinvisning till vad som redovisats
och under forutsitining att dess forslag dr forenligt med av riksdagen vid
eventuell omprévning av breddningsfragan fattade beslut, om bemyndi-
gande, att frdn och med tidpunkt, som jarnvigsstyrelsen efter samrad med
vig- och vattenbyggnadsstyrelsen finner limplig, nedligga persontrafiken
pa jarnviigslinjerna Vaxjo—Tingsryd och Norraryd—Kvarnamala samt helt
nedlagga jarnvégsdriften och uppriva sparet pa jarnvégslinjen Tingsryd—
Bredikra.

1960 irs viigsakkunniga ang. fragan om avgiftsbelagda trafikanliggningar

De sakkunniga konstaterar, att 4ven om den nuvarande viglagstiftningen
icke innehdller nagot direkt hinder mot avgiftsbelagda trafikanliggningar,
omdojliggor den dock i praktiken genom sin utformning tillkomsten av sa-
dana anliggningar. I princip forutsiittes salunda, att fér den allminna sam-
firdseln niodiga viagar och forbindelser bygges genom det allméinnas forsorg
med anlitande av allménna medel samt att avgifter icke far uttagas for deras
begagnande. Detta har ocksa understrukits av riksdagen senast vid behand-
lingen ar 1960 av motioner om utredning angiende avgiftsbelagda trafik-
anliggningar m. m. Tredje lagutskottet framhéll dock i anslutning hirtill,
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att under vissa omstindigheter avsteg fran nimnda principer kunde tinkas
befogade. Enligt utskottet borde en sadan lagstiftning efterstravas, som
icke hindrade enskilda bolag eller kommuner att anordna avgiftsbelagda
trafikanliggningar, i férsta hand broar och tunnlar. Aven frigan ¢m méj-
lighet att i vissa fall avgiftsbeligga statliga trafikanliggningar av sadant slag
borde déarvid upptagas.

De sakkunniga har icke funnit nigon mera visentlig dndring i huvud-
principerna foér gillande lagstiftning behdva foretagas vid ett eventuellt in-
forande av ett system med avgiftsbelagda trafikanliggningar. Vissa komplet-
terande foreskrifter i viiglagen, varigenom sévil enskilda som det allminna
erhaller méjligheter att enligt en sirskild koncessionslagstiftning bygga
och driva dylika anldggningar, vore salunda tillrickliga. For det fall att
statsmakterna skulle besluta om inférande av ett system med sidana maj-
ligheter, har de sakkunniga ansett sig béra framligga férslag till en sirskild
koncessionslag och till vissa kompletterande foreskrifter i viglagen och kun-
gorelsen angaende statsbidrag till enskild vighallning.

I friga om skélen for och emot en avgiftsbeliggning anfér de sakunniga
i huvudsak féljande.

I Amerikas férenta stater har systemet med avgiftsbelagda trafikleder
tillaimpats i stérre utstrickning alltsedan 1930-talet. Systemet har oftast
motiverats med trafikanternas 6nskemadl att kunna vélja mellan en lingre,
avgiftsfri led med mera langsam trafik och en kortare, avgiftsbhelagd led
med snabbare trafik. I den amerikanska vigplanen i mitten pa 1950-talet
forutsattes emellertid att sirskilda s. k. tullvagar ej skulle komma till an-
vindning vid den fortsatta utbyggnaden av i varje fall det interstatliga vag-
nitet. Hirmed sammanhingande fragor har dock anyo aktualiserats i dis-
kussionen rérande storleken och arten av den bilbeskattning, som krives
for finansieringen av de féreslagna investeringarna.

Bestimmelser om tullvigar finnes i flertalet delstater. Atskilliga stater,
inom vilka sddana bestdmmelser forut gillt, har emellertid upphivt dessa
under senare hilften av 1950-talet. Bestimmelserna i de olika staterna
varierar ratt avsevart. Ett vanligt system synes vara, att tullvig bygges och
handhaves av det statliga vigviasendet samt bekostas genom obligationslan
eller annat lan, som upptages med férbehall, att endast inkomsterna av vi-
gen far tagas i ansprak for betalningen. Finansieringsformen synes, om den
tillaimpas pa svenska foérhillanden, nirmast kunna jamforas med statliga
eller halvstatliga bolag. Aven andra finansieringsformer har férekommit. I
Atminstone ett par fall har vederbérande delstats framtida inkomster av
bensinskatten stillts som sikerhet fér obligationslan. Nagon géng har in-
komsterna fran en siarskilt 16nande tullvig anvints foér att bygga annan
tullvig, varefter det statliga vigvisendet tillgodogjort sig inkomsterna fran
hela vagsystemet. Det har ocksa férekommit, att en delstat iklitt sig garan-
ti for lanens aterbetalning. I allminhet har foérutsatts, att vigen, efter ut-
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gingen av viss tid eller di samtliga lan amorterats, skulle utan ersittning
inforlivas med det statliga viagviisendet och upplatas for trafik utan avgift.

Enligt de sakkunnigas uppfattning har utfallet i ekonomiskt hinseende av
de avgiftsbelagda vigforetagen i Forenta staterna i allménhet varit gott, nar
det gillt begrinsade vigstrickningar med tit trafik, sirskilt genomfarts-
viigar fran stadscentra till férorterna. Daremot har l6nsamheten ofta varit
mindre god fér lingre vigar med mera begriansad trafikvolym. De erfaren-
heter av tullvigar, som vunnits, torde enligt de sakkunniga knappast vara
agnade att laggas till grund fér en bedémning av férutsittningarna for ut-
forande av tullvigar i Sverige. Hartill dr férhallandena alltfor olikartade.
De sakkunniga papekar bl. a., att de amerikanska tullvigarna i flertalet fall
ar mycket omfattande foretag med anliggningskostnader, som uppgar
till 200--500 milj. dollars. Den arliga trafikmingden pa dessa végar ar lagst
en & tva milj. fordon. P4 vissa vigar har trafikmingden uppgétt till 50 milj.
fordon.

1 Norge har avgiftsbelagda trafikanlaggningar frimst motiverats av 6nske-
malet eller nédvindigheten att fa till stind angelagna vig- och broférbin-
delser tidigare in som eljest varit méjligt med hinsyn till de begransade
investeringsresurserna. Bestimmelser eller foéreskrifter rorande avgifter
pa allminna vigar saknas. Stillning till avgiftsfragan tages i forekommande
fall av de anslagsbeviljande myndigheterna. Det anses dock, att stortingets
medgivande krives i friga om genomfartsvigar dven om statsbidrag till
projektet icke forutsatts. Avgifterna anpassas vanligen s, att lanen férrin-
tas och avbetalas inom viss tid, vilken icke dverstigit tio & femton ar for de
senast behandlade projekten. Under senare ar har tillstand till avgifts-
beldggning givits i samband med byggande av storre broar eller broar som
ersittning for tidigare farjforbindelser. I nagra fall har sidant tillstand
ocksa givits betriffande vidganliaggningar som forutsatts finansierade helt
eller delvis med lan. Detta giller, férutom végar av sirskilt intresse for
turismen, viigar som har betydelse for ett begrinsat distrikt eller omrade,
dar trafikanterna férklarat sig villiga att 4taga sig denna extra belastning for
att fa viigen byggd tidigare éin som annars hade varit méjligt med anlitande
av ordinarie anslag fran stat och kommun.

De sakkunniga erinrar om att viigviisendet i Norge icke ar forstatligat i
samma utstriickning som hos oss. Staten svarar silunda direkt endast fér
huvudviigarna, fér vilka anslag beviljas av stortinget. Ovriga viigar utbygges
och anderhalles av de regionala myndigheterna, dock med statsbidrag till
savil byggande som underhall. Till stidernas viigar och gator utgir diremot
icke sddana bidrag.

Aven da det giller svenska forhallanden, torde enligt de sakunniga svarig-
heterna att inom ramen fér de allminna viig- och broplanerna inom o6nsk-
vird lid bereda utrymme [or vissa storre, kostnadskrivande projekt, ha
drivit fram onskemalen om inférande av ctt system med avgiftsbelagda tra-
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fikanldggningar. Diskussionen om ett sddant system har hittills begrinsats
till i huvudsak broféretag 6ver Oresund och Kalmarsund samt i Géteborg.
Oresundsbroprojektet 4r av sa speciell karaktir, att det icke synes béra
behandlas i férevarande sammanhang. Frigan om bro- och tunnelféretagen
i Goteborg har numera losts genom beslut om medelsanvisning i vanlig
ordning. Vad betriiffar en broférbindelse mellan Oland och fastlandet erinrar
de sakkunniga om tidigare utredningar i denna fraga. I en av vig- och vat-
tenbyggnadsstyrelsen den 21 mars 1949 framlagd utredning rérande bro-
férbindelse 6ver Kalmarsund presenterades tva alternativa férslag som
vasentligt skilde sig fran varandra betriffande utformningen av den biran-
de huvudkonstruktionen. Kostnaderna for det billigaste alternativet berak-
nades i runt fal till 28 milj. kr. vid en bro- och vigbredd av 7 m och till 32,6
milj. kr. vid en bro- och vigbredd av 11 m. 1954 ars O-utredning férordade
i ett den 30 juni 1956 avlimnat betinkande rérande Oland att en brofér-
bindelse snarast mojligt skulle komma till stdind och understrék angeligen-
heten av att erforderliga forberedande undersékningar bedrevs med all mgj-
lig skyndsamhet, sa att definitivt stillningstagande till problemet kunde ske
i en nira framtid. De sakkunniga omndmner dven en ekonomisk-geografisk
undersokning, som utférts inom vig- och vattenbyggnadsstyrelsen under
aren 1955--1957. I denna har uppskattningar gjorts om bl. a. trafikvinsten
vid tillkomsten av en broférbindelse 6ver Kalmarsund. I anslutning hirtill
konstaterar de sakkunniga att intresset for ett system med avgiftsbelagda
trafikanliggningar framst hanfér sig till frigan om en fast férbindelse till
Oland.

Gillande grundregel att de for den allménna samfirdseln nédiga vigarna
och forbindelserna i princip skall byggas genom det allméinnas férsorg samt
att avgifter icke far uttagas for deras begagnande &r enligt de sakkunniga
helt riktig och innebir stora férdelar. Dess tillimpning i praktiken torde
innebira bl. a., att en angeligenhetsgradering av de fér utbyggnad aktuella
foretagen sker samt att sddana foretag, vilkas tillkomst ej idr tillrackligt
motiverade ur ekonomiska eller andra synpunkter, ej kommer till stand.
Att bryta dessa principer genom att infora ett avgiftssystem framstar bl. a.
darfér som mindre dnskvirt. Dessutom torde med det svenska vigvisendets
nuvarande utformning och den for landets ekonomiska liv betydelsefulla
kostnadsutjamning, som fger rum inom viigvisendet genom beskattnings-
formerna fér motorfordonstrafiken, det nirmast kunna betraktas sasom
cn aterging till etl foraldrat vigfinansieringssystem, om vigavgifter skulle
tillgripas for finansiering av vissa viigbyggen.

Vissa risker synes silunda enligt de sakkunnigas mening féreligga, att
vid ett system med avgiftsbelagda trafikanliggningar de allminna princi-
perna for angelidgenhetsgradering av de skilda foretagen rubbas. En sirskild
férbindelse kan t. ex. fér en viss industri eller fér befolkningen inom ett
visst omrade framstd som mycket angeligen utan att dirfér i 6vrigt vara
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av sddan vikt for trafikanterna eller kommunikationsvisendet i stort, att
den bor utforas. Detsamma kan gilla med avseende pa en speciell turist-
eller fritidsled. Om i sadana fall férbindelsen kommer till stind genom
avgiftsfinansiering, medan andra och viktigare leder far ansti, kan detta
innebidra en felaktig investeringsavvigning eller prioritering pa felaktiga
grunder.

Som skil foér inférandet av avgiftsfinansierade foretag har enligt de sak-
kunniga ofta hénvisats till att behovet av en viss férbindelse varit sa stort,
att en investering i och f6r sig sannolikt skulle vara {oretagsekonomiskt
lonsam. Aven om sa vore fallet, kan vid bedémandet av dessa fragor dock
icke bortses fran allminna prioriteringsgrunder. For dess utférande maste
namligen kapitalmarknaden i motsvarande man tagas i ansprak till even-
tuell nackdel for andra viktiga investeringar. Avgérande for stallnings-
tagandet bor till sist vara omfattningen av samhiillets totala resurser, vilka
alltid torde framsta som begrinsade. I angivna fall bér dirfor enligt de sak-
kunniga sasom eljest en beddmning goras av foretagets angeligenhetsgrad
i forhallande till andra aktuella investeringsobjekt.

Den investeringsavvigning, som sker vid uppgoérandet av flerarsplaner,
innebér att manga angelagna [6retag med hinsyn till medelstillgangen helt
eller delvis maste stillas pa framtiden. Aven for 6vriga omraden inom sam-
hillslivet foreligger stora och angeligna investeringsbehov, medan till-
gingliga investeringsmedel ar relativt begransade. Med hinsyn hartill anser
de sakkunniga det icke vara rimligt, att en viss avgiftsbelagd trafikanlagg-
ning far komma till stdnd enbart av det skilet, att de ordinarie investerings-
medlen icke tages i ansprak harfor. I vart fall da det giller av det allminna
byggda foretag méaste en ingiende prévning av angelagenhetsfragan och
prioriteringsgrunderna komma till stand savidl da ordinarie investerings-
medel utnyttjas som vid en eventuell upplianing inom eller utom landet av
erforderliga medel.

Vad salunda anférts giller enligt de sakkunnigas uppfaltning bedoém-
ningen i stort av spérsmalet, huruvida ett system med avgiftsbelagda trafik-
anldggningar bor accepteras. Om fraga uppstar att rent undantagsvis med-
giva ett enda foretag kan givetvis sigas, att en strikt tillimpning av hu-
vudprincipen framstir som mindre beriitigad samt att konsekvenserna for
investeringssektorn i dess helhet blir mindre patagliga.

Frigan om avgiftsfinansicring bor enligt de sakkunniga ocksa ses mot
bakgrunden av den lotala motorfordonsbeskaltningens storlck. Ar denna
beskattning redan forut hog, kan motstind mot en dylik finansierings-
metod givetvis vintas bli storre dn cljest. Dessutom torde under alla for-
hallanden for de narmast berérda tralikantgrupperna och trafikomriadena
avgiften framstd som en form av extra beskatining. Aven vid en relativt
lag taxesiattning synes man darlor kunna utga fran atl inom lingre cller
korlare tid cfter en forbindelses firdigstallande, krav kommer alt resas pa
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att avgiften skall tagas bort eller sinkas for befolkningen inom nirmast
beroérda region. Eit bibehillande av avgiften kan ocksa verka trafikhim-
mande och dirigenom medfora att forbindelsens kapacitet icke fullt ut-
nyttjas, vilket ur allmént ekonomiska synpunkter vore mindre tillfreds-
stallande.

Den ifragasatta avgiftsfinansieringen har ansetts bdéra begrinsas till en-
dast storre, angelidgnare och sirskilt kapitalkrivande foretag. I sddana fall
torde oftast enligt de sakkunnigas uppfattning angeligenhetsgraden i och
for sig motivera utbyggnad i sedvanlig ordning med anlitande av allméinna
medel. De sakkunniga ifragasitter om for dverskadlig tid nigot annat fore-
tag — exklusive en eventuell éresundsbro — 4n en dlandsbro kan komma i
fraga som avgiftsfinansierat foretag. Att for detta enda fall géra avsteg fran
huvudprincipen fér vigvisendets finansiering och inféra ett system som
kan medféra forenimnda oldgenheter synes icke hefogat.

De sakkunniga dr sdlunda ej beredda férorda inférandet av ett system
med avgiftsfinansiering. I fraga om 6landsbron féreligger sociala och andra
skil for en utbyggnad i sedvanlig ordning. Betraffande tidpunkten for fére-
tagets utforande finner sig de sakkunniga ej kunna goéra annat uttalande
dn att spérsmalet frimst synes bora upptagas i den f6ér prévning av vig-
drenden stadgade ordningen. I anslutning héartill erinrar de sakkunniga om
att férnyelse av flerarsplanerna for vig- och brobyggnader forfattnings-
enligt skall ske under ar 1963, att gilla fr. o. m. ar 1964. Dérest statsmak-
terna skulle finna att avgiftsfinansiering bér komma till stind, maéste
stallning tagas till om féretaget lampligen bor byggas och handhavas av
staten eller genom enskild férsorg. Enligt de sakkunnigas mening bor sta-
ten dirvid ingalunda a priori uteslutas. Starka skil synes tala for att ut-
byggnaden sker i statlig regi, da staten forr eller senare skall dvertaga bron.
Dessutom torde ett foretag av denna storleksordning icke kunna genom-
foras utan statligt bidrag eller statliga garantier i en eller annan form. Olika
mellanformer mellan statligt och privat byggande kan givetvis ocksa tinkas.

Ehuru de sakkunniga icke funnit sig kunna tillstyrka, att ett system med
avgifter for nyttjande av viktiga vagforbindelser inféres i landet, har de
likvil ansett sig ej bora underlata att utarbeta och framligga forslag till
lagstiftning i 4mnet.

Det av de sakkunniga framlagda forfattningsférslaget bendmnes lag om
tullvdgar. Lagen ar utformad enligt koncessionsprincipen. Det skall ankom-
ma pi Kungl. Maj:t att i varje séarskilt fall prova, om foéretaget skall komma
till stdnd samt pa vilka villkor detta skall ske. Enligt forslaget far konces-
sion meddelas i sadana fall, d4 foretaget finnes linda till gagn for en storre
allminhet och i 6vrigt vara lampligt fran allmin synpunkt. Vig for vilken
Lkoneession meddelats bendmnes tullvig. Koncession far inte meddelas a
vig, som enligt faststidlld generalplan eller stadsplan skall utgéra gata,
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annan allmidn plats eller sirskilt trafikomride. Ej heller far koncession
meddelas kronan eller annan i lagen om allminna vigar omférmild vig-
héllare. Vid detaljplaneringen av vigforetaget skall vasentligen samma ord-
ning tillimpas som vid upprattande, utstillande och faststillande av arbets-
plan fér allmén vig. Harvid 4ger koncessionshavare erhélla bitride av veder-
borande vigforvaltning. For tillgodoseende av koncessionshavarens behov
av mark for tullvig upptages i forslaget en bestimmelse att vad i friga om
allmin vig finnes stadgat om expropriation, vigritt och tillfilligt uppla-
tande av mark skall 4ga motsvarande tillimpning & tullvig. Det torde an-
komma pa Kungl. Maj:t att bestimma de grunder, som skall gilla for ut-
tagande av vagavgifter. Hur avgiftssystemet i detalj skall utformas far
koncessionshavaren sjilv bestimma, men taxa eller taxedndring far icke
tilldmpas, innan den faststillts av myndighet som Kungl. Maj:t férordnat
dartill. Forslaget innehaller dven vissa bestimmelser for reglering av ritts-
forhallandena vid koncessionstidens utgiang och vid inlésen foére utgangen
av denna tid.

I sdrskilt yttrande har ledamoten von Seth uttalat, att utredningens prin-
cipiella stindpunkt att det allmidnna boér svara f6r byggande av nédiga all-
ménna végar synes riktig. Féretagen maste noggrant angeligenhetsgraderas
enligt vigplanens forutsittningar kompletterade med vig- och vattenbygg-
nadsstyrelsens férdjupade trafikekonomiska berikningsgrunder. Vissa av-
vikelser frdn den oOnskvirda angeldgenhetsgraderingen har mast och kan
alltfort behova ske av sirskilda skil. Avgiftsbelagda broar och tunnlar bor
fa ifragakomma {or att i vissa fall kunna avhjilpa besvirande och samtidigt
kostnadskrivande flaskhalsar. Dessa foretag berér emellertid endast en
mindre del av den totala investeringsvolymen. Avgiftsbelagda féretag kan
visa sig dnskvirda savil utom som inom planlagt omrade. Lagférslaget bor
enligt reservantens mening i sistnimnda avseende justeras.

Yttranden

Till trafikutredningens bedémning av utvecklingstendenser-
na pa landtransportmedlens omréade och de redovisade prognosernas
lamplighet sasom underlag for investeringsavvigningen ansluter sig utiryck-
ligen éverstdthallarimbetet samt linsstyrelserna i Uppsala och Jimtlands
lan, och flertalet remissinstanser har limnal utredningens uttalanden utan
erinran.

En mera tveksam inslillning redovisar kommerskollegium, som bl. a.
framhéller att de av jarnviigssiyrelsen utarbetade prognoserna fér den fram-
tida fordelningen av tralikarbetet mellan olika trafikmedel icke kan anses
tillforlitliga pa ldngre siki, framférallt icke om prognoserna skulle bygga
pd antagandet att obundna konkurrensférhiallanden skall radda inom trafik-
vasendel. Sirskilt giller detla prognoserna helriffande godstransporterna
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ifjarrtrafik, dir jirnvigsstyrelsen sasom minimialternativ foér jirnvigarnas
del riknat med att fordelningen mellan jiarnviag och andra transportmedel
skulle vara oférandrad om 20 ar. Det bor beaktas, att rddande tendens klart
pekar pi en fortsatt férskjutning fran jarnvigs- till landsvigstrafik. Att
uppritta sikra prognoser fér en langre tidrymd ter sig 6ver huvud taget
vanskligt med hinsyn till den snabba tekniska och ekonomiska utvecklingen.
Prognosmaterialet bér darfér med forsiktighet anvdndas sdsom grundval
fér investeringsplanering och 6vervdganden i dvrigt.

Ndringsorganisationerna framhaller att jarnvigarna synes ha minskat
sin relativa andel av transportarbetet i fjarrtrafik under efterkrigstiden.
Prognosalternativ 1 skulle siledes innebira, att den hittillsvarande trenden
i fjarrtrafikutvecklingen brytes, vilket dock ingalunda kan anses sannolikt.
For en bedomning av jirnvigens investeringsbehov pa lingre sikt ger den
framlagda prognosen enligt organisationernas mening icke tillrackligt un-
derlag.

D4 utredningen konstaterar, att prognoserna for lastbilarnas och jirn-
vigens trafikarbete delvis repliera pd samma trafikunderlag, maste detta
anses naturligt, eftersom hir rader ett klart konkurrensférhallande mellan
bada trafikslagen. Att hir giva en preferens at det ena trafikmedlet fram-
for det andra sdger sig organisationerna icke for sin del kunna férorda.
Frin denna synpunkt inger det allvarliga betinkligheter, atl utredningen
arbetar med sadana begrepp som »naturliga», »jarnvigsbestimda» eller
»lastbilsbestimda» transporter utan att framhalla deras relativa och tids-
missigt begrinsade betydelse. Detta avspeglar ett statiskt betraktelsesitt,
som icke star i 6verensstdmmelse med den inledande principférklaringen
och som skarpt kontrasterar mot den hittillsvarande utvecklingen pa trans-
portomradet.

Organisationerna framhaller, att det fér det svenska naringslivet vore
synnerligen olyckligt, om den framtida trafikpolitiken utformades pa grund-
val av teoretiska spekulationer om att vissa transporter generellt ir »be-
stimda>» att tillféras en viss trafikgren. Angeldget ir ocksa att en kontinuer-
lig revidering av prognoserna utfores och att sirskilt utvecklingen pa jirn-
vigssidan, dir risken for felinvesteringar dr mest framtriddande, bl. a. med
hansyn till utvecklingen inom flyg och andra konkurrerande trafikmedel,
mycket uppmirksamt foljes. Liknande synpunkter anfores av Kooperativa
forbundet.

Motororganisationerna anser det vara noédviandigt att komplettera och
koordinera prognoserna fram till ar 1980. Den foreliggande prognosen for
jarnvagstrafiken synes enligt organisationerna icke vara baserad pa lika
ingdende undersékningar som prognoserna for landsvigstrafiken och bor
darfor overarbetas med hinsyn till bl. a. den utveckling inom de andra
transportmedlen, som kan foérvintas i ett {riare konkurrenssystem.

Akeridgarnas centralférening betonar vikten av att man frigoér sig fran
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den enligt féreningens uppfattning forlegade asikten, att vissa transporter
skall vara forutbhestimda for en viss trafikgren. Under hdnvisning till ut-
vecklingen i andra linder med konkurrensfrihet pa omradet finner férening-
en anledning férvinta en fortgdende 6kning av den relativa andelen av trans-
portarbetet hos bilar i fjarrtrafik.

Linjeflyg AB ifragasitter, om redovisade prognoser ar dgnade att ligga
till grund for framtida investeringar. Bolaget anser, att dessa prognoser i
alltfor hog grad ar grundade pa ett statiskt tinkande, dar tillrdcklig hinsyn
icke tagits till att den tekniska och ekonomiska utveckingen medfér for-
skjutningar i de olika trafikmedlens anvidndbarhet och kapacitet.

Rérande fragan om de statliga vidginvesteringarna har re-
missinstanserna i allt visentligt varit ense med utredningen, nar den fram-
haller att 1957 ars vigplan bor realiseras. Salunda siger sig t. ex. ldnssiy-
relsen i Skaraborgs lin med tillfredsstillelse ha noterat, att 1957 ars viigplan
enligt utredningens uppfattning bor ur trafikpolitisk synpunkt realiseras 1i
avsedd takt och omfattning. Lansstyrelsen anser det hogst angeliget — icke
minst ur trafikpolitisk synpunkt — att upprustningen av végnitet paskyn-
das. For att detta skall kunna ske i 6nskviird takt dr det nédvindigt att er-
forderliga medel anvisas och stilles till forfogande f6r dndamaélet. Lédnssty-
relsen i Visternorrlands ldn finner det angeldget, att 1957 ars vigplan full-
foljes i beriknad omfattning, vilken plan pa lang sikt bl. a. torde innebira
viisentliga fordelar for den tunga landsvigstrafiken och dess konkurrensfor-
méga. Aven ldnsstyrelsen i Jimtlands ldn understryker vikten av att gillande
vigplan fullfoljes av statsmakterna i féreslagen utstrackning. Ndringsorga-
nisationerna framhéller att de med tillfredsstillelse hilsar, att trafikutred-
ningen hyser den uppfattningen, att viagplanen fran trafikpolitisk synpunkt
bor realiseras i avsedd takt och omfattning. Motororganisationerna, som
ocksa delar utredningens uppfattning att viigplanen bor realiseras, anser det
dock visentligt understryka, att ett genomférande av den i vagplanen be-
riknade utbyggnaden av vignitet kan férryckas, om icke anslagen anpassas
till férdndringar i prisnivan.

I anledning av att utredningen ifragasatt riktigheten av att tillimpa den i
vigplanen rekommenderade badrighetsstandarden ocksad for de
mindre starkt trafikerade linsviigarna understryker vdg- och vattenbygg-
nadsstyrelsen att styrelsen ej ir beredd att medverka till ndgon sinkning
av den tillimpade vagstandarden, da detta skulle medféra allvarliga kon-
sekvenser for trafiksidkerheten och trafikekonomin. Foér att uppna ett op-
timalt resultat av viginvesteringarna ir det nédvindigt att den i vigplanen
rekommenderade investeringsserien — sdsom en minimiserie -— realiseras
utan nigra modifikationer med hinsyn till dess takt och omfattning. Enligt
styrelsens mening har det ej framkommit néigot som talar {or en differen-

4 . Bihang till riksdagens protololl 1963. 1 saml. Nr 191



98 Kungl. Maj:ts proposition nr 191 dr 1963

tiering av béirighetsstandarden i den riktning trafikutredningen diskuterar.
Tvirtom har utredningar, som styrelsen utfért under de senaste aren, bl. a.
kartliggningen av skogstransporterna p& det allménna vignatet samt de pa-
gdende fordonsvigningarna, givit 6kad tyngd at de rekommendationer som
givits i vigplanen om ett for hela det allmidnna végnitet enhetligt axeltryck.

Skogsbrukets motortransportkommitié framhaller att skogsbruket for
sina tunga transporter i hog grad ar beroende av framkomligheten for tung
trafik p4 de allminna vigar, som framgar i eller berér skogsbygd. Fran
skogsbrukets sida maste hivdas, att hela det allméinna vignitet skall medge
trafik med 10 tons axeltryck.

I utredningens bedémning av de statliga jdrnvéagsinveste-
ringarna instimmer flertalet av de remissinstanser, som uttalat sig
hirom.

Jdarnvdgsrddet framhaller betydelsen av att jarnvigsstyrelsen erhaller
tillrdckliga investeringsanslag for kapacitetsékning, rationalisering och mo-
dernisering. Sddana anslag utgdér i manga fall en forutsattning fér att det
av SJ bedrivna rationaliseringsarbetet skall kunna fortsédtla och for att SJ:s
trafikapparat skall kunna anpassas och utbyggas till att motsvara den expan-
sion, som 1 6vrigt dger rum i samhallet. Radet tillstyrker, att SJ erhaller ett
arligt investeringsanslag av den foreslagna storleksordningen och under-
stryker samtidigt vikten av att investeringarna inséittes foretridesvis pa
siddana omraden av jarnvigsdriften, dir snabb och god férrintning kan
forvantas.

Kommerskollegium anser sig sakna anledning till erinran mot det foér de
niarmaste aren berdknade investeringsbehovet for jirnvigarna. Kollegium
vill dock framhélla att beloppet 350 milj. kr. kan vara fér hégt eller for lagt,
dérest beloppet skall ses i belysning av investeringsénskemalen for trafik-
visendet i dess helhet. Ndringsorganisationerna accepterar, att jarnvigsin-
vesteringar i enlighet med trafikutredningens férslag under de nirmaste
aren halles i storleksordningen 350 milj. kr. per ar. Linjeflyg AB anfor dar-
emot betinkligheter mot att trafikutredningen tagit fér gott av jarnvigs-
styrelsen redovisat investeringsbehov av 5,2 miljarder kr. for tiden 1960—
1979.

Bland de remissinstanser, som lagt sdrskilda synpunkter pa
investeringsbedoémningen, framhaller arbetsmarknadsstyrelsen
att det ir av vikt att de arbeten, som upptagits i langtidsplanerna och be-
domts boéra komma till utférande under de nirmaste aren, detaljplaneras sa
att investeringarna snabbt kan utékas, om detta dr 6nskvirt med hiansyn till
arbetsmarknads- och konjunkturlidget. For de stillningstaganden av trafik-
politisk natur, som kriavs for denna planliggning och samordning, synes ut-
redningen i huvudsak ha limnat mera allmint hallna riktlinjer. Ett mera
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konkret utformat program forefaller dnskvirt. Handelsanstilldas forbund
understryker vikten av att redovisade investeringsplaner blir féremal for
oversyn. Enligt forbundets uppfattning kan nimligen de minskade sam-
hillsekonomiska kostnaderna genom liberaliseringen av viigtransporterna
i annat fall uppvigas av 6kade kostnader for trafiken i stdder och titorter.

Trafikutredningens férslag till breddningsundersékningar
limnas utan erinran av flertalet remissinstanser, som uttalat sig hirom.

Néagra remissinstanser har dock anfort siirskilda synpunkter. Salunda
framhaller chefen for firsvarsstaben att det fran totalférsvarssynpunkt &r
angeliget att en breddning till normalspar i férsta hand sker pi bandelen
Torved—~Gullspang, i andra hand Kalmar—-Berga, varigenom tva goda
kompletterings- och kringgangsférbindelser erhalles. Léinsstyrelsen i Krono-
bergs ldn instimmer i utredningens férslag att det jarnvigskomplex, som
bestir av linjerna Karlshamn-—Vislanda, Norraryd—Ivarnamala och Bred-
akra—Vaxjo upptages till undersékning. Aven betrdffande linjerna Vis-
landa—Ljungby—Bolmen—Halmstad och Viaxjo—Hultsfred bér bredd-
ningsalternativet provas. Linsstyrelsen siger sig vara vil medveten om att
dessa onskemil om sparbreddning icke stéds av rintabilitetsskil i nuva-
rande lige men anser, att arbetsmarknads-, lokaliserings- och férsvars-
politiska synpunkter talar for dess uppfatining. Ldnsslyrelsen i Blekinge
ldn siger sig vidhalla sin tidigare uttalade uppfattning, att ombyggnad till
normalspar borde ske av linjen Gullberna—Torsas—Bergkvara.

Trafikutredningens uppfattning i fragan om nybyggnad av jarn-
vigslinjer delas av samtliga remissinstanser, som uttalat sig hirom.

Det helt 6vervigande antalet av de remissinstanser, som uttalat sig om
nedldggning av trafiksvaga jarnvégar, har accepterat trafikutredning-
ens undersokningsprogram. Silunda anser jdrnvdigsstyrelsen utredning-
ens tidsplan vara en limplig ram fér SJ:s undersékningar under de ndrmaste
tre aren angiende lonsamhet och alternativa trafikformer for de trafiksvaga
linjerna. Styrelsen framhaller dock, att vissa forskjutningar av objekten
mellan olika undersokningsetapper sami mellan grupp A och undersok-
ningsgrupperna kan bli motiverade. Jdrnvdgsrddet anser nedliggningsfragan
vara mycket betydelscfull fér SJ:s ekonomi och understryker vikien av att
planeringsarbetet for nedliggande av jirnvigsdriften vid ockonomiska ban-
delar bedrives med all kraft. Det bor enligt ridels miening vara en angeligen
uppgift, att en viss sammankrympning av jirnviigens {ransportapparat
astadkommes i de delar som numera genom landsvigsirafikens expansion
forlorat sin betydelse. Generalpostsiyrelsen har intet att erinra mol det av
utredningen och jiarnvigsstyrelsen uppdragna undersékningsprogrammet
avscende mojligheterna alt ligga ned trafiksvaga jarnviigslinjer, ¢j heller
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mot att sddan nedliaggning kommer till stand. Aven linsstyrelserna i Alvs-
borgs, Virmlands, Vistmanlands och Vdsterbotlens lin férordar eller har
intet att erinra mot de principer betridffande nedldggning av trafliksvaga
jarnvégar, som utredningen redovisat. Kraftigt stod {6r sina forslag finner
uircdningen hos Landsorganisationen, som anser motiven att si snart
som mojligt realisera en konkret plan fér nedldggning av trafiksvaga jarn-
vigslinjer hallbara. Ndringsorganisationerna hilsar med tillfredsstallelse
utredningens tidsplan fér nedliggningsundersékningarna.

Riksforbundet Landsbygdens folk siger sig vara medvetet om, att ned-
liggning av vissa jarnvigslinjer av ekonomiska skil efter hand framstar
som motiverad.

Kommerskollegium och kommittén for ndringslivets lokalisering under-
stryker jarnvigarnas betydelse i lokaliseringssammanhang och hivdar, att
lIokaliseringssynpunkter icke far forbises vid beddmningen av huruvida en
jidrnvigslinje skall nedliggas eller ej. Arbetsmarknadssiyrelsen instimmer
i utredningens forslag, att nedliggningsundersékningarna bor bedrivas med
storsta skyndsamhet, men understryker jarnvigarnas betydelse som lokali-
scringsfaktor. Styrelsen papekar, att av de 98 A-centra ligger alla utom ett
och av B-centra alla utom tva vid jarnvdg. Om alla de bandelar, som av
lrafikutredningen foreslagits till nedliggningsundersékning, ocksa skulle
ligzas ned, skuile det innebéra, att 4 A-centra och 6 B-centra stilldes utan
jarnvég. Styrelsen finner darfor att det ar nédvindigt att stillning tages till
nedlaggningarna fran fall till fall med beaktande av konsekvenserna for
befintliga féretag och med beaktande av dnskvidrdheten och méjligheterna
att forlagga nya foretag till berérda omrade.

Linsstyrelsen i Kalmar ldn framhdller, att med hinsyn till jirnvigens
betydelse som godstransportmedel varje nedliggning av en jarnvig kan
komma att innebéra, att den berérda bygdens mdjligheter till framtida ut-
veckling minskas. En jarnvag bor darfor icke fa liggas ned med mindre det
klart framgar, att jirnvigen saknar betydelse fér bygdens framtida utveck-
ling. Eljest innebir atgidrden en sinkning av bygdens transportstandard.
Linsstyrelsen ar av den bestimda uppfattningen, att en fér lingt driven
polilik, syftande till att ligga ned jarnvagar, kan leda till att lanets bestand
som administraliv och ekonomisk enhet rubbas.

Invidndningar mot utredningens férslag har framforts av nigra remiss-
instanser. Salunda sidger sig Svenska jdirnvdgsmannaférbundet vara infor-
statt med, att ytterligare nedliaggningar ar ofradnkomliga och nodvindiga,
men anser att trafikutredningens forslag till nedlaggningsprogram éar allt-
for omfattande och att det féreslagna tidsschemat innebir en alltfér force-
rad nedldggningstakt. Den mall, som den internationella jirnvigssamman-

slutningen angivit - - nedliggning om antalet trafikenheter understiger
250 000 per bankm och ar — anser forbundet icke vara tillamplig i vart

land. Lansstyrelsen i Ostergotlands lin finner att utredningens omfattande
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samt i och for sig vardefulla redogorelser for 16nsamheten av driften a olika
delar av jarnviigsnitet huvudsakligen avser den foretagsekonomiska och
ej den samhillsekonomiska lénsamheten av jarnvigstrafiken i forhallande
till 6vrig trafik. Den synes dér{or otillracklig som motivering for de om-
fattande jarnvigsnedliggelser, som enligt utredningen bor undersokas.
Linsstyrelsen jam{or de trafiksvaga banorna med forortstrafiken i Stock-
holm och hidvdar, att de trafiksvaga jarnvigarna tillfredsstaller samma
behov, skolresor, arbelsresor etc., som »sparvagnstrafiken» kring Stock-
holm. Lénsstyrelsen papekar, att det torde betraktas sasom orimligt att
lagga ned den som jimforelse nimnda forortstrafiken. Svenska jdrnvigs-
[éreningen forutsatter, att enskilda jarnvagar ges riatt att ligga ned eller
inskrinka driften, da trafiken ar klart olonsam, och att vederborande jarn-
vigsforvaltning inte skall behéva uppritthalla trafiken lingre dn vad den
finner forenligt med sina intressen.

Betriffande trafikutredningens synpunkter pa fragan om ersattnings-
trafikens ordnande har remissinstanserna i huvudsak inte haft nigot atl
erinra. Sirskilda synpunkter har dock anférts av flera instanser.

Generalpoststyrelsen understryker vikten av att ersittningstrafiken far
en sidan utformning, att den icke forsvarar postverkets strivan efter snab-
bast mojliga postbefordran och postutdelning.

Linsstyrelsen i Kristianstads ldn finner att nedliggning av en trafiksvag
jarnvégslinje alllid medfor en viss standardsankning inom den tillgangliga
transportapparaten och foreslar att statsmakterna visar en betydligt storre
generositet mot befolkningen i de bygder, som drabbas av en nedlaggning
av trafiksvag linje, 4n vad som ir mojligt enligt géllande direktiv.

Riksforbundet Landsbygdens folk anser att ett oeftergivligt villkor for
att nedliiggning skall fa ske madste vara, att erforderlig kollektiv trafik kan
ordnas pa annat sitt. Darvid maste alltid tillses att landsvigstrafikens spc-
ciella fordelar utnyttjas. Utredningen har pa denna punkt enligt forbundets
mening inte uttalat sig med tillricklig skdrpa. Det ar for manga féretag och
bygder inte tillfyllest att »ersitiningstrafiken skall inom rimliga granser
tillgodose trafikbehovet pa ett tillfredsstillande sétt>. Speciellt goda kom-
munikationer har ofta varit avgérande for lokaliseringen av foretag och
valet av bostadsort. En férsamring av kommunikationerna kan innebéra clt
betydande avbrick for den enskilde och dédrmed édven for vederborande bygd.
A andra sidan kan en jarnvigsnedliggelse i vissa fall vara till fordel for be-
folkningen i en bygd, eftersom linjetrafik med landsvigsbuss lattare kan
anpassas 1ill den nuvarande bebyggelsestrukturen. De olika projekten madste
dirfor bedéomas fran fall till fall.

Det angeligna i ulredningens forslag om tillrickliga anslag for vagupp-
rusining i samband med jarnvigsnedliggning understrykes bl. a. av arbel:-
marknadsstyrelsen, statens jordbruksndmnd, linsstyrelserna i Kronobergs,
Blelkinge, Kristianstads, Skaraborgs, Varmlands och Gdavleborgs lin samt av
ndiringsorganisalionerna.
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Betrdffande nedldggningsiarendenas handliggning anser linsstyrelsen i
Stockholms ldn det vara av vikt, att lansstyrelserna far deltaga i de for-
beredande undersékningarna och vid upprattandet av forslag till nedligg-
ning av trafiksvaga jarnvigar.

Jarnvdgsstyrelsen framhaller, att det ur allmin transporthushallnings-
synpunkt i vissa fall kan vara rationellt att éverlata trafikuppgifterna pa
enskilda foretag.

De i samband med nedliggningarna férekommande personalfragorna tas
bl. a. upp av Landsorganisationen, som finner det angeliget, att ned-
laggningsprogrammet realiseras under sidana former, att berérda personal-
och trafikantgrupper i mycket god tid erhaller besked om nedliggningstid-
punkterna, innan besluten verkstills, och att personalomflyttningsproble-
men i dessa fall dgnas tillrdcklig uppméirksamhet. Aven Svenska jarnvdgs-
mannaférbundel framhaller vikten av att berérd personal i tid underrittas
om beslut om nedliggningar.

Over jarnvigsstyrelsens skrivelser den 31 juli 1962 och den 14 januari 1963
rérande fragan om breddning av jdrnviagslinjerna Gull-
berna—Torsés—Bergkvara och Torsas—Kalmar har
yttranden avgivits av linsstyrelserna i Kalmar och Blekinge ldn.

Lénsstyrelsen i Blekinge lin konstaterar att en nedliggning av jirnvigen
innebdr en allmén férsvagning av transportapparaten, vilket drabbar berérda
bygd och dess niringsliv, om icke motatgirder vidtages for att eliminera
eller mildra féljdverkningarna. Det allminna maste darfér anses ha skyl-
dighet se till, att bygden kompenseras for oligenheterna av en nedliggning.
Lénsstyrelsen framhaller att ett oeftergivligt krav for en eventuell nedlagg-
ning maéste vara, att viignitet inom trafikomradet upprustas. Denna vig-
upprustning, som icke bér belasta ordinarie vdganslag, bér pabérjas ome-
delbart efter ett nedldggningsbeslut. Genom utférande av den féreslagna vig-
upprustningen och anordnande av linjetrafik i erforderlig utstrickning
skulle bygden i viss man kompenseras for de oldgenheter, som en nedligg-
ning av jarnvigen onekligen medfor.

Ldnsstyrelsen i Kalmar lin anser sig ur verkstillda utredningar kunna
utldsa, att linet har en visentligt ldgre standard pa persontrafikomradet éin
ovriga delar av landet och att lianet genom en sydostkustbana skulle erhalla
en likvdrdig standard i férevarande hinseende till en kostnad av 75 milj.
kr. Vad angar bandelen Gullberna—Torsas— Kalmar finner linsstyrelsen
det framgd av utredningsmaterialet, att, om avseviirda investeringar skall
kunna undvikas i jarnvéigarna Kalmar—Emmaboda— Karlskrona, Torsas-
banan ir behovlig dels for att direkta persontdg skall kunna anordnas mel-
lan titorterna i Kalmar ldn, 4 ena, samt Blekinge och Kristianstads lin,
a4 andra sidan, och dels for att foretagsekonomisk effektivitet skall kunna
uppnis genom att trafikunderlaget mellan Kalmar och Blekinge lan kom-
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bineras och den rullande materielen utnyttjas gemensamt. Vad betraffar
Torsasbanan, bedomd separat, har i ett av sydostkustbanekommittén och
kommunikationsradet avgivet yttrande framlagts berdkningar, enligt vilka
underskottet & banan skulle elimineras efter en breddning. Lénsstyrelsen sa-
ger sig icke besitta erforderlig sakkunskap fér att kunna bedéma om och i
vad man dessa berikningar ir riktiga. Intill dess riktigheten av de salunda
gjorda beridkningarna vederlagts foreligger emellertid starka skl for att
icke redan nu vidtaga atgirder for en nedliggning av Torsasbanan sdsom
jarnvigsstyrelsen foreslagit. Linsstyrelsen avstyrker darfér bifall till jarn-
vigsstyrelsens forslag rorande omliggning av trafiken Kalmar—Torsés—
Karlskrona till landsvig.

Jarnvigsstyrelsens i skrivelse den 16 januari 1963 redovisade bredd-
ningsundersékning av jarnvéigslinjerna Vislanda-—Karls-
hamn, Vidxjé—Bredakra och Norraryd—Kvarnaméla
samt dess hemstillan att fa nedldgga persontrafiken pa linjerna Vaxjo—
Tingsryd och Norraryd—Kvarnaméla samt att fa helt nedliagga driften och
uppriva sparet pa linjen Tingsryd—Bredakra har lamnats utan erinran av
chefen fér forsvarsstaben, generalpoststyrelsen, telestyrelsen, statens biltra-
fiknimnd samt centrala civila transportkommittén.

Linsstyrelsen i Blekinge lin anser, att det berorda trafikomradet efter
jarnvigsdriftens upphérande skulle fa en transportstandard, som maste
ogynnsamt paverka utvecklingen inom omradet. Om den foreslagna trafik-
omliggningen trots detta anses bora genomféras, erfordras, att vignitet
inom trafikomradet upprustas i vésentligt storre omfattning én som fore-
slagits. Vidare synes kunna fordras, att styckegods- och persontrafiken ord-
nas sa att lika goda forbindelser erhélles som om jarnvégslinjen ombyggts
till normalspar samt att i linjetrafiken icke uttages hogre avgifter dn vid
befordran pa jirnvigen. Lénsstyrelsen avvisar tanken pa att inskrdnka drif-
ten pa jarnvigslinjen Vislanda—Karlshamn eller att ligga den foéretagna
breddnings- och l6nsamhetsundersékningen till grund for en omprovning
av riksdagens principbeslut om breddning av banan. For en fortsatt gynn-
sam utveckling inom Karlshamnsregionen ir det av storsta betydelse att tids-
enliga jarnviigsforbindelser finns norrut fran Karlshamn med anslutning
till normalsparsnitet vid Vaxjo.

Lénsstyrelscn i Kronobergs lin finner det troligt att bilismen bidragit till
att minska jarnvagens trafikunderlag men framhaller att jarnvigsdriften
inom trafikomradet till synes limnats at sitt 6de. Bl. a. saknas moderna
lastningsanordningar nistan helt och klagomal har anforts mot tagtiderna
pa grund av deras uttunning och de besvirliga eller obefintliga anslutnings-
mojligheterna. Linsstyrelsen kan icke dela den pessimistiska syn pa ut-
vecklingsméjligheterna, som férevarande framstéallning avspeglar. Forut-
siltningarna {or ctt tillvixande néringsliv i denna landsénda torde enligt
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lansstyrelsens uppfattning foreligga. En férsta forutsattning ar dock att
omradet kan erbjuda goda transportférhallanden. Det synes lansstyrelsen
uppenbart att sidana icke kan erbjudas med mindre en breddning féreta-
ges. Lansstyrelsen sdger sig icke vilja géra géllande, att en breddning kan
bli rdntabel, och det synes heller inte sannolikt, att s kan bli fallet inom
overskadlig tid. Fragan om breddning bor emellertid icke endast ses i rela-
tion till SJ:s ekonomi. Om man sasom lansstyrelsen hyser den uppfatt-
ningen, att jirnvigsdrift bor bibehillas inom omradet under alla férhallan-
den, bor den goras sa rationell och kostnadsbesparande som méjligt och med
en transportstandard som tillfredsstéller rimliga krav. Sammanfattningsvis
anfor lansstyrelsen, att enligt dess uppfattning synnerligen starka skl talar
fér fullféljandet av riksdagens beslut i breddningsfragan.

Betriffande forslaget till nedlidggning finner sig ldnsstyrelsen béra av-
styrka bifall innan ytterligare och allsidig utredning verkstillts rérande kon-
sekvenserna av densamma. Denna utredning torde jimvil béra omfatta fra-
gan om knutpunkistrafikens inverkan pa foreslagen {rafikomlidggning. Be-
traffande ersittningstrafiken anfér lansstyrelsen, att kravet pa en tillfreds-
stillande transportférsérjning noédvéndiggor atskilliga vagupprustningar.
Det framlagda viagbyggnadsprogrammet torde for linets vidkommande i
och for sig kunna godtagas men kriver komplettering i betydelsefulla han-
seenden. Lénsstyrelsen forutsitter, att kostnaderna foér av en nedlaggning
nodvindiggjorda vigarbeten bestrides helt med medel, som icke ingar i or-
dinarie viganslag. Linsstyrelsen understryker starkt angeligenheten av att
ett blivande beslut om nedlidggning férbindes med foreskrift om att angi-
ven viagupprustning skall vara slutférd innan nagra inskriankningar vidtages
samt att erforderliga medel for vigbyggnaderna stilles till forfogande.

Flertalet remissinstanser ansluter sig till denav 1960 4rs vigsak-
kunniga vid behandlingen avfridgan om avgiftsbelagda tra-
fikanlaggningar uttalade principen att for den allminna samfird-
seln nédiga vigar och férbindelser skall byggas genom det allminnas for-
sorg och med anlitande av allminna medel samt att avgifter icke far utta-
gas for deras begagnande. Ett antal remissinstanser anser dock att avgifts-
finansiering bor kunna tillgripas i undantagsfall.

Végsakkunnigas uppfatining att ett system med avgiftsfinansiering ej bor
inféras bitriddes av bl. a. riksrevisionsverket, linsstyrelserna i Skaraborgs
och Virmlands lan, Svenska landskonumunernas forbund samt Ldnsvig-
ndmndernas férbund. Vissa remissmyndigheter framhaller sirskilt risker-
na foér rubbningar i angeligenhetsgraderingen och fér snedvridning av in-
vesteringsverksamheten om utférandet av avgiftsbelagda trafikanldggningar
skulle méjliggoras. Salunda anfor vdg- och vattenbyggnadsstyrelsen, ait
tillkomsten av en viss vigférbindelse genom kapitaltillskott fran enskilda
intressenter i och for sig icke behover innebira att den ordinarie vagutbygg-
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naden maste vidkidnnas en motsvarande inskriankning pa annat hall. Sett
i ett storre sammanhang bor fragan om byggandet av tullvig bedomas mot
bakgrunden av samhillets totala resurser och den angeligenhetsgrad som
foretaget dirvid beddmes ha. De flerarsplaner som upprittas och faststilles
far — efter vederborlig anslagsbehandling -— anses utgora en objektiv matt-
stock pa de mojligheter till viaginvesteringar som samhillet under tids-
perioden i fraga har. D4 vidare, enligt de sakkunnigas mening, f. n. knappast
nagot féretag — olandsbron méjligen undantagen — kan anses vara sadant
att det har aktualitet sasom tullvag, anser styrelsen, att nagot patagligt
behov av en lagstiftning pa omrédet i dagens lige inte foreligger. Liknande
synpunkter anféres av linsstyrelsen i Stockholms ldn och Landsorganisatio-
nen. Linsstyrelsen i Alvsborgs ldn anser, att en lagstiftning om avgiftsbelag-
da enskilda trafikforetag icke kan vintas fylla nagot behov annat én i ett par
undantagsfall, vilka icke kan fi utgora skil for avsteg fran huvudprinci-
perna for vigvisendets finansiering.

Linsstyrelsen i Orebro lin ansluter sig till de sakkunnigas uttalande, att
en enstaka bygd icke bor belastas med avgifter for en allmént behovlig trafik-
led. Enligt linsstyrelsen i Véstmanlands lin torde det ej vara orealistiskt
antaga, att ritt snart efter fardigstallandet av ett avgiftshelagt foretag krav
kommer att stillas pa avgiftens borttagande. Liknande synpunkter anfores
av Tjdnstemdnnens centralorganisation, som hirjamte framhaller, att av-
steg fran hittills tillimpade principer for vigvisendets finansiering icke bor
ske i fraga om en eventuell bro till Oland.

Svenska stadsforbundet anfor, att driftekonomisk lonsamhet icke utan
vidare kan betraktas som ett kriterium pa att en viss anliggning ocksé har
hég angeldgenhetsgrad. Man maste darfér antaga, att den nddviindiga kon-
cessionsprovningen i sjilva verket skulle leda till att avgiftsfinansierade
foretag ej tillits att bryta den pi en allsidig angeldgenhetsprovning grun-
dade turordningen mellan trafikbyggena. Forbundet framhaller vidare, att
berittigade krav om inlosen av avgiftsfinansierade trafikleder troligen
ganska snart skulle framforas.

Av de remissorgan, som stiller sig positiva till inférandet av tullvagar,
anser de flesta att sidana vigar bor komma till utférande endast i speciella
fall. Gillande grundregel for vignatets finansiering synes salunda endast 1
siarskilt motiverade undantagsfall bora rubbas framhaller Iinsstyrelsen i
Ostergitlands ldn, som i allt visentligt delar de av utredningen framférda
synpunkterna. Den foreslagna koncessionslagen synes enligt lansstyrelsen
fylla sitt dndamal att reglera vissa undantagssituationer. Liknande syn-
punkter framféres av linsstyrelsen i Kopparbergs lin. Enligt ldnsstyrelsen
i Kronobergs lin erfordras for anordnande av forbindelser over Kalmar-
sund och Oresund sa stora kapitalinvesteringar att dessa icke synes kunna
rymmas i de niraliggande érens investeringsplaner. Genom medverkan av

4+ — Bihang till riksdagens protokoll 1963. 1 saml. Nr 191
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enskilt kapital skulle dessa foretag kunna férverkligas inom snar framtid,
varfor linsstyrelsen icke vill motsitta sig att forslaget till lag om tullvigar
infores, da i allt fall Kungl. Maj:ts prévning blir erforderlig for varje fore-
tag, och att lagen forutsittes tillimpad med stor restriktivitet. Aven lins-
styrelsen i Blekinge lin anser, alt en sarskild lagstiftning, som i enstaka
fall mojliggér byggande av angeligna, kostnadskridvande vig- eller brofore-
tag, kan innebira en lamplig 16sning pa vissa trafikproblem. Synpunkter av
liknande innebérd framféres av lansstyrelserna i Hallands och Visterbol-
tens lan. Lansslyrelsen i Gavleborgs lin kan icke férorda en lagstiftning,
som generellt medger finansiering av vig- och broférbindelser genom av-
gifter. Detta hindrar dock icke, att denna finansieringsform bér kunna an-
vindas i enstaka, speciella fall. Mojligheten star darvid Gppen att det enstaka
foretaget gores till foremal for sirskild lagstiftning.

Motororganisationerna anser, att tullvigar skulle kunna tinkas i vissa
speciella fall sisom betriffande kostnadskrivande, stérre och angeldgna
foretag. Organisationerna ndmner sirskilt broar och tunnlar betriffande
vilka det bedémes som osannolikt att sidana stérningar i prioritetsgrade-
ringen, som utredningen har befarat, kan uppsta. KAK tilligger, att dven
vagar skulle kunna komma i fraga for avgiftsbelaggning.

Avgiftsbelagda trafikanldggningar bor enligt ndringsorganisationerna
kunna komma i fraga som alternativ till redan befintliga kommunikations-
leder. Trafikanterna skulle hirigenom fa frihet att villja antingen den av-
giftsfria gamla leden eller den nya avgiftsbelagda, som dock forutsittes ge
snabbare framkomlighet och forbittrad korekonomi. Friamst torde, enligt
organisationerna, enstaka broar och tunnlar samt tillfartsleder till dessa
kunna falla inom angivna kategori. Organisationerna framhaller, att utred-
ningen intagit en alltfér kritisk hallning mot avgiltssystemet som sadant,
bl. a. betriffande risken for felaktig investeringsavviigning. Genom kon-
cessionsforfarandet synes nagon sadan risk enligt organisationernas mening
icke foreligga. Vidare framhalles att utredningen icke lillrickligt synes ha
beaktat de goda erfarenheter man haft av avgiftsfinansierade anliggningar
i USA och andra linder. Aven lansstyrelsen i Uppsala lin framhaller, att det
foreslagna systemet med koncessionsprévning synes garantera att endast
angeligna foretag kommer till utférande. Vidare anfér lidnsstyrelsen, att
behovet av 6kade investeringar inom vigvisendet sedan linge ar trangande.
Om trycket kan littas genom tillkomsten av avgiftsbelagda viigforbindelser,
synes man ej béra underlata att mojliggora detta.

Arbetsmarknadsstyrelsen och lansstyrelsen i Malméhus lin har intet att
erinra mot att méjligheter till avgiftsfinansierade anliggningar tillskapas
i enlighet med de sakkunnigas lagférslag.

Négra remissorgan behandlar de sakkunnigas férslag speciellt med tanke
Pa en eventuell broférbindelse till Oland. Salunda finner linsstyrelsen i
Sédermanlands lin det tveksamt, om en sirskild lag behévs fér ifragavaran-
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de Andamal. Om det emellertid skulle vara mojligt att snabbare fa till stand
en bro, nirmast till Oland, pa sitt de sakkunniga angivit vill lansstyrelsen
icke motsitta sig en 16sning av brofragan i enlighet harmed. Linsstyrelsen
i Kalmar lin, som i princip delar de sakkunnigas uppfattning, anser att
finansiering av Olandsbron om mgjligt bor ske pa vanligt satt och silunda
prévas vid upprattandet ar 1963 av ny flerarsplan for byggande av storbroar.
Om bron icke skulle kunna inrymmas i nimnda plan, bér emellertid moj-
lighet givas till avgiftsfinansiering av broférbindelsen. Liknande synpunkter
anféres av ldnsstyrelsen i Gotlands ldn och Riksforbundet Landsbygdens
folk. Sistnimnda lansstyrelse dr dock i sjalva sakfrigan av annan mening 4n
de sakkunniga. Alldeles oavsett de garantier som ligger i dels koncessions-
tvianget, dels den omstindigheten att det endast ar enstaka vagprojekt som
kan bli aktuella som avgiftsfinansierade 4r enligt ldnsstyrelsen de sakkunni-
gas samhiillsekonomiska beténkligheter éverdrivna. Lansstyrelsen har dar-
f6r intet att erinra mot en befogenhet for Kungl. Maj:t att meddela konces-
sioner av forevarande art.

Nagra remissorgan anser att dven andra foretag an O6landsbron kan
tankas ifragakomma for avgiftsfinansiering. Lénsstyrelsen i Jonképings ldn
uttalar salunda att iven om man forutsitter att det enda nu aktuella fallet,
bron till Oland, kan komma att inom rimlig tid 16sas pa annat sitt kan ju
mojligen framdeles nigot enstaka annat objekt av detta slag framkomma,
varfor det enligt lansstyrelsen synes vara av virde att lagstiftningen 6ppnar
mojlighet till fritt val. Ldnsstyrelsen i Kristianstads lin anfor, att flera i och
for sig nodvandiga onskvirda trafikanliggningar torde av statsfinansiella
skil icke kunna komma till utférande forrin i en avligsen framtid och syftar
pa bl. a. éresundsbron. Genom avgiftsfinansiering skulle dylika trafikleder
kunna komma till utférande snabbare, varfor lansstyrelsen tillstyrker, att
ett system skapas, som ger forutsitiningar for avgifisbelagda trafikanlagg-
ningar. Ldnsstyrelsen i Géteborgs och Bohus ldn anser, att koncession bor
kunna limnas for anlaggning av storre parkeringsplatser vid badplatser.
Ldnsstyrelsen i Jamtlands ldn anser, att dven en vagforbindelse, som har
betydelse ur turistsynpunkt bér kunna komma till utféorande genom avgifts-
finansiering och nimner som exempel hérpa en viagfoérbindelse mellan Ljung-
dalen och Valadalen. Linsstyrelsen i Norrbottens ldn anser, att frigan om
avgiftsfinansiering bor ses mot bakgrunden av tidsvinst och trafikutrymme
enligt samma normer som f. n. giller for t. ex. fordonsparkering. Lagstift-
ningen i d&mnet bér f. n. icke utformas sa att finansiering medelst avgifter
helt omojliggores, da framforallt i de storre stiderna hindren for trafiken
synes vara si stora att man under en overgangsperiod kan nddgas tillgripa
avgiftsfinansiering av vissa objekt for att bl. a. medgiva utrymme for stats-
bidrag till de mellanstora och mindre stiderna. Aven for viigar pa lands-
bygden kan det enligt linsstyrelsen mojligen bli aktuellt med avgiftsfinan-
siering.
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Nagra remissmyndigheter har framfort vissa erinringar mot det av de
sakkunniga utarbetade forfattningsforslaget. Betriaffande benidmningen
tullvig har ldnsstyrelserna i Uppsala, Gotlands, Kristianstads och Malmé-
hus lin ifrigasatt om benidmningen ir lampligt vald, da den fér tanken till
en annan typ av avgift. Vdg- och valtenbyggnadsstyrelsen, linsstyrelserna
i Stockholms och Norrbottens lin, molororganisationerna samt ndrings-
organisationerna anser att férslaget bor dndras s att koncession kan med-
delas for vég, bro eller tunnel inom generalplane- eller stadsplanelagt omrade.
— Betriffande forslaget att koncessionshavaren skall aga erhalla bitrides-
hjalp fran vigférvaltningen vid bl. a. upprittande av arbetsplan har erin-
ringar framforts fran ldansstyrelserna i Oslergotlands, Malméhus, Hallands
och Orebro lin, vilka framhaller, att vagforvaltningarnas skyldigheter i
forevarande hidnseende bér starkt begrinsas eller helt utga. — Bestimmel-
serna angéende inlésen fére koncessionstidens utgdng bor modifieras i vissa
avseenden anser linsstyrelserna i Kalmar, Kristianstads och Malméhus lin.

Departementschefen

Till ledning for en oversiktlig bedomning fran trafikpolitisk synpunkt
av ifrdgasatta trafikinvesteringar anger trafikutredningen vissa allminna
tendenser i trafikens utveckling pa langre sikt. Utredningen har grundat
sina uttalanden pa de prognoser fér biltrafik, jarnvigstrafik och luftfart,
som jag Oversiktligt redovisat i samband med behandlingen av de allminna
riktlinjerna for trafikpolitiken. Utredningen framhéller att persontrafiken
dven i framtiden kommer att priglas av bilismens expansion. Man rik-
nar med att var tredje invénare har bil ar 1975. Den kollektiva persontra-
fikens utveckling kommer givetvis att paverkas hirav. Korthallstrafiken
P4 jirnvdg kommer att minska kraftigt samt ersittas med individuell
trafik och i viss utstrickning busslinjetrafik. Kring landets storsta stider
torde dock den rilsbundna trafiken komma att inga sisom ett nodvindigt
led i den lokala transportférsérjningen. Personbefordran pa linga avstand
antages vidare — dven med beaktande av inrikesflygets utvecklingsmojlig-
heter — férbli en visentlig uppgift for jarnviigen. I vad giller godstrafik
synes det trafikutredningen sannolikt att jarnvigen for overskadlig fram-
tid kommer att dominera malmtransporter och mera langviga godstrans-
porter, medan lastbhilarna successivt Gvertar en storre del av godstrans-
porterna i 6vrigt. Eftersom transportvolymen totalt sett kan férvintas dka
atminstone i takt med varuproduktionen men sannolikt mera pa grund av
den fortgiende strukturomvandlingen inom naringslivet fir man — #ven
om en inbérdes forskjutning sker mellan jarnvig och bil — rikna med
okade uppgifter for bada transportmedlen.

Denna bedémning av de allmiinna utvecklingstendenserna inom trafiken
kan jag i huvudsak godtaga. I en aktiv trafikpolitik bor enligt min upp-
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fattning — som jag nirmare utvecklat i ett tidigare avsnitt — inga sdsom
ett viktigt led att mot bakgrunden av de allminna utvecklingstendenserna
inom trafiken sdka bittre adn hittills samordna investeringarna inom de
olika trafikgrenarna. Inom trafiksektorn finns f. n. langsiktiga investe-
ringsplaner for vag- och jarnvigsomradet, namligen 1957 ars vigplan och
den av jiarnvigsstyrelsen ar 1960 upprittade berdkningen av jarnviagsin-
vesteringarna iren 1960--1979. Innan jag oOvergar till att behandla frigan
hur en 6kad samordning skall kunna uppnés vill jag behandla spérsmalet
om den lingsiktiga investeringsplaneringen inom var och en av trafik-
grenarna.

I vagplanen, som presenterades i 1959 ars statsverksproposition, redovi-
sades en Oversiktlig och principiell plan foér upprustning under en 20-irs-
period fram till 4r 1975 av det allminna vignitet. Planen byggde pa kénda
faktiska forhallanden men ocksa pa prognoser och utredningar rérande
bl. a. fordons- och trafik6kningen, befolkningstillvixten samt naringslivets
expansion och lokalisering. Sedan vigplanen framlades har utvecklingen
pa skilda omréaden blivit annorlunda &n som kunde férutses di planen upp-
rattades. De uppgjorda fordons- och trafikprognoserna har sidlunda som
helhet évertriffats. Den sedan linge pagaende befolkningskoncentrationen
berdknas fortsidtta. Med en 6kande totalbefolkning innebér detta en allt stor-
re koncentration till titorterna. Sist angivna férhallanden medfor, att tra-
fikproblemen i stader och téitorter vixer. Bl. a. framtrdder starkt behovet av
utbyggda och nya trafikleder i samband med exploateringen av nya bostads-
omraden i tatortsregionerna. Vidare aktualiseras behovet av en effektiv sam-
ordning av trafikledsbyggandet i stiderna och viigutbyggnaden pa lands-
bygden. Sedan vagplanen framlades har tillkommit omstindigheter som
inte kunnat férutses vid uppgérandet av vigplanen. I sammanhanget vill
jag sarskilt ndmna de krav pa vigutbyggnader, som kan bli en foljd av kom-
munblocksbildningen. Av visentlig betydelse ar ocksa den fortsatta utveck-
lingen och de nya rén som vunnits pa det viigtekniska samt fordonstek-
niska omradet.

Enligt min mening motiverar bl. a. hiar anférda forhallanden att fragan
om den oversiktliga vagplaneringen tages upp till fornyat overvidgande.
I skrivelse den 28 juni 1963 har vig- och vattenbyggnadsstyrelsen ocksa
aktualiserat ifrdgavarande spoérsmal samt hemstidllt om bemyndigande att
verkstilla en 6versyn av viagplanen. En dylik 6éversyn kommer att omfatta
— férutom rent vigtekniska spérsmal — en rad frigor, som ir av mera
allmin karaktiar och som jag till en del redan berort i det foregiende. Vi-
darc maste bl. a. med hiansyn till den niva, som de arliga investeringarna i
vigar och gator numera uppnatt, de samhillsekonomiska synpunkterna
sarskilt beaktas vid oversynen. Mot bakgrunden av det anférda synes lamp-
ligt att utredningen verkstilles av sdrskilda for dindamadlet tillkallade sak-
kunniga. Jag kommer darfor att hemstilla om Kungl. Maj:ts bemyndigande
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att tillkalla sidana sakkunniga. Jag anser mig inte i detta sammanhang ha
anledning att utéver vad som skett i det foregiaende gi in pa de sporsmal som
det b6r ankomma pa de sakkunniga att utreda.

I anslutning till vad 1960 ars véigsakkunniga framhallit rérande avgifts-
belagda trafikanldggningar vill jag for egen del anfora féljande.

Sedan lang tid tillbaka finansieras de allminna vigarna och dirtill ho-
rande anordningar genom att medel stilles till férfogande Gver statsbudge-
ten. Ndgra sirskilda avgifter for nyttjandet av viss vig upptages inte. Denna
allmiinna princip for vigvisendets finansiering har allmint accepterats och
ansetts medfora stora fordelar fran bl.a. kostnadsutjamningssynpunkt.
For att man skall gora avsteg hérifran och tillskapa en lagstiftning, som
har till 4ndamal att mojliggéra och framja tillkomsten av avgiftsbelagda
trafikanliggningar, maste enligt min mening mycket tungt vigande skil
kunna anféras. Spérsmalet om inférandet av en dylik lagstiftning har i den
allminna debatten under senare ar aktualiserats frimst i samband med
behovet av broar éver Oresund och Kalmarsund samt vissa bro- och tun-
nelforetag i Goteborg, d. v.s. ett fatal sarskilt kapitalkrdvande féretag. De
sakkunniga har framhallit att bro- och tunnelprojekten i Goteborg redan
paborjats efter medelsanvisning i vanlig ordning och att den fasta férbin-
delsen 6ver Oresund synes vara av s speciell karaktir att den inte bor be-
handlas i férevarande sammanhang. Enligt de sakkunnigas mening ar det
darfor numera endast en fast férbindelse 6ver Kalmarsund som skulle kunna
komma ifraga som avgiftsfinansierat foretag. Jag delar de sakkunnigas
uppfattning, att det ej dr befogat att enbart for detta fall géra avsteg fran
den allmidnna huvudprincipen fér vigvisendets finansiering och inféra en
lag om tullvigar.

I detta sammanhang vill jag anmala, att en 6versyn f. n. pagar inom vig-
och vattenbyggnadsstyrelsen av tidigare framlagt utredningsmaterial ro-
rande en broférbindelse 6ver Kalmarsund. Denna 6versyn bér enligt min
mening bedrivas i sadan takt att ett akiuellt material for ett stillningsta-
gande i frigan om en fast férbindelse till Oland boér finnas att tillga i god tid
fore den foérnyelse av flerarsplanerna for vig- och brobyggnader, som for-
fattningsenligt skall 4ga rum under ar 1966. — Med héinsyn till att en fast
férbindelse 6ver Oresund ar av speciell karaktiar far fragan om avgiftsbe-
laggning av trafiken tas upp till behandling i samband med ett stillningsta-
gande till detta projekt.

I vad giller de statliga jarnvigsinvesteringarna vill jag erinra om att dessa,
till skillnad frin viginvesteringarna, omfattar sivil fasta anliggningar som
rullande materiel. Arbetet fér att skapa balans i SJ:s ekonomi ir sedan
nagra ar inriktat pa att koncentrera féretagets verksamhet genom nedligg-
ning av trafiksvaga bandelar, indragning av olonsamma stationer etc. och
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att jimsides harmed rusta upp bana och materiel pa nitet i évrigt for att
ge SJ mojligheter att effektivt konkurrera med 6vriga transportmedel. Ett
fullfoljande av den silunda pabérjade upprustningen av de jiarnvigslinjer
som skall bibehallas ar fran trafikpolitisk synpunkt angelidget sia att SJ pa
mest rationella sitt kan utféra den andel av transportarbetet som bast och
billigast ombesérjes med jarnvig.

Liksom nir fraga ir om investeringar i gator och vigar bor givetvis dven
jarnvéagsinvesteringarna alltjimt vara féremal for arlig provning. Denna
provning maste ske mot bakgrunden av en si langt mdjligt realistisk be-
domning av investeringsbehovet och rantabiliteten pa lingre sikt. Sjilvfallet
maste prognoser och investeringsberikningar dven for jirnvigens del suc-
cessivt revideras med beaktande av faktisk utveckling och vunna erfaren-
heter.

De nu foérutsedda jarnvagsinvesteringarna tar framst sikte pa att full-
folja den tekniska rationaliseringen och upprustningen av affirsbanenitet
och berdknas ha en inte obetydlig kostnadssinkande effekt bl.a. genom
de av investeringarna mojliggjorda personalbesparingarna. I éverensstim-
melse med bedémningen av jarnvigens framtida forutsattningar pa trans-
portmarknaden avser den planering pa lang sikt av jarnvigsinvesteringar,
som senast utarbetats och framlagts av jarnvigsstyrelsen, till visentlig del
investeringsprojekt som berdr godstrafiken. Det ir enligt min mening nod-
viandigt att investeringarna pa detta sitt koncentreras till de omraden av
jarnvégsdriften, dar utrymme finns fér kostnadssinkande rationalisering
och dir jarnvigen genom &kad effektivitet och héjd standard kan erbjuda
ett konkurrenskraftigt alternativ till andra transportmedel. Detta torde
frimst gilla i fraga om vagnslastgodstrafiken. Emellertid d&r jamval en
fortsatt upprustning av SJ:s persontrafikservice nédvindig, om jarnvigs-
trafikens naturliga férutsattningar nar det géller langviga personbefordran
skall kunna tillvaratagas.

Till den koncentration av jarnvigsdriften genom nedliggning av trafik-
svaga bandelar m. m., som bér ske parallellt med affirsbanenitets upprust-
ning, aterkommer jag i det f6ljande.

Jag overgar hirefter till att behandla de i detta sammanhang relevanta
sjofartspolitiska fragorna och kommer dirvid att uppehalla mig vid dessa
nagot utforligt, eftersom de i ytterst ringa utstrackning tagits upp av tra-
fikutredningen.

Vad sjofartens anldggningar betriaffar ar de statliga investeringarna i
forsta hand knutna till de genomgaende farlederna och anordningarna foér
fartygens sikra seglation i dessa. De allmidnna hamnarna ar pa ett par un-
dantag nidr kommunigda och kommunerna svarar for investeringarna i
dessa inberdknat anslutna inseglingsleder. I enlighet med beslut av riks-
dagen ar 1957 skall den statliga hamnpolitiken inriktas sd, alt den foretags-
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ekonomiska l6nsamheten ligges till grund f6r hamninvesteringarna. Stats-
bidrag skall endast utgd i de fall, d4 denna princip av speciella skil inte
anses bora uppehallas, nirmast da for projekt, motiverade av lokaliserings-
och beredskapsskil. En ytterligare bidragsgrund ér att stimulera en fran
arbetsmarknadssynpunkl énskvird tidsforliggning av hamninvesteringarna.

Investeringarna i de allmdnna hamnarna har de senaste iren utgjort ca
100 milj. kr. arligen. Utbyggnaderna har till betydande del avsett fordjup-
ningsarbeten, bl. a. for att méta utvecklingen mot stora fartygsenheter inom
sarskilt oljetransportsektorn. Omstéillningen fran fasta till flytande brinslen
och brinsleférbrukningens samtidigt starka 6kning har 6ver huvud taget
stillt stora ansprak pa hamnarna. — Stora investeringar har ocksa gjorts
for att skapa 6kad kapacitet for torrlasttrafiken, inte minst utférseln av
olika skogsprodukter. Detta giller ej endast de allminna hamnarna utan
ocksd de industridgda lastageplatserna. Den i lastageplatserna tidigare do-
minerande pramutlastningen har praktiskt taget helt ersatts med uttrans-
port 6ver kaj. Betydande investeringar har dven gjorts — sdvil inom som
utanfér de allménna hamnarna — i olika anordningar for den starkt expan-
derande farjtrafiken.

De statliga insatserna pa farledssidan har de senaste aren fatt en 6kad om-
fattning. Sjomitningen har intensifierats for att moéta de nya krav pa fram-
komlighet, som de storre, mera djupgaende fartygen stiller. Fyrskepp har
ersatts med fasta fyrar. Norrlandssjofarten har fatt tillgang till ett radio-
tekniskt navigationssystem, det s. k. deccasystemet, vilket mojliggor exakta
positionsbestdmningar oberoende av fartygsldge och viaderleksférhallanden.
Den statliga isbrytarkapaciteten har byggts ut, vilket — tillsammans med
utokad tillgang till hamndgda lokalisbrytare och forbéttrade sikerhetsan-
ordningar — givit upphov till en aktningsvird férlingning av seglations-
sasongen, framfor allt f6r hamnarna i Bottenhavet.

Den inrikes sjofarten, vilken alltmer inriktats pa transport av ett fital
stora massvaror, stéller icke sédrskilt stora krav pa sirinvesteringar fran det
allminnas sida. Den synes i stort sett ha svarat for de kostnader den for-
orsakat. Det for ett konkurrensfrimjande trafikpolitiskt system gillande
kravet att varje trafikgren sjilv skall tdcka sina kostnader kan alltsi siagas
vara tillgodosett.

Hamnarnas roll i transportviasendet dr genom den utveckling, som skett
sedan linge, mindre knuten till den egentliga inrikes sjofarten &n till upp-
giften att — med eller utan mellanliggande lagring av det befordrade godset
— sammanbinda utrikes- och inrikes transporter. Sasom f6ljd av Sveriges
stora utrikeshandelsvolym far hamnarna dirigenom en central roll i det
samlade transportsystemet. Enligt min mening talar starka skil for att det
under de kommande dren krivs en langtgidende anpassning av sjofarten och
dirigenom ocksid av hamnarna till dndrade trafikférutsiattningar. Mojlig-
heterna att pressa omlastningskostnaderna och forkorta fartygens ligge-
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tider blir av avgdrande betydelse for hur sjofarten skall kunna konkurrera
med jarnvigar och lastbilar om utrikestransporter av i varje fall mera hog-
virdigt gods. In i bilden kommer de praktiska méjligheterna att i 6kad om-
fattning ga over till enhetslaster med utnyttjande av pallar, behallare m. m.
I férhallande till konkurrerande transportmedel har sjéfarten i dag en be-
lastning i det stora antalet i transportkedjan ingiende, fristaende parter.
Samordningsbehovet maste framdver agnas stor uppmirksamhet.

Av betydelse ar till vilken del nuvarande i hog grad decentraliserade hamn-
system ar forenligt med rationella sjotransporter. Ett successivt allt effek-
tivare landtransportsystem reducerar férdelarna av ett starkt forgrenat
hamnsystem. De stora investeringar, som en andrad godshantering kraver,
lar dartill fa inriktas pa ett begrinsat antal hamnar. De okade kraven pa
farledsdjup, som vissa delar av sjotrafiken staller, talar ocksa for en kon-
centration. Jag vill vidare erinra om att foretradare for den pa Sverige ba-
serade transoceana linjesjofarten patalat den kostnadsférdyring, som de
manga hamnanlépen medfor. Oligenheterna blir alltmera framtridande ju
mer kapitalkrivande linjesjofarten blir. Otvivelaktigt skulle en 6kad kon-
centration medfora betydande fordelar dven i fraga om isbrytning och lots-
ning. Den framtida lotsorganisationen ar sedan i varas foremal for prov-
ning av en sérskild utredning. Denna skall ocksa framlidgga forslag om hur
kostnaderna for lots- och fyrvisendet skall uttagas fran sjofarten.

De avvigningar, som utformningen av det framtida hamnsystemet nod-
vandiggr, ar delvis mycket svira. Ett okat samrad ar 6nskvirt mellan olika
intressenter inom savil den allménna som den enskilda sektorn. Krav stalls
pa en utokad forskning inom bade det tekniska och det ekonomiska féaltet.
Radande utvecklingstendenser dels i Sverige och dels hos viara utlindska
handelspartners bor bittre dn vad som hittills skett klarldggas for att in-
riktningen av de framtida investeringarna skall kunna bedémas. Staten
torde fa taga pa sig en visentlig del av ansvaret for att erforderliga under-
sokningar kommer till stind. Harigenom ges ocksa hamnarnas huvudmin
forbattrat underlag for beslut i olika investeringsfragor.

Sarskilt stora krav pa statliga investeringar har stillts av de trafikant-
grupper, som 4r knutna till sjéarna Vinern, Vittern och Mélaren och dessas
sjoforbindelser med havet. Godstransporterna mellan vidnern- och vattern-
omradena samt vistkusten ar foremal for undersokning av den ar 1961 till-
satla kanaltrafikutredningen. Kanalfragorna bor enligt direktiven ses i ett
storre transportekonomiskt sammanhang. Utredningen har att sdka klar-
gora hur de tyngre transporterna inom berorda omréden i framtiden kan
komma att utvecklas och hur de bér fordelas mellan sjofart, jarnviag och
landsviag for att det fran samhillsekonomisk synpunkt fordelaktigaste re-
sultatet skall nas. En bedomning bor goras bl. a. av forutsdtiningarna att i
stillet for en utbyggnad av vattenvigarna tillgodose omradenas 6kade trans-
portbehov heit eller delvis med andra transportmedel.
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De slutsatser, som utredningen i sinom tid kommer till, och de 6vervi-
ganden den redovisar bér, sisom jag ser det, kunna fa tillimpning inte
endast pa de fragor, som utredningen ir direkt inkopplad pa. De principiella
slutsatserna boér kunna tjina diskussionen om hamnfragorna i stort, at-
minstone betriffande den grad av koncentration eller decentralisering, som
ar dndamalsenlig, sedd fran helhetens synpunkt.

Foér den inrikes luftfartens del torde kunna konstateras, att flygplats-
organisationen ir vil utbyggd i férhallande till den aktuella trafikefterfra-
gan och att dess kapacitet litt kan anpassas aven till en ganska betydande
trafikokning. Byggandet av flygfalt kan dock i ytterligare nigra fall visa sig
motiverat och pa liangre sikt kan de tekniska framstegen pa korthallsflygets
omrade — t. ex. vidareutvecklingen av de s. k. STOL-planen — motivera en
komplettering av flygplatssystemet.

Flygplatsernas kapitaltjinstkostnader har hittills inte kunnat tackas av
flygtrafiken. I direktiven for den 1962 tillsatta utredningen rérande luftfarts-
verkets ekonomi framhalles emellertid, att den principiella utgangspunkten
for utredningens arbete skall vara, att luftfartsverket liksom statens af-
farsverk i 6vrigt skall striva efter full kostnadstiackning inklusive férrint-
ning av i verksamheten nedlagt kapital. Detta innebér sjilvfallet inte krav att
en flygplats omedelbart efter sin tillkomst skall vara ekonomiskt sjalvbaran-
de. Bedémningen maste ske éver en lampligt avvigd langre tidsperiod. En-
ligt direktiven skall utredningen vidare utarbeta forslag till riktlinjer for
investeringspolitiken. Utredningen skall underséka huruvida anordnande
och forbattring samt drift av flygplatser i 6kad utstrdckning bor bli en an-
gelagenhet f6r kommuner och andra lokala intressenter.

Sasom jag framhallit i samband med behandlingen av de allménna rikt-
linjerna for trafikpolitiken ar det fran alla synpunkter angeldget, att en
rationell samordning av investeringsverksamheten pa trafikomradet kom-
mer till stand, varvid malsattningen bor vara att skapa ett transportsystem
dar de olika trafikanliggningarna och transportmedlen pa ett optimalt satt
kompletterar varandra. I det foregaende har jag lagt fram vissa forslag som
syftar till en 6kad samordning av de statliga investeringarna och som jam-
vil ar avsedda att verka i samma riktning i fraga om vissa kommunala tra-
fikinvesteringar. Till en aktiv trafikpolitik hor emellertid, att man i vi-
sentligt stérre utstrickning 4n for nirvarande centralt kan — i samarbete
med statliga och kommunala myndigheter samt enskilda organisationer —
fortlopande planera och verka for lamplig avvigning av trafikinvestering-
arna och en rationell uppliggning av trafiken. Av stor betydelse ir ocksa
att regionala undersokningar sker i syfte att skapa biasta mojliga trafikser-
vice. Initiativ till dylika undersékningar har tagits bl. a. genom tillsittande
av sarskilda utredningar, t. ex. kanaltrafikutredningen. Behovet av 6kade
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insatser dar emellertid starkt framtridande. For att mojliggora en mer aktiv
verksamhet i alla dessa och liknande avseenden erfordras att kommunika-
tionsdepartementets planeringskapacitet forstirks. Forslag hidrom torde
bora framliggas i ndsta ars statsverksproposition.

I det foljande kommer jag att behandla vissa speciella samordningspro-
blem i storstadsregionerna.

Fragan om den kollektiva nértrafikens framtida anordnande inom stor-
stadsregionerna innefattar atskilliga komplicerade problem. Helt naturligt
har problemen blivit forst aktuella kring huvudstaden. Ett ldngvarigt och
omfattande utredningsarbete rorande Stockholmsomradets kollektiva nar-
trafik har utférts i syfte att bringa klarhet i problemstillningarna. Av grund-
liggande betydelse hirvidlag &r Stor-Stockholms trafikutrednings tre be-
tinkanden, som framlades i slutet av 1950-talet efter ett tioarigt utrednings-
arbete. Fragekomplexet har dérefter varit foremal fér vidare studier och be-
arbetning inom berérda trafikféretag, kommuner och kommunala samarbets-
organ.

Under sommaren och hosten har flera for frigans bedomning betydelse-
fulla utredningar slutférts. Silunda féreligger nu en utredning om Stock-
holms sparvigars taxesystem och framtida ekonomi. Inom SJ har vidare
avslutats vissa undersékningar om lonsamheten i nirtrafiken samt utarbe-
tats forslag till ett framtida rationaliserat nirtrafiksystem for SJ:s och dess
dotterforetags tag- och busstrafik inom Stockholmsomradet. En rapport
om ett kollektivt trafiksystem for den framtida trafiken till Stockholms
norra férorter har for kort tid sedan utsidnts av Norra fororternas trafikut-
redning till berorda kommuner och trafikféretag fér yttrande. dven andra
utredningar foreligger och ytterligare material vintas framkomma under
héstens lopp.

Av fundamental betydelse fér bedomningen av den framtida nértrafiken
inom huvudstadsomradet ar dven den ar 1960 faststillda regionplanen for
Stockholmstrakten. Genom denna har skapats en enhetlig plan i vad géller
huvudlinjerna fér omradets utveckling och utbyggnad. I friga om den kol-
lektiva trafikforsérjningen bygger regionplanen i allt visentligt pa Stor-
Stockholms trafikutrednings undersdkningar. Till foljd av bl. a. visentligt
6kade krav ifraga om bebyggelseutvecklingen inom regionen forbereds f. n.
en revidering av regionplanen.

Trafiken — som utgbres av jarnvigs-, tunnelbane-, sparvigs- och buss-
trafik — ombesérjes av ett flertal trafikforetag, bland vilka SJ och Stock-
holns sparvigar dr de dominerande. SJ-koncernens trafik inom omradet
beriknas ga med en forlust pa drygt 15 milj. kr. per ar. Underskotten pa
Stockholms sparvigars trafik uppgar till avsevirt stérre belopp och torde ar
1962, inberiknat kapitaltjinstkostnader pa de fasta anlidggningarna, ha ut-
gjort ca 85 milj. kr. Ovriga trafikforetag inom omradet torde i stort sett lam-
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na tillfredsstillande resultat. Taxeniva, taxesystem och resestandard varierar
ratt patagligt mellan de olika trafikféretagen. En genomgiende berikning
av biljettpriser och samordnade tidtabeller ir krav som férts fram fran tra-
fikanthall.

En betydande befolkningsokning férutses inom Stockholmsomradet for
de aterstiende decennierna av detta sekel. Okningen kommer i allt visent-
ligt att &ga rum utanfér Stockholms stads nuvarande grinser. iven vid en
kraftig expansion av privatbilismen maste den kollektiva trafiken svara for
huvuddelen av resorna mellan bostad och arbetsplats. Fér att méta denna
utveckling kommer det att krivas miljardbelopp i investeringar f6r en-
bart den sparbundna kollektiva trafiken. Belopp som mangdubbelt over-
stiger investeringarna fér den sparbundna trafikens fasta anlaggningar
kommer att erfordras for en med hénsyn till savil privatbilismen som buss-
trafiken och lastbilstrafiken nédviindig utbyggnad av trafikledssystemet.

Mot bakgrunden av dessa forutsedda investeringskrav framstar en sam-
ordning av planering och utbyggnad av den kollektiva trafikapparaten som
i hog grad angeligen fran samhilleliga synpunkter. En férbittrad samord-
ning torde dven medfora ett effektivare utnyttjande av transportmedel och
anlidggningar och o6kade rationaliseringsméjligheter genom stordrift. Inte
minst for mdjligheterna att tillgodose énskemélen om ett enhetligt taxe-
system m. m. krives nya organisatoriska ldsningar i samordnande rikt-
ning.

Utredningsarbetet har nu natt sa langt att stravandena bér inriktas pa att
konkreta atgiarder fér samordningen skall kunna vidtagas si snart som méj-
ligt. Samordningen berér ett betydande antal myndigheter, kommuner och
trafikféretag m. m. Utvecklingen hittills tyder pa att synpunkterna gar
starkt isir, vilket kan komma att avsevirt fordroja en 16sning av proble-
men. Med hinsyn hirtill torde ett initiativ fran statens sida vara motiverat
for att s6ka nirma de olika intressenternas stindpunkter till varandra och
darmed underlitta en limplig 16sning av problemkomplexet. Gjorda sonde-
ringar tyder ocksa pa att 6nskemal finns bland berérda intressenter for en
sddan medverkan fran statens sida.

Enligt min mening bér en sadan medverkan for fragans l6sning fa den
formen, att en sirskild statlig férhandlingsman eller féorhandlings- och utred-
ningsman utses. Uppgiften bor dirvid vara att genom forhandlingar mellan
berérda intressenter soka sammanjiamka dessas standpunkter samt utarbeta
forslag till gemensamma lésningar av den kollektiva nirtrafikens problem i
omradet. Mélet for arbetet bor vara att mot bakgrund av bl. a. regionplanen
uppni en 16sning som innebir en fullgod trafikservice inom omradet till
lagsta samhaillsekonomiska kostnad. Arbetet bor i forsta hand inriktas pa att
genom organisatoriska atgirder mojliggora sddan samordning inom nirtra-
fiken, att investerings-, drift- och taxepolitik smidigt kan inriktas mot nyss-
nimnda mal.
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Ett definitivt stillningstagande till formerna fér férhandlingsarbetet bor
emellertid ske forst efter ndrmare samrad med berérda intressenter. Jag har
for avsikt att under den niarmaste tiden ta upp 6verliggningar hirom med
vederbérande myndigheter, kommuner och trafikféretag m.fl. Déarefter
torde jag pa nytt f anmadla drendet for Kungl. Maj :t.

Likartade nirtrafikproblem kan vintas successivt uppkomma &dven i
andra storstadsregioner och sannolikt foérst i Géteborgsregionen. Problemen
dar har dock inte tillndrmelsevis natt samma dimensioner som i Stock-
holmsomradet. Det grundliggande utredningsunderlaget, exempelvis region-
plan, foéreligger ej heller annu foér Goteborgsomradet. Om foreliggande in-
korporeringsplaner forverkligas, torde samordnade 16sningar av nartrafik-
problemen i Goteborgsomradet kunna nas littare dn i Stockholmsomrédet.

N4got motsvarande initiativ for andra férortsregioner dn huvudstadens
synes mig med hinsyn till det sagda inte f.n. pakallat. Utvecklingen bor
dock fortlopande f6ljas. Man torde kunna utgé ifran att det fortsatta arbetet
med l6sandet av samordningsproblemen fér Stockholmsomradets néirtrafik
kommer att ge virdefulla erfarenheter till gagn dven for évriga storstads-
regioner.

Harefter 6vergar jag till att behandla vissa fragor rérande breddning till
normalspar av smalspariga jarnvagslinjer och nedldggning av trafiksvaga
jirnviagar m, m.

Sasom trafikutredningen foreslar bér ifrigakommande undersékningar
rorande breddning av smalspariga jarnvigslinjer drivas parallellt med
nedliggningsundersékningar. Kvarvarande smalsparslinjer har namligen i
flertalet fall ett sa ringa trafikunderlag att breddning oftast inte ar eko-
nomiskt forsvarlig. Den berérda bygdens trafikforsérjning bér undersékas
i ett vidare sammanhang an sdsom allenast en jarnvigsekonomisk fraga.
Detta sker regelmissigt i samband med nedliggningsundersokningarna.
Fran trafikpolitisk synpunkt bor endast sadana breddningsprojekt, vilkas
kapitaltjanstkostnader kan férvintas bli till fullo tackta, upptagas till nir-
mare provning. Vid sin behandling av vid 1953 ars riksdag vackta motio-
ner rorande vissa breddningsprojekt framholl statsutskottet (SU 1953: 9)
bl. a. att en konkret plan for det fortsatta breddningsarbetet enligt utskot-
tets mening borde upprittas. Sedan vissa da aktuella breddningsfragor blivit
l6sta och sedan utvecklingen inom jirnvagstrafiken under det gangna de-
cenniet, som jag foérut antytt, lett till att antalet breddningsprojekt som
bér komma till utférande numera maste anses vara ytterst ringa, bor det
fatal fall som kan bli aktuella behandlas inom ramen foér den ordinarie
provningen av SJ:s investeringar i allminhet. Nagon sirskild breddnings-
plan ir enligt min mening inte erforderlig. Breddningsprojekten bor inordnas
bland SJ:s dvriga investeringar och i princip realiseras i den ordning, som
tillimpas for dessa investeringar, d. v.s. i férsta hand med hansyn till in-
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vesteringarnas réntabilitet. Till vissa konkreta breddningsprojekt aterkom-
mer jag i det f6ljande.

I vad giller nybyggnad av jarnvégslinjer framhaller trafikutredningen
att den allménna jiarnvigsbyggnadsepoken i vart land i stort sett avslutades
i och med inlandsbanans fardigstdllande ar 1937. Vissa mindre nybyggnads-
toretag har dock genomforts dven under senare ar och forslag har i skilda
sammanhang framférts om ytterligare nybyggnadsprojekt. Jag delar tra-
fikutredningens uppfattning att fran trafikpolitisk synpunkt krav pa lén-
samhet bor uppstillas pa investeringar i varje ifrigakommande jirnvags-
byggnadsprojekt. I fraga om savil nybyggnads- som breddningsprojekt kan
lokaliserings- och forsvarspolitiska Overviaganden givetvis tinkas komma
att paverka bedémningarna av huruvida visst projekt bor trots bristande
rantabilitetsforviantningar komma till utférande. Denna bedémning méste
uppenbarligen ske fran fall till fall. Generellt giltiga riktlinjer kan darfor
inte komma ifraga.

Nedliaggning av trafiksvaga bandelar utgdér en naturlig anpassning till
de fordndrade foérhallanden pa transportmarknaden som intratt bl.a. till
foljd av bilismens expansion. Man riknar f.n. med att ungefdr hilften
av SJ-nitet inte ldngre ir ekonomiskt barkraftigt och driften av dessa
linjer har beriknats vid ingangen av budgetaret 1961/62 medféra en arlig
belastning f6r SJ pa nirmare 200 milj. kr.

Jarnvagsstyrelsen har sedan 1959 — da den trafikerade banlingden upp-
gick till ca 14 800 km — fatt tillstand att helt eller delvis ligga ned tra-
fiken pa 53 jérnviigslinjer med en sammanlagd banldngd av 2 042 km, och
dessa nedliggningar har med nagot undantag redan genomférts. Man torde
kunna konstatera att det varit mojligt att genomféra nedliggningarna utan
storre oligenheter for de berérda bygderna och att den anordnade ersitt-
ningstrafiken pa landsvdg i vissa avseenden medfort en forbittrad trans-
portservice. Sasom arbetet med nedlaggningsfrdgorna i praktiken bedrivits
har det ej heller varit fraga om enbart ett snivt beaktande av statsbanefore-
tagets foretagsekonomiska intressen. I stillet har prévningen av nedligg-
ningsidrendena fatt formen av en allsidig trafikplanering, dir man — med
utnyttjande av transportmedel mer avpassade for det forefintliga trafik-
underlaget och med beaktande av de transportekonomiska synpunkterna —
sokt att i rimlig grad tillgodose glesbygdens transportbehov.

D4 erfarenheterna av hittills genomférda nedlaggningar salunda har vi-
sat att det trots de farhagor som i skilda sammanhang yppats om de ne-
gativa verkningarna av jarnvagsnedliggelser varit mojligt att genom tra-
fikomliaggning skapa en tillfredsstillande trafikservice till ligre sambhaills-
ekonomisk kostnad bor undersokningarna réorande mojligheterna att ligga
ned driften helt eller delvis pa trafiksvaga jarnvigslinjer med kraft full-
foljas. Ehuru stora belopp arligen kridvs for att uppritthalla driften pa
saddana linjer, maste man namligen konstatera att minga av de berdrda
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bygderna likvil inte limnas den trafikservice som vore énskvird. I anslut-
ning hértill vill jag framhalla att enligt min mening bor - - sasom led i den
tidigare berérda samordningen av trafikinvesteringarna — &aven i ékad ut-
strickning gbras mer omfattande, regionvis upplagda undersékningar av
mojligheterna att med limplig koordination av de olika transportmedlen ge
en bittre trafikservice i olika delar av landet. Det torde f4 ankomma pa kom-
munikationsdepartementet att sérja for att dylika undersékningar blir ut-
forda.

De i trafikutredningens undersokningsprogram upptagna trafiksvaga lin-
jerna har en total banlidngd pa nira 7 200 km, vilket motsvarar ca 47 pro-
cent av SJ:s hela ar 1960 kvarvarande linjenit. De trafiksvaga linjer, som
enligt utredningen i regel endast bor ifrigakomma for Ionsamhetsunder-
s6kning, endr de av olika sociala skil bedomts tills vidare inte kunna liggas
ned, har av utredningen benidmnts linjegrupp A. Linjer {6r vilka nedligg-
ningsundersdkning bor genomféras har hinférts till en linjegrupp B. For-
slag om Overférande av viss linje fran en grupp till en annan bér enligt
utredningen i forsta hand framliggas av jarnvagsstyrelsen. Nedldggnings-
undersdkningarna betriffande de till linjegrupp B hinférda bandelarna
och vissa av bandelarna i linjegrupp A — sammanlagt 88 linjer om 4 400
km - skall enligt utredningen ske fore den 1 januari 1965 och lénsamhets-
undersokningarna betriffande &vriga linjer skall ha skett fére den 1 sep-
tember 1963.

Sedan undersokningar slutférts har jarnvigsstyrelsen i friga om atta
linjer om 222 km funnit att nedliggning inte fér niarvarande ir motiverad.
I friga om 6vriga linjer, for vilka enligt programmet méjligheterna till ned-
laggning skall undersékas, har jarnvigsstyrelsen efter verkstillda undersok-
ningar erhéllit begirda nedliggningsbemyndiganden for 34 linjer med en
sammanlagd banlingd pa 1335 km. Framstillning om nedldggning har in-
kommit betriffande ytterligare sju linjer. I fraga om tre av dessa linjer
maste fore eventuellt beslut om nedldggning fragan om breddning under-
stillas riksdagen och jag aterkommer i det foljande till detta sporsmal.
Aterstdende 39 i programmet upptagna linjer &r for niarvarande alla — med
néigot undantag — féremal for undersékningar inom SJ:s centralférvaltning
eller distrikisférvaltningarna. I vad giller l6nsamhetsundersokningarna har
jirnvigsstyrelsen i samband med anslagsberdkningarna for budgetaret
1964/65 anmailt att undersokningarna givit till resultat att det totala under-
skottet pa de trafiksvaga bandelarna uppgar till 238 milj. kr. per ar vid
1962 ars kostnadslige och nitets omfattning den 1 juli 1963. Styrelsen har
samtidigt meddelat att styrelsen avser att pabérja nedliggningsundersok-
ningar betriffande vissa bandelar i linjegrupp A.

Sasom jag framhallit i det féregiende bor mojligheterna att ersitta tra-
fiksvaga och numera mindre indamaélsenliga jirnviigslinjer med andra och
lampligare transportmedel skyndsamt provas. Enligt min mening bér under-
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sokningarna successivt anpassas till férdndringar i de faktiska forutsatt-
ningarna for jarnvigsdriften pa de olika linjerna i SJ:s hela linjenat. Det
angeldgna i att utan tidsutdrakt prova férutsattningarna for att Gverfora
trafiken till landsvig ar sirskilt patagligt med hénsyn till att tidskriavande
vagupprustning ofta visar sig erforderlig innan en nedlaggning kan genom-
foras.

I vad giller formerna for nedliggningsérendenas handlaggning vill jag
erinra om den redogorelse hirfér, som jag limnade i 1960 ars statsverks-
proposition och mot vilken riksdagen inte uttalade nagon erinran (bil. 8 s.
101, SU 1960: 6, rskr. 1960: 6). Trafikutredningen anser for sin del att nu-
varande handliggningsgang bor sasom i allt viasentligt tillfredsstillande
tills vidare bibehallas. Flertalet remissinstanser har ej heller haft nagot ati
erinra hiiremot. For egen del vill jag i detta sammanhang sarskilt under-
stryka betydelsen av det samrad som ager rum i dessa drenden med repre-
sentanter fér kommuner, niringsorganisationer m. fl. i de bygder som be-
rors av trafikomliaggningarna.

I anslutning till de jarnvigsfragor, som jag nu behandlat, vill jag dven
anmila vissa breddningsprojekt i fraga om vilka riksdagen begirt under-
s6kning eller redan fattat principbeslut. Silunda hemstillde 1955 ars riks-
dag (rskr. 1955: 330) att Kungl. Maj:t skulle lata undersoka olika alterna-
tiva lsningar av frigan om trafiken pa den smalspariga (1067 mm) jarn-
vagslinjen Gullberna-—Torsis—Bergkvara och i samband didrmed pa den
likaledes smalspariga (891 mm) linjen Torsis—Kalmar sasom led i en tinkt
sydostkustbana. Ndmnda riksdagsskrivelse overlamnades av Kungl. Maj:t
till trafikutredningen att tagas under Gvervigande vid fullgérande av utred-
ningsuppdraget. Trafikutredningen har for sin del funnit, att trafikunderla-
get for bandelen Gullberna—Torsas—Bergkvara, bedomd separat, inte &r eller
kan vintas bli av sadan storlek och karaktir, att det motiverar nagon mera
betydande uppoffring av investeringsmedel. Trafikutredningens uppfatining
ar vidare att fragan om breddning av dessa linjer inte har nagot nédvandigt
samband med en tankt sydostkustbana utan kan bedomas separat. Enligt tra-
fikutredningens uppfattning foreligger darfor inga skal till breddningavdessa
linjer eller till inspikning av jarnvéiigssparet pa linjen Gullberna—Torsas—
Bergkvara till samma sparvidd som nu finns pa linjen Torsas—Kalmar. [ stal-
let talar starka skal for linjens nedliggning. Betriffande tanken pa en sydost-
kustbana framhaller utredningen i évrigt att avgérande skal for anordnande
av en dylik bana hittills inte férebragts.

I skrivelse den 24 maj 1961 har jarnvégsstyrelsen hemstillt om be-
myndigande att ldgga ned trafiken pa jarnvigslinjerna Gullberna-—Torsas
—Bergkvara och Torsas—Kalmar. Nedlidggningen berdknades medféra en
nettoférbittring av SJ:s rorelseresultat pa ca 1,1 milj. kr. Under hénvisning
till bl. a. statsutskottets férutnimnda utlitande uppdrogs sedermera at
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jarnvégsstyrelsen att verkstilla undersékning dven av fragan om bredd-
ning av dessa linjer siasom del i en eventuell normalsparig bana Linképing—
Berga-—Kalmar—-Karlskrona. Jéarnviigsstyrelsen har dessutom erhallit
Kungl. Maj:ts uppdrag att jaimvil redovisa vissa alternativa tagplaner, som
visar hur persontrafiken kan organiseras efter ett eventuellt genomférande
av sydostkustbaneprojektet med strickning éver Emmaboda eller Torsas.
Efter verkstillda undersokningar har jarnvigsstyrelsen funnit att det
lokala trafikunderlaget for en breddning av ifrdgavarande smalsparslinjer
ar obetydligt. En ombyggnad till normalspér skulle endast 6ka den belast-
ning, som den nuvarande smalsparsdriften utgér pa SJ:s ekonomi. Enligt
jarnvigsstyrelsens mening 4r vidare jarnvigsfoérbindelsen mellan Kalmar
och Karlskrona icke behévlig for att ordna Karlskronas fjarrférbindelser i
riktning mot Stockholm eller f6r Kalmars fjirrférbindelser i riktning mot
Malmé. Styrelsen anser darfor att dess tidigare férslag rérande omligg-
ning av trafiken Kalmar—Torsas—Karlskrona till landsvig &r den enda
tankbara l6sningen fran savil foretagsekonomisk som samhillsekonomisk
synpunkt.

For egen del anser jag att de av trafikutredningen och jarnvigsstyrelsen
anforda skilen mot en breddning av jarnvigslinjerna Gullberna—Torsas—
Bergkvara och Torsas—Kalmar ir évertygande. Jag kan darfér inte till-
styrka breddning av dessa linjer och anser mig inte heller kunna férorda
det framfdrda alternativa forslaget om inspikning av jarnvigssparet pa lin-
jen Gullberna—Torsas—Bergkvara till samma sparvidd, som nu finns pa
linjen Torsés—Kalmar. Fragan om nedldggning av trafiken torde fa provas
i vanlig ordning. Vid en omléggning till landsvéigstrafik aktualiseras fragan
om en upprustning av vignitet och vid prévningen av denna fraga torde bora
overvigas de av ldnsstyrelserna i Kalmar och Karlskrona anférda syn-
punkterna.

Ombyggnad till normalspar av linjerna Karlshamn—Vislanda och Bred-
akra—Vixjo enligt det av 1946 ars riksdag fattade principbeslutet (rskr.
1946: 210) togs ursprungligen upp pa beredskapsstat men uppférdes enligt
beslut av 1952 ars riksdag pa SJ:s ordinarie investeringsprogram. Efter
férnyad provning beslot 1954 ars riksdag (rskr. 1954: 127) att ombyggnads-
arbetena pé dessa linjer inte skulle igdngsittas med mindre ldget pa arbets-
marknaden pakallade deras utférande som sysselsitlningsarbeten. Bortsett
fran vissa smirre terrasseringsarbeten har niamnda riksdagsbeslut savitt
avser dessa linjer inte realiserats.

Trafikutredningen framhaller att det i belysning av den trafikutveck-
ling, som 4gl rum sedan riksdagens principbeslut fattades, star klart for
utredningen, att det beréttigade i att bredda endera av linjerna Bredakra—
Viaxjo och Karlshamn- -Vislanda numera kan frin samhéllsckonomisk syn-
punkt starkt ifrigasiittas. Under alla omstindigheter maste breddning av
bida dessa, varandra nirliggande parallella jirnvigslinjer anses helt ute-
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sluten. Trafikutredningen forordar darfér att beslutet matte omprovas se-
dan ny breddningsundersékning kommit till stand.

Den av jarnvigsstyrelsen foretagna nya breddningsundersokningen jimte
den parallellt hirmed foretagna nedliggningsundersokningen visar bl. a. att
persontrafiken pa ifragavarande linjendt under dren 19511961 minskat
med 56 procent, paket- och ilstyckegodstrafiken med omkring en tredjedel,
fraktstyckegodset med 58 procent och vagnslastgodset med 60 procent.
Breddning till persontrafikstandard bedoms av styrelsen sisom orealistisk
och breddning till godstrafikstandard beriknas vid 1961 ars pris- och lone-
niva och 1960 ars godsvolym ge ytterst ringa marginal for rdnta och av-
skrivning pa nedlagt kapital. Jiarnvigsstyrelsen finner att investeringar i
breddning pa detta linjenit inte 4r ekonomiskt motiverade och fram-
haller i 6vrigt att jairnvigarnas betydelse for trafikférsérjningen i omradet
numera minskat visentligt genom bilismens utveckling. Styrelsen hemstil-
ler dirfér — efter samrad med bl. a. arbetsmarknadsstyrelsen och Nérings-
livets trafikdelegation — om tillstand att fa nedligga persontrafiken pa lin-
jerna Vaxjo—Tingsryd och Norraryd—Kvarnaméila samt att f& helt ned-
lagga driften pa linjen Tingsryd—Bredakra.

Jarnvigsstyrelsens framstillning har ldmnats utan erinran av de centra-
la myndigheter, som yttrat sig 6ver densamma. De i drendet hérda lans-
styrelserna har uttryckt farhigor for att jirnvigsdriftens upphorande skul-
le ogynnsamt paverka utvecklingen inom omradet. Linsstyrelsen i Blekinge
lin understryker hirvid betydelsen av att jarnvigsférbindelserna frin
Karlshamn norrut goéres tidsenliga och anslutes till normalsparsnitet vid
Vixj6. Jag vill erinra om att en 1osning i enlighet med vad lénsstyrelsen
férordat ocksa berdr bandelen Norraryd—Kvarnamala, som inte ingér i
1946 ars principbeslut om breddning. Lansstyrelsen i Kronobergs ldn avstyr-
ker den foéreslagna nedliaggningen i avvaktan pa ytterligare utredning och
anser starka skil tala for fullféljandet av breddningsbeslutet.

I likhet med trafikutredningen och jarnvéigsstyrelsen anser jag mig inte
kunna tillstyrka breddning av bada de hér ifrdgavarande jarnvégslinjerna.
Med hiinsyn hirtill och da det trafikkomplex, som det hir giller, bor fa
forutsiattningslost 16sas pa grundval av de utredningar, som hittills verk-
stillts och ytterligare erfordras, synes lampligt att riksdagens principbeslut
om breddning av ifragavarande linjer nu upphives. Fragan om den lAmp-
liga anordningen av trafiken i detta omrade torde, sedan erforderliga kom-
pletterande undersékningar verkstillts, f4 prévas och avgéras av Kungl.
Maj:t i vanlig ordning.

Under aberopande av det anforda hemstéller jag, att Kungl. Maj:t métte
1. foresla riksdagen att upphéva det av 1946 ars riksdag
fattade principbeslutet om breddning till normalspar av lin-

jerna Karlshamn—Vislanda och Bredakra—Vixjo;
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2. bereda riksdagen tillfdlle att avgiva yttrande i anled-
ning av vad jag anfoért i dvrigt rérande de statliga trafik-
investeringarna m. m.
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IV. Reformer pa jiarnviigstrafikens omrade
Trafikutredningen

Ersiittning till SJ for driften av icke l6nsamma jarnvigslinjer

I enlighet med de riktlinjer, som pa grundval av férslag av 1948 ars jarn-
viagstaxekommitté (SOU 1956:54) angivits i prop. 1958: A 77 (prop.
1958: B 1, SU 1958: B 6, rskr. 1958: B 74), har SJ sedan budgetaret 1958/59
erhéllit ett arligt driftbidrag som kompensation i viss utstrickning for sa-
dana icke foretagsekonomiskt motiverade prestationer, som SJ har att ut-
féora. En omprévning av bidraget har forutsatts komma att ske i samband
med att stillning tages till trafikutredningens férslag. Driftbidraget har
utgatt med 100 milj. kr. f6r ettvart av budgetaren 1958/59 och 1959/60 samt
med 80 milj. kr. for budgetaren 1960/61, 1961/62 och 1962/63.

Med hansyn till den kraftiga forsidmringen av SJ:s driftresultat berak-
nades for budgetaret 1960/61 ett underskott om 70 milj. kr. pa SJ:s fond.
Riksdagen beviljade — utéver nimnda driftbidrag — hédremot svarande an-
slag (SU 1960: 139, rskr. 1960: 320). Av beloppet behévde dock endast 20,4
milj. kr. tagas i ansprak. Aven 1961 och 1962 ars riksdagar beviljade anslag
for tickning av berdknat underskott 4 SJ:s fond med vardera 50 milj. kr.

Intill dess de i det foregaende (sid. 83 ff) angivna l6nsamhets- och ned-
laggningskalkylerna for dels de tillsvidare icke nedldggningsbara trafik-
svaga jarnvigslinjerna (linjegrupp A), dels de for nedliggningsundersok-
ning i férsta hand ifrigakommande linjerna (linjegrupp B) verkstillts av
jarnvigsstyrelsen och godkints av Kungl. Maj:t samt nedliggningsprov-
ning i samtliga forekommande fall 4gt rum, saknas en mera siker kinne-
dom om storleken av den ekonomiska belastning, som I6pande avilar SJ
till f6ljd av de trafiksvaga jdrnvigslinjernas trafikering.

1948 ars jarnviagstaxekommitté framhéll i sitt forut ndmnda betéinkande,
att den omstidndigheten, att pA SJ under arens lopp lagts en allimer om-
fattande skyldighet att trafikera bandelar, som icke hade ekonomiskt bér-
kraftig trafik, medférde langtgidende konsekvenser av ekonomisk och taxe-
politisk natur. De foérluster, som denna trafik d&samkade SJ, hade madst
tickas av inkomsterna frin trafikstarkare bandelar. Fér att fi en uppfatt-
ning om storleken av denna foretagsekonomiska belastning pa SJ anmodade
taxekommittén jarnvigsstyrelsen att uppratta en resultatredovisning for de
trafiksvaga bandelarna, avseende forhillandena ar 1952. Omraknat till 1955
ars kostnads- och taxeniva beriknades hirvid det sammanlagda under-
skottet till ndrmare 200 milj. kr. Kommittén foreslog, som forut antytts, att
SJ skulle erhilla en partiell erséttning fran statsverket for férlusterna pa
de trafiksvaga bandelarna med 100 milj. kr. per ar.
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Den i foregiaende avsnitt framlagda berdkningen av de trafiksvaga ban-
delarnas underskott (jfr sid. 85) grundar sig pa den ar 1960 av jarnvigs-
styrelsen framlagda separatredovisningen [6r ar 1958. For linjegrupperna
A och B har darvid berdknats ett totalunderskott av 194,5 milj. kr. vid 1958
ars trafikomfattning och trafikstruktur samt 1960—1961 ars kostnads- och
intaktsforhallanden.

Vid jarnvigsstyrelsens underskottsredovisning har emellertid undersok-
ningsramen vidgats till att — utdver linjegrupperna A och B — omfatta
jamvél linjer med en trafikintensitet mellan 625 000 och 800 000 bruttotonkm
per bankm och ar, vilka med hinsyn till att de samtliga utvisat underskott
ansetts av styrelsen bora inrdknas i linjegrupp A. Den sammanlagda lingden
av linjer med dylik trafikintensitet 4r ca 590 km, vilket motsvarar 4 procent
av 1960 ars linjelingd. Transportarbetet pa linjerna uppgick ar 1959 till
1,4 procent av det totala (exkl. malmtrafiken pa malmbanan). Underskot-
tet pa linjerna har, efter gottskrivande av matarvirdet, berdknats till 27
milj. kr. Ligges detta till de beriknade underskotten, 194,65 milj. kr., pa
linjegrupperna A och B, skulle det totala underskottet stiga till 221,5
milj. kr.

Ifrdgavarande jarnvagslinjer ar icke av den karaktdr, som i allminhet
forknippas med begreppet trafiksvag linje. De dr i och for sig forhallande-
vis trafikstarka men likvil under nuvarande driftférhallanden olénsamma.
Den omstindigheten, att vissa av dessa linjer nyligen elektrifierats eller
ombyggts till normalspar, talar for att de efterhand kan komma att upp-
visa bittre resultat. Linjerna torde vara mer eller mindre nédviandiga for en
rationell drift av affirsbanenitet, och deras relativt hoga trafikintensitet
ger vid handen, att méjligheterna till kostnadssinkande driftrationalise-
ring hir bér vara storre én i fraga om de klart trafiksvaga bandelarna. Ut-
redningen anser darfér, att dessa linjer tillsvidare icke bor inrdknas i
linjegrupp A.

Trafikutredningen anser det realistiskt att rikna med, att den Arliga
belastningen pa SJ till f6ljd av de trafiksvaga jirnvigslinjernas trafike-
ring uppgéar till omkring 200 milj. kr. Ett krav pi affirsbanenitet att 1am-
na ett bidrag till den andra delen av nétet p4 omkring 200 milj. kr. betyder
i sjilva verket, att den ekonomiska malsittningen for affirsbanenitets del
hojes avsevirt. I stéllet for ctt forrantningskrav pa 4 3/; procent skulle da
krivas en forrantning av minst 15 procent. Av skil, som utvecklats i det
foregaende, kan en dylik anordning av samhéallsekonomiska skil icke god-
tagas; taxesittningen pa affiarsbancnitet miste anpassas till de trafikekono-
miska forhallandena pa detsamma.

Trafikutredningen anser, att den 6vergangstid, under vilken trafikerings-
pliktens omfattning sa langt tillsvidare dr mojligt nedbringas, kan beraknas
ricka i varje fall intill utgingen av budgetiret 1964/65. Ett forbittrat un-
derlag for berdkningen av SJ:s driftbidragsbehov foreligger emellertid nu-
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mera, sedan resultatet av 1958 ars bandelsredovisning framlagts. En om-
provning av kompensationsbeloppets storlek iorde darfér med ledning héar-
av samt av det fortlopande nedliaggningsarbetets resultat fortsittningsvis
boéra dga rum. Ett mera slutgiltigt berdkningsmaterial for faststidllande av
driftbidragens storlek torde dock enligt planen icke komma att féreligga
foérran for budgetaren fran och med 1966/67, da vid riksdagsbehandlingen
harav beslut om samtliga i undersokningsetapperna I--IV ingdende jirn-
vigslinjer berdknas ha meddelats.

Trafikutredningen anser for sin del, att en av de vasentligaste férutsatt-
ningarna fér friare forhallanden pa transportmarknaden ér, att SJ helt
kompenseras for trafikeringsplikten med avseende pa de trafiksvaga jirn-
vigslinjerna (linjegrupperna A och B).

Utredningen har pa grundval av det uppstalida undersékningsprogrammet
sokt bilda sig en uppfattning om nedlidggningarnas reducerande verkan pé
SJ:s ekonomiska belastning. Det har hérvid icke ansetts realistiskt att utga
frdn att nedliggningsundersékningarna 100-procentigt skall resultera i
nedliggningar, respektive, att nedliggningarna alllid kan komma till stand
i omedelbart sammanhang med undersékningsframliggande. Beriknad
reduktion och kvarstiaende belastning, som silunda indicerar driftbidrags-
behovets storlek, framgar av efterféljande tabla. Utredningen har dir riak-
nat med att sdrkostnadsunderskottet bortfaller omedelbart i och med att
nedliggning verkstillts, medan andelen i samkostnaderna antagits komma
att falla bort med allenast en femtedel under varje ar efter nedldggningen.

I utlatande av den 17 augusti 1957 6ver 1948 ars jarnvagstaxekommiltés
betinkande férordade trafikutredningen, att ett provisoriskt driftbidrag
till SJ skulle bygga pa vissa bestimda férutsattningar. Ett ofrankomligt
villkor for statshidrag borde sidlunda vara, att ett fran samhilleliga synpunk-
ter motiverat nedldggningsprogram foér den tid, som omfattades av provi-
soriet, faststilldes och med kraft fullféljdes. For att icke statsbidraget
skulle motverka och foérdréja nedlaggningen, borde det tillsvidare endast
utgd sisom ersittning till tickande av underskott pa trafiksvaga jarnvigs-
linjer, vilka icke inginge i nedldggningsprogrammet. Dessutom forutsatte ut-
redningen, att effektiv kontroll vunnes 6ver att statsbhidraget icke utginge
med hogre belopp 4n som med héinsyn till landets transportférsérjning vore
oundgingligen noédvindigt. Separatredovisning av drifien pa trafiksvaga
jarnvégslinjer borde periodvis framliggas av jarnvigsstyrelsen. Provisoriet
borde ej ges lingre giltighet 4n tre ar. Skulle under denna tid anledningar-
na till utgivande av statsbidrag forsvinna eller kraftigt reduceras borde
givetvis en omproévning av bidragsbeloppens storlek ske. En forbéttring
av SJ:s ekonomiska resultat, som ej hade sin grund i férandringar pa de
trafiksvaga bandelarna, utan vore att hidnféra i huvudsak till affarsbane-
nitet, borde dock ej féranleda en omprévning av statshidragsbeloppets stor-
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Jiarnvigsnedliggningarnas beriknade inverkan p& de trafiksvaga jiarnvigslinjernas underskott
samt tidckning av detta enligt trafikutredningens fdrslag

(milj. kr.)
Budgetar
1960/61 | 1961/62 | 1962/63 ( 1963/64 | 1964/65 | 1965/66

Underskott:
Fore budgetarets nedliiggningar. . 200 194 180 158 144 130
Bortfall genom nedliggningar
under budgetaret .............. 6 14 22 14 14 10
Efter budgetarets nedlidggningar . 194 180 158 144 130 120
Genomsnittligt underskott under
budgetaret .................... 197 187 169 151 137 125
Tdckning:
Forhojning av affarsbanetaxan .. 67 — — S . d
Sarskilt anslag ................ 50 — S == e —_
Driftbidrag.................... 80 187 169 151 137 125

S:a tickning 197 187 169 151 137 125

lek under trearsperioden. En sadan férbaltring borde snarare leda till en
taxereduktion.

I vad avser nedliggningsprogrammets fullféljande och kontroll av drift-
bidragsbehovets minimering bér dessa forutsidttningar fér det proviso-
riska driftbidraget alltjimt for framtiden gilla. Linjegrupp A forutsiittes
i princip icke utékas med ytterligare jiarnvégslinjer. Skulle emellertid jarn-
vigsstyrelsen finna utanfér linjegrupperna A och B fallande jarnvags-
linje icke foretagsekonomiskt motiverad att lingre drivas, bor linjen hin-
foras till linjegrupp A, dédrest Kungl. Maj:t efter préovning av nedligg-
ningsframstillning finner sa boéra ske. Trafikutredningen forutsatter vida-
re, att SJ tillvaratager alla méjligheter till besparingar pa de trafiksvaga
linjerna, si att icke relationen mellan kostnader och intikter ytterligare
forsamras. Vid beridkningen av det arliga drifthidraget torde dock senast
verkstdllda bandelsredovisning med korrektion for verkstidllda nedlagg-
ningar fa ldggas till grund, enir kravet pa en arlig detaljberikning for varje
linje skulle fora for langt.

Som tidigare framhallits anser trafikutredningen, att som villkor for
driftbidrag bor stdllas vissa krav pa jarnvigarna. Ett villkor ir kravet pa
driftekonomisk och trafikstatislisk redovisning for de trafiksvaga jirnvégs-
linjerna. Detta krav pa separat bandelsredovisning ir dock icke ndgot nytt.
En dylik redovisningsform tillimpades pé sin tid inom SJ fram till ar 1928,
di den av kostnadsskil slopades. 1942 ars jirnvigskostnadsutredning fore-
slog (SOU 1949: 5) att resultatredovisningar arsvis for olika trafikslag och
bandelar mitte inforas vid SJ. Pa framstillning av 1948 ars jirnvigstaxe-



128 Kungl. Maj:ts proposition nr 191 dr 1963

kommitté upprittades inom jirnviigsstyrelsen en resultatredovisning for de
trafiksvaga jarnvigslinjerna ar 1952. En liknande redovisning upprittades
for ar 1958 pé initiativ av trafikutredningen.

Med den anordning for faststillande av kompensation for den kvarva-
rande trafikeringsplikten, som trafikutredningen féreslar, blir for fram-
liden behovet av separatredovisning av de trafiksvaga jirnvigslinjernas
driftresultat 4n mera patagligt. Trafikutredningen f{éreslar darfoér, att at-
garder for dstadkommande av en vart tredje ar férnyad dylik redovisning
— i den mén den icke redan vidtagits —- i Gverensstimmelse med av 1942
ars jarnvigskostnadsutredning uppdragna riktlinjer snarast matte vidtagas.

Frigan om resultatredovisning for envar av de i affdrshanenitet ingiende
jarnvagslinjerna, 4r diremot ett spérsmal, som faller inom ramen fér jarn-
vigsstyrelsens féretagsekonomiska bedomande.

Betriaffande finansieringen av driftbidraget fér underskottstrafiken vid
SJ framhailler trafikutredningen, att det icke torde vara av avgorande trafik-
politisk betydelse om man viljer att via en fond utjimna kostnaderna inom
den totala transportapparaten eller att ldmna bidrag av allminna medel.
Utredningen anfor emellertid, att det ir rimligt att samtliga medborgare
bidrar till uppritthallandet av samhillsnédvindig underskottstrafik. Med
hinsyn héartill férordar utredningen, att driftbidraget tillsvidare i avvaktan
pé fortsatt utredning rérande fragan om en utjimningsfond utgar av all-
minna budgetmedel.

Ekonomisk malsiittning {or SJ:s verksamhet

Sedan slutet av 1800-talet har sisom ekonomisk maélsattning for SJ:s
verksamhet gillt, att — utdéver tickning av kostnaderna foér drift och av-
skrivningar — forrdntning skall efterstridvas av ett pa visst sitt fixerat, i
jArnvdgarna nedlagt kapital, numera i SJ:s bokféring rubricerat sisom
»Statskapitals.

Till denna méalsidttning anslét sig i princip 1948 ars jarnvigstaxekommitté
(SOU 1956:54) under angivande, att den gillande ekonomiska malsitt-
ningen fér SJ innebar full realekonomisk kostnadstickning och dirutéver
forriantning av det i SJ bokfoérda statskapitalet i genomsnitt fér lingre tids-
perioder. Med full realekonomisk kostnadstickning avsigs dirvid bl. a.,
att avskrivningar dgde rum pa grundval av nupriser. Kommittén utgick fran
att rintekostnaden for det av SJ disponerade statskapitalet liksom tidigare
skulle kalkyleras efter medelrintefoten for den fonderade statsskulden.
Direst SJ:s intdkter under ett lagtrafikar blev otillrackliga borde virde-
minskningsavsittningen reduceras i sadan grad, att balans 4stadkoms mel-
lan intdkter och kostnader, varvid felande avskrivningsbelopp skulle foras
»inom linjen» for att tickas av intikter under kommande ar.

I prop. 1958: A 77 uttalade foredragande departementschefen, att den di
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gillande malsittningen fér SJ:s verksamhet borde bibehallas. Forrantning-
en av statskapitalet borde dock ske efter den rintefot, till vilken forrant-
ningskravet bestimts for statens investeringar i allméanhet. Vidare borde
principen om fulla avskrivningar varje ar efter nupriser uppréitthallas, for
att en rattvisande resultatredovisning for statsbaneféretaget skulle ernas.
Eventuellt uppkommande underskott borde tickas genom anslag pa drift-
budgeten.

Trafikutredningen framhaller, att man, vid bedémandet av fragan om
malsattningen for SJ:s framtida foretagspolitik, bl. a. maste klarlagga,
huruvida samma malsittning med avseende pa avkastningen bor tillampas
{or savil det trafiksvaga jirnviigsnatet som affdrsbanenitet. Den gallande
ekonomiska malsittningen for SJ innebir ett visst avkastningskrav pa jarn-
vigsrorelsen sasom helhet. De trafiksvaga jarnvigslinjernas olonsamhet
har darvid medfért, att SJ fatt fora en mera kortsiktig taxepolitik pa afférs-
baneniitet. Taxepolitiken har bl. a. mast avse att lata affirsbanenitet bidra
till att ticka forlusterna pa de trafiksvaga linjerna.

Fram till borjan av 1950-talet har de skilda jarnvégslinjernas bidrag till
tickande av jarnvagsdriftens totala kostnader varit olika stora utan att
uppenbara samhillsekonomiska nackdelar uppstatt. Denna foérdelning av
kostnadstickningen har dock i allméanhet icke gatt lingre an att den kunnat
— i stora drag — betraktas sasom ett sitt att tacka jarnvagstrafikens resi-
dualkostnad, nagot som icke rimligen kunnat ge anledning till befogade
inviandningar fran olika trafikantgruppers sida. Den del av denna kost-
nadstérdelning, som inneburit en kostnadsutjimning, d. v.s. att vissa trafi-
kantgrupper fatt bidra till att ticka en del av mindrekosinaderna for andra
trafikantgrupper, har salunda tidigare varit timligen begransad. Det ar i
detta avseende som de senare arens utveckling medfort en avgorande och
betanklig forandring.

Det hittillsvarande kostnadsutjdmningssystemet inom SJ medfor numera
sadana olidgenheter, att detsamma varken ur jirnvidgsekonomisk eller fran
samhillsckonomisk synpunkt lingre kan godtagas, lat vara att olagenheter-
na i viss man begransats genom de fran och med budgetaret 1958/59 ut-
gaende driftbidragen till SJ. Mojligheter maste darfér beredas SJ alt an-
passa taxeséttningen pa affarsbanenitet till de trafikekonomiska forhallan-
dena pa detsamma. I detta syfte forordar lrafikulredningen, alt driftbidrag
till SJ skall utga till tickande av underskollel pa de trafiksvaga jarnvags-
linjer, pa vilka driften lillsvidare uppritthalles. En differentiering av den
ckonomiska malsittningen for affirsbanenilel och for de trafiksvaga jarn-
vagslinjerna ir darjamte noédvindig. T fraga om affarsbanenatet tar malsitt-
ningen sikte pa visst nellodverskott men i friga om de trafiksvaga jirn-
vagslinjerna pa minimering av driftunderskoltet och diarmed av behovet av
driftbidrag.

Affirsbanendletl pa vars drift ur principicll synpunkl i storl sett en-

5 - Bihang till riksdagens protokoll 1963. 1 saml. Nr 191
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dast foretagsekonomiska aspekter bor anldggas - - maste salunda enligt
trafikutredningens uppfattning anses sisom en separat rérelsegren.

Det hittillsvarande férriantningskravet, betraktat sisom maximum fér
taxeuttaget, har helt sin upprinnelse i den monopolstillning, som jirnvigar-
na innehade {8re bilismens genombrott. De pa forrdantningskravet grundade
maximitaxorna hade till syfte — férutom att méjliggéra efterstrivad for-
rantning — att skydda trafikanterna mot monopolmissbruk samt att dess-
utom vid den salunda faststidllda maximiavkastningen erna bista mojliga
kapacitetsutnyttjande (volymmaximering).

I nuvarande och 4n mer i kommande konkurrensliige pa transportmarkna-
den foreligger emellertid icke nagon fara for att jarnvigstaxorna skulle
héjas mera kraftigt, direst prissdttningen pa jérnviigens transporttjanster
blev fri. Trafikutredningen anser sig ha anledning utga fran att SJ ej heller
kommer att begagna tillfilliga monopol- eller bristsituationer i transport-
forsérjningen for en extrem vinstmaximering. I detta sammanhang ma
ocksa erinras om de principer, som ligger till grund fér gillande allméinna
niringslagstiftning, vilken med det foérslag rérande SJ:s taxesittning som
trafikutredningen i det f6ljande framligger bor bli tillimplig ocksa pa SJ:s
rorelse. Vidare innebir genomférandet av ett system med effektiv kon-
kurrens att inom alla inrikes trafikgrenar marknads- och kostnadsbetingel-
serna i sista hand blir den faktor, som bestimmer rintabilitetsutfallet. Att
vid ett dylikt system beskiira jarnvigens rintabilitetsmojligheter medelst
huvudsakligen historiskt betingade maximitaxor saknar samhillsekonomisk
grund. Trafikutredningen anser silunda att nagon anledning att bibehalla
maximitaxor inom jirnvigstrafiken i princip icke langre finns.

Betraffande avkastningskraven anfér trafikutredningen, att om —- sisom
hittills varit fallet -— avkastning inlevereras till statsverket blott i den man
overskott aterstar sedan fulla avskrivningar efter nupriser foretagits, sa
dger den efterstrivade forrantningen ligsta prioritet bland olika kostnads-
poster. Haremot kan invindas att rintan pa upplanat kapital borde betrak-
tas sasom en kostnad, vilken SJ:s rorelse enligt kostnadsansvarighetsprin-
cipen maste bira och som dirfér borde bestridas {ore avskrivningar. Med
ett dylikt betraktelsesétt stilles ett reellt forrintningskrav pa SJ.

Till nirmare belysning av ett dylikt krav pa rinteavkastning i affirs.
banerérelsen kan jamforelse géras med forhallandena inom ett privat stor-
foretag. Detta arbetar regelmissigt med savil eget som frimmande kapital.
P4 det upplanade kapitalet maste affirsmissig ranta — redan fére avskriv-
ningar — betalas, och denna rinta utgér sialunda en kostnad av samma
ofrAnkomliga art som driftkostnaderna foér rérelsen. Agarna av det egna
kapitalet erhaller diremot utdelning pa detsamma endast i den man netto-
overskott av rorelsen uppkommer.

Trafikutredningen anser — for att SJ i ekonomiskt hiinseende skall fér
framtiden bli mer jimstilld med enskilda foretag dven i vad avser skyldig-
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heterna — det reella rintekravet bora begrinsas till den del av det pa afférs-
banenitet belspande statskapitalet, som rimligen kan for ett stort jarnvags-
foretag anses motsvara utifran upplinat kapital. Det synes lampligt att be-
stdimma laneandelen till 75 procent av statskapitalet, pa vilken andel ranta
bor berdknas enligt normalrintefoten for lan fran statens utliningsfonder,
for narvarande 4 3/5 procent, och erliggas fore avsattning till virdeminsk-
ningskonto.

Avkastningsstriavandena bor givetvis omfatta forrdntning dven av ater-
stiende 25 procent av statskapitalet. Den férrdntning, som totalt sett bor
efterstrivas for affirsbanerorelsen och silunda utgéra en allmén riktlinje
ior taxesittningen i den man marknadsférhallandena si medger, torde till
fullféljande av analogin med de privata féretagen och under hansynstagan-
de till for dem foreliggande beskattningsforhallanden dérfor bora ta sikte
pa en forriantning om for nirvarande 5 4 6 procent pa affirsbanenitets hela
statskapital.

Nir det giller nyinvesteringar i jarnvégsdriften bor i princip det krav pa
hogre rintabilitet uppstillas, som kan félja av att det aktuella rantelaget
ligger hogre och av att 25 procent av nytillskjutet kapital behandlas sasom
eget kapital, for vilket jamvil de vid privat foretagsverksamhet foreliggande
beskattningsforhallandena bér beaktas.

I det féregiende har berdrts den foérhallandevis stora belastning pa SJ:s
ekonomi, som pensionsutgifterna under ett tdmligen lingt overgingsskede
kan beriknas utgoéra. Denna utgiftsbelastning motsvarar fér budgetiret
1960/61 tillhopa 26,4 procent av SJ:s loneutgifter. Det har av jarnvigs-
styrelsen upplysts, att denna hoga finansiella belastning kan beraknas
besta under lingre tid framat. Detta i forening med den omstandigheten,
att SJ icke getts mojlighet att i erforderlig utstrickning fondera medel for
kommande pensionsutbetalningar, kan komma att vésentligt pdverka SJ:s
avkastningsméjligheter. Vid bedémandet av utgingspunkterna for taxe-
sittningen bér — i 6verensstimmelse med hittills inom SJ tillimpad praxis
— hinsyn till dessa SJ:s finansiella férpliktelser icke tagas i storre utstrick-
ning dn vad som motsvarar de forsakringstekniskt beriknade pensionerings-
kostnaderna. Trafikutredningen finner att denna fraga bér goras till fore-
mal for utredning i sirskild ordning.

1948 ars jarnvigstaxekommitté ansag den gillande ekonomiska malsétt-
ningen for SJ:s verksamhet innebéra viss forrintning av statskapitalet i ge-
nomsnitt fér lingre tidsperioder. Ett dylikt betraktelsesitt medfor att vid
forekommande taxerevisioner bor efterstriavas ett rorelseresultat som medger
dels en genomsnittlig forrdntning av i det foregdende angiven storlek un-
der en ldmpligt avvagd tidsperiod framat i tiden - - exempelvis en period
om sex ar — (framaétblickande férrantning), dels ocksa tickning for even-
tuellt under en pa motsvarande séitt bestimd, bakomliggande tidsperiod upp-
komna brister i tidckningen av foretagets avskrivnings-, riante- och drift-
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kostnader (bakatblickande forrintning). Trafikutredningen finner en dylik
stravan i taxesidttningen vara foretagsekonomiskt motiverad och foérordar
salunda, att det av malsattningen omfattade forrintningskravet skall anses
inkludera savil framat- som bakéatblickande foérriantning.

Avskrivningar av SJ:s icke virdebestindiga anliggningstillgingar dven-
som av omsittningstillgingarna sker numera enligt nupriser i form av nor-
malavskrivningar, grundade pa virdeminskningsberikningar for de olika
objekten. Att avskrivningarna sker enligt nupriser stir i éverensstiimmelse
med god foretagsekonomi, varfor trafikutredningen anser detta forfarings-
satt bora fortsatt tillimpas. Didremot anser utredningen att SJ, sedan en
effektiv konkurrens kommit till stand, bor dga ratt att verkstilla avskriv-
ningar efter konjunkturlaget, vilket innebér tillimpande av variabla av-
skrivningar, sammanlagt under en limpligt avvigd tidsperiod, exempelvis
sex 4r, totalt motsvarande pa samma tid belopande normalavskrivningar.

Aven de trafiksvaga jirnvdgslinjerna bér -— i den man de kommer att
bibehallas — betraktas sisom en separat rorelsegren.

Forrantningskravet pa det i de trafiksvaga jarnvigslinjerna nedlagda
statskapitalet bor slopas s& snart ske kan — i den man si icke redan skett
genom nedskrivning av statskapitalet. Trafikutredningen forutsitter, att
jarnvégsstyrelsen till Kungl. Maj:t avger hirav foranledd nedskrivnings-
framstillning. Dir ej sarskilt avskrivningsanslag anvisats, bor arliga nor-
malavskrivningar dga rum enligt avskrivningsplan.

Aven om forridntningskravet pa de trafiksvaga jarnvagslinjerna slopas,
innebér detta icke ett avstidende fran kravet pA minimering av driftunder-
skottet. D4 det far forutsattas, att SJ med beaktande av foretagsekonomiska
synpunkter efterstriavar basta mdjliga rorelseresultat, torde dock behov av
foreskrift om minimitaxa i regel ej foreligga. Taxan far & andra sidan icke
sdttas hogre 4n som star i 6verensstimmelse med en tillfredsstillande trans-
portférsdrjning.

Allménna synpunkter pa SJ:s taxesystem

Den nuvarande taxeplikten fér SJ innefattar bl. a. skyldighet att vid av-
giftssittningen icke 6verskrida av Kungl. Maj:t faststillda, i tid och rum
enhetliga taxor. Dessa bygger pa de genomsnittliga kostnadsférhallandena
for hela jirnvagsnitet och har mast inbérdes avvigas med sikte pa att ge
en for hela delta nit fixerad avkastning. Taxekonstruktion medger endast
anpassning nedat i form av avgiftsnedsattningar, medan SJ saknar forfatt-
ningsenlig majlighet, att genom avgiftshdjning pa viss linje eller under viss
tid kompensera sig for toppbelastningskostnader. Ett dylikt laxesystem ar
icke forenligt med den striavan till transportavgifternas anpassning till kost-
nadsstrukturen och efterfrageféorhallandena, som trafikutredningen funnit
bora vara vigledande for taxesattningen.
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Den visentligaste forutsitiningen for en foretagsekonomisk taxesiittning
pa affarsbanenitet Ar att taxekalkylen ej behGver belastas med nagra till de
trafiksvaga jirnvigslinjerna héinférliga mindrekostnader. Denna forutsatt-
ning foreligger inte i dagens lage. I och med att driftbidraget i overensstam-
melse med trafikutredningens forslag hojes, uppstar emellertid mojligheter
for en anpassning av SJ:s taxor pa affirsbanenitet till kostnads- och efter-
frageforhallandena pa detsamma och trafikutredningen férordar att dessa
mojligheter tillvaratages.

Tidigare har framhallits, att ett av de frimsta hindren for en effektiv
konkurrens fran SJ:s sida utgores av skyldigheten att pa ett vidstrickt linje-
nit med starkt varierande kostnadsférhallanden tillimpa i tid och rum en-
hetliga taxor. Forverkligandet av ett system med effektiv konkurrens for-
utsatter darfér i princip, att dessa krav efterges eller modifieras.

En oligenhet med att slopa kravet pa enhetlighet skulle kunna ténkas bli,
att trafikanterna icke pa férhand kommer att kunna sjilva berdkna sina
transportkostnader. Emellertid méste det, nir sasom hos jiarnvigen antalet
kunder ar synnerligen omfattande och féretagets geografiska utbredning
stor, vara en institutionell noédvindighet, att de i rorelsen tillimpade beford-
ringsavgifterna ér i betydande utstrickning enhetliga, for att planmaéssighet
i verksamheten skall kunna uppnis. En dylik enhetlighet ligger ocksa i
linje med trafikforetagets intresse att erbjuda en god kundtjénst.

Utredningen foéreslar att SJ i sin rorelse tillimpar normaltaxor, vilka ma
kunna savil under- som overskridas vid avgiftssiattningen i det enskilda
fallet. Avvikelserna fran normaltaxorna kan da ta formen av antingen spe-
cialtariffer, vilka far karaktiren av generellt gillande avvikelser fran nor-
maltaxan med avseende pi visst trafikslag, viss transportrelation och/eller
viss tidsperiod, eller ock separata transportavtal.

Den kostnads- och efterfrigeanpassning av jarnvigstaxorna, som trafik-
utredningen forordar, innebir pa lingre sikt en omprdvning av det for nér-
varande i godstrafiken tillimpade vérdetarifferingssystemet. En i enlighet
hirmed gjord omliggning innebdr i praktiken endast ett fullféljande av
redan gjorda revideringar av virdetarifferna i riktning mot dylik anpass-
ning.

En anpassning av taxorna till de skilda jarnvégslinjernas varierande kost-
nadsférhallanden kan drivas mer eller mindre langt. I sin mest lingtgiende
form skulle anpassningen innebiira inférande 6verlag av s. k. snittaxor,
d.v.s. sirskilda taxor for varje jirnvigslinje, enligt vilka avgifterna vid
trafik 6ver flera jarnvigslinjer utriknas separat for varje i denna trafik
ingaende delstricka och direfter sammanligges. Motsatsen hartill &r, att
vid trafik 6ver flera jarnvigslinjer transportavgiften foér hela transport-
uppdraget bestimmes med hinsyn tagen till det totala transportavstiandet
enligt en enda avstandsindelad taxa, s. k. genomgaende avgiftsherikning.
Anvindandet av specialtariffer for olika transportrelationer kan givetvis
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féranleda, att avgiften for anslutningstransport kan i framtiden komma att
snittberdknas, men trafikutredningen har i avsaknad av utredning pa denna
punkt for sitt resonemang till utgangspunkt tagit nuvarande system med
genomgéende avgiftsberdkning.

I den ar 1959 av siirskild utredningsman till Kungl. Maj:t avlimnade rec-
dogorelsen for inventering av kvarstiende oldsta norrlandsfragor har an-
getts, att ett slutligt stindpunktstagande till bl. a. norrlandskommitténs for-
slag om virtuell avstandsberikning icke ansetts bora ifragakomma férrin
1953 ars trafikutredning framlagt sitt betinkande.

Sedan norrlandskommitténs férslag framlades, har successivt vid fére-
tagna taxerevisioner larifferna for de lingre avstinden hojts relativt mindre
an for de kortare, vilket salunda inneburit en generell skirpning av taxe-
degressiviteten. Senast har pa grundval av 1948 ars jarnvigstaxekommittés
I6rslag genom de ar 1959 genomférda taxerevisionerna en strukturférand-
ring av taxorna i denna riktning 4gt rum. De vidtagna Atgiirderna synes i
stort sett ha inneburit ett realiserande av féreliggande énskemal om skirpt
avstandsdegressivitet i den utstrickning, som med rimligt beaktande av
SJ:s foretagsekonomiska synpunkter framstalt sisom majlig.

Ett genomférande av norrlandskommitténs férslag om virtuell avstands-
beridkning skulle enligt trafikutredningens uppfattning sannolikt féra sa
langt, att mindrekostnadstickning ej skulle uppnas, vilket vore liktydigt
med att en néringssubvention limnades. En niringssubvention i denna form
later sig emellertid icke férena med den principiella instillning till hithéran-
de spoérsmal, som trafikutredningen deklarerat.

Vad silunda anférts har nirmast tagit sikte pa affarsbanenitet, men #iven
i fraga om de trafiksvaga jarnvégslinjerna synes affirsbanenitets normal-
taxor bdra tjdna sasom riktlinje fér taxesittningen. Normaltaxorna avses
ge utrymme for de olika jirnvigslinjernas kostnadsvariationer, och dven
om kostnaden per forsald trafikenhet pa de trafiksvaga bandelarna ir for-
hallandevis hog, synes det i och for sig antagligt att normaltaxenivan kom-
mer att sd langt rimligt 4r nagorlunda motsvara kostnadsférhiallandena pa
dessa bandelar. Ifrigakommande avvikelser frin normaltaxorna bér givet-
vis ha till syfte att minimera behovet av driftbidrag men bor ej ga utéver
vad som kan anses forenligt med ett tillgodoseende av kravet pa tillfreds-
stillande transportforsoérjning.

Jarnvigstaxorna faststilles fér nirvarande -— med vissa undantag — av
Kungl. Maj:t. Med det trafikpolitiska system, som trafikutredningen for-
ordar, bor det for framtiden i stillet tillkomma jarnvigsstyrelsen att sjalv
bestimma SJ:s taxesittning under beaktande av de synpunkter pa den-
samma, som trafikutredningen anfért.

Efter att ha tagit del av utredningens betinkande I framférde flera re-
missinstanser den synpunkten, att det icke syntes rimligt, att SJ finge till-
lampa en fri taxesittning med stéd av normaltaxor sa linge den yrkes-
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missiga lastbilstrafiken vore bunden av en utav trafiktillstindsmyndighet
faststilld maximitaxa. Da taxeplikten forutsatts skola upphivas for last-
bilstrafikens del fran och med den andra reformetappen, foreslar utred-
ningen i betinkande 1II att taxeplikten i jirnvigstrafiken samtidigt slopas.

Taxemiissig samordning jarnvig—bil

Trafikutredningen har inte sett som sin uppgift att mera detaljerat be-
handla SJ:s taxesystem utan har endast sokt ange vissa allméinna riktlinjer
for taxesystemets uppbyggnad i riktning mot en effektiv konkurrens pa
transportmarknaden. I ett hinseende har trafikutredningen likvil funnit
sig bora mera i detalj ga in pa taxeutformningen, namligen i vad avser olika
former av samtrafik jarnvig—billinje.

Samtrafiktaxor i form av reducerade snittaxor tillimpas pa atskilliga
hall i speciell taxemissig samtrafik. Typiskt for detta slag av samtrafik-
taxor ir, att de har karaktiren av lokalt begrinsade punktnedsittningar.
Taxemissig samtrafik med tillimpning av egentlig samtrafiktaxa forekom-
mer diremot endast i enstaka fall i 6vre Norrland.

Utredningen redovisar i betinkande II ingaende tidigare kommittéforslag,
motioner och framstillningar om anordnande av taxemissig samtrafik. I
betinkande I anfor trafikutredningen hidrom bl. a., att 1948 ars jarnvags-
taxekommitté i sitt betinkande (SOQU 1956:54) framhallit, att inférande
av taxemissig samtrafik jarnvig--billinje enligt jirnvigstaxa kunde vin-
tas medféra avsevirda intiktsminskningar [6r SJ. Pa nigot lidngre sikt
kunde man méjligen i vissa fall vinta sig 6kad trafik genom taxesamord-
ning, men denna torde ej kunna kompensera intiktsbortfallet genom av-
giftssinkningen. I den man emellertid den kommande utvecklingen med-
forde rationellare och mindre kostnadskrivande omlasiningsmetoder, torde
man i forsta hand fa rikna med jirnvigstaxa med vissa tilliggsavgifter.

I utlatande 6ver detta betinkande framholl jarnvégsstyrelsen, att taxe-
samtrafik med tillimpning av jirnvigstaxa maste anses vara trafikekono-
miskt direkt olamplig. Diremot kunde det i speciella fall vara kommersiellt
motiverat att tillimpa en avgift, som vore nigot ligre 4n summan av de
separata jarnvigs- och bilavgifterna.

I tva likalydande motioner, 1: 190 och I11: 283, till 1952 ars riksdag hem-
stalldes, att riksdagen matte hos Kungl. Maj:t anhalla om utredning roran-
de forutsiattningarna fér bedrivande av linjetrafik foér person- och godsbe-
fordran pa vissa linjer i Norrbotten med tillimpande av vid godsbefordran
genomgiende fraktberikning och vid persontrafik genomgiende zontariff-
heriakning med SJ.

Statsutskottet fann (SU 1952: 222) skidl kunna aberopas for att staten
pa ett eller annat siitt limnade sin medverkan till en 16sning av frigan om
en forbittring av trafikférhillandena inom den nordligaste delen av Norr-
bottens lan. De ekonomiska konsekvenserna av en dylik medverkan gjorde
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det &4 andra sidan nddvindigt, att man iakttog en viss forsiktighet. Utskot-
tet foreslog, att en utredning rérande de 4tgirder som i berérda hinseende
kunde vara erforderliga matte komma till stind. Riksdagen beslutade i ver-
ensstimmelse med utskottets forslag (rskr. 1952: 431). Genom remiss den
20 november 1953 6verlimnade Kungl. Maj:t riksdagens skrivelse i drendet
till trafikutredningen fér att tagas i évervigande vid fullgérande av utred-
ningsuppdraget.

Trafikutredningen har ingaende granskat de ekonomiska konsekvenserna
for SJ av en generell tillimpning av jirnviigstaxorna sasom egentliga sam-
trafiktaxor pA hela det statliga jidrnvigs- och billinjeniitet och har funnit
ett dylikt system komma att medfora en arlig primir intdktsminskning for
de statliga trafikrérelserna av storleksordningen 5 milj. kr. vid jarnvigs-
natets nuvarande omfattning. Hirtill skulle komma uteblivande intikts-
6kning vid kommande nedliggning av trafiksvaga jarnvigslinjer genom att
overgang till snittaxeberikning icke komme att iga rum —— av utredningen
uppskattad till ca 5 milj. kr. — dvensom merkostnader for trafikforetagen i
och for samtrafikens administration.

Tillimpning av nuvarande jérnvigstaxor med genomgaende avgiftsberik-
ning i samtrafik jirnvig—billinje skulle fér persontrafikens del innebira,
att den nuvarande billinjeavgiften skulle reduceras, samt for godssamtra-
fiken att nimnda avgift skulle helt eller delvis falla bort. Totalt sett skulle
avgiftsreduktionerna for billinjernas del bli sa stora, att mindrekostnads-
tackning i vissa fall sannolikt ej skulle kunna uppnas. Darmed skulle i reali-
teten den kostnadsutjimning, som genom jirnvédgstaxornas enhetlighet i
rummet hittills forekommit inom jarnvigstrafiken, komma att utstrickas
dven till billinjenitet.

Inforandet av jarnvigstaxor pa det statliga billinjenitet skulle vid nuva-
rande taxekonstruktion innebira, att de enhetliga jirnvigstaxornas nivaer
maste hoéjas, och silunda komma att ligga i genomsnitt hogre an savil de
nuvarande jirnvidgs- som billinjetaxornas, i friga om sistnimnda taxor i
varje fall vad persontrafiken angar. Storleken av den intiktsminskning,
som pa sd sitt skulle kompenseras genom en hdjning av jarnvigstaxornas
nivéer, blir i viss man beroende av den verkan, som de sinkta avgifterna for
samtrafiken kan ha i trafikvirvande hinseende. I bista fall kan tinkas, att
samtrafiken 6kar si mycket att merintikten didrav uppviger intiktsminsk-
ningen vid oférindrad taxeniva och trafikvolym. En s pass betydande tra-
fik6kning foérefaller dock i dagens lige féga sannolik.

Inforandet av jarnvigstaxa siasom egentlig samtrafiktaxa saknar salunda
i stort sett betydelse nir det giller personsamtrafiken jarnvig—billinje.

Betriffande styckegodstrafiken kan i och for sig allminna rittvisesyn-
punkter tala for att jirnviigstaxa borde gilla 6ver hela det statliga jarnvigs-
och billinjenitet. En utvidgning av kostnadsutjdmningen inom den statliga
trafikrorelsen fér emellertid bort fran ett trafikpolitiskt system med storre
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frihet i konkurrensen mellan transportmedlen. Fran savil samhills- som
foretagsekonomiska synpunkter bor vid ett saddant trafikpolitiskt system
efterstrivas bl. a. att intdkterna av en billinje bereder full kostnadstickning
fér driften av densamma. Skiljaktigheterna i kostnads- och taxestruktur
mellan jirnvigs- och billinjetrafiken 4r emellertid, ndr det géller stycke-
godstrafiken, si pass stora, att en tillimpning av jirnvigstaxan i nuvarande
utformning sasom gemensam taxa icke dr genomférbar. Ett sarskilt kost-
nadselement tillkommer i styckegodssamtrafiken ocksa i friga om kostna-
der for omlastning. En omindring av jarnvigens styckegodstaxa till dverens-
stimmelse med billinjernas kostnadsférhallanden skulle sannolikt avlags-
na densamma fran jirnviigsdriftens kostnadsstruktur pi detta omrade,
nigot som med hinsyn till styckegodssamtrafikens obetydliga andel av
jarnvigens totala styckegodstrafik ej kan komma i fraga, bl. a. ocksa pa
grund av de oférmanliga konsekvenser en dylik atgird skulle medféra for
den jiarnvigsberoende delen av néringslivet.

Fran samhillsekonomisk synpunkt skulle en tillimpning av jarnvigstaxa
pa hela det statliga jirnviigs- och billinjenitet mdjligen kunna tinkas god-
tagbar, direst merintikten av den nytillkommande trafiken téckte i ovrigt
uppkommande underskott pa billinjerna. En visentlig invindning fran
nimnda synpunkt mot ett kostnadsutjimningssystem inom hela den stat-
liga jarnvigs- och billinjetrafiken dr emellertid, att det motverkar den kost-
nadsanpassning av taxorna pa affarsbanenitet, som trafikutredningen fun-
nit vara noédvindig.

Enligt trafikutredningens uppfattning kan transportavgifterna enligt det
nuvarande snittaxesystemet i jimforelse med det avgiftslige, som skulle
uppkomma vid tillimpning av jirnvigstaxa, icke anses for styckegodstrafi-
kanterna sa betungande, att en rimlig avgiftsniva ej kan ségas foreligga for
dem, varfor den ifragasatta taxedindringen enligt uiredningens mening icke
ir pakallad av transportférsérjningshansyn.

Sammanfattningsvis har utredningen funnit, att det frin samhalls- och
jarnviagsekonomiska synpunkter och vid det trafikpolitiska system, som
utredningen férordar, icke finns utrymme fér en anordning, varigenom pa
hela det statliga jiarnvigs- och billinjendtet skulle tillimpas uteslutande
jirnvigstaxor och tillsvidare ej heller andra for jirnvigs- och biltrafik
gemensamma taxor.

Krav pa bibehallande av jirnvigstaxa och genomgédende avgiftsberak-
ning framférs ofta i fraga om trafik pi och samtrafik med billinjer, som
ersitter nedlagda jirnviigslinjer. I dessa fall kan det regelmissigt konstate-
ras, att trafikunderlaget ej lingre dr sadant, att det jarnvigs- eller sam-
hillsekonomiskt motiverar fortsatt tillimpning av jirnvégstaxan.

Trafikutredningen anser, att frdgan om tillimpning av jarnvégstaxorna
i samtrafik med billinjer, vilka ersatter nedlagda jirnvégslinjer, ingar sisom
en oskiljaktig del av det storre problemet om gemensamt inférande av jarn-
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vagstaxorna pa hela det statliga jarnviigs- och billinjeniitet och bor bedo-
mas fran samma utgangspunkter som hela detta problem.

Sedan jarnvigsstyrelsen pa Kungl. Maj:ts uppdrag verkstillt en under-
sokning angéende inférande av ett sdrskilt taxesystem for samtrafiken mel-
lan jirnvdg och billinje, har styrelsen med skrivelse av den 20 december
1960 forklarat sig beredd att tillimpa ett taxesystem - - grundat pa nuva-
rande snittaxesystem — med reducerad billinjeavgift for den trafik, som
ersatter frdn och med ar 1961 nedlagd jarnvigstrafik. I vissa fall ar sty-
relsen &ven beredd att medverka till att 6vergingen sker etappvis genom att
taxorna temporirt utformas sa att i bérjan viljes ett for trafikanterna for-
manligare alternativ. Trafikutredningen har fér sin del uttalat, att en dy-
lik anordning ligger i linje med vad utredningen ansett bora vid behov éver-
végas sasom en dvergangsatgird vid jirnvigsnedliggning.

Vissa jdrnviigarna avilande forpliktelser

Trafikutredningens allminna synpunkter pa de fér jarnviagstrafiken
speciella forpliktelserna — transportplikt, taxeplikt etc. — har redovisats
i det foregiende (s. 27 ff.). Betriffande transportplikten framhaller utred-
ningen ytterligare, att SJ:s skyldighet att pa hela statsbanenitet ombesorja
all trafik, som soker sig dit, medfér att jarnviigen mer eller mindre kommit
att fa tjina siasom foér samtliga transportmedel gemensam transportreserv.
Detta har i sin tur lett till att for vissa jArnvégslinjer jarnvégens anligg-
ningar och rullande materiel, fasta organisation samt tidtabellsstandard
ofta méste ges stérre dimensioner 4n som numera ir fran enbart foretags-
ekonomisk synpunkt motiverat. Detta maste anses sisom en icke obetydlig
jarnvigsekonomisk belastning. 1 och med tillkomsten av likvardiga alter-
nativa transportmedel och vid genomférandet av ett héirpa baserat system
med effektiv konkurrens foreligger fran samhillets synpunkt inte langre
anledning att aligga jirnviigarna allmin transportplikt.

I de fall, dir med hénsyn till kraven pa (illfredsstillande transportfor-
sorjning SJ fortsittningsvis kommer att ha trafikeringsplikt, &r det 4 andra
sidan naturligt att transportplikten bibehalles inom ramen for den reglering,
som bestdmmer trafikeringspliktens omfattning.

En konsekvens av den allminna transportpliktens borttagande blir, att
principen om trafikanternas likabehandling i friga om vagntilldelning inte
lingre skulle tillimpas sasom tvingande regel. Vid tillracklig vagntillging
innebdr detta inte nagot problem; férst vid upptridande vagnbrist kolli-
derar trafikanternas inbérdes intressen. Att i sadant fall binda SJ strangare
dn deras konkurrenter pa landsvégssidan synes vid ett system med effektiv
konkurrens inte acceptabelt. I praktiken maste SJ sisom storforetag dock
tillampa vissa likabehandlingsregler och de principer, pa vilka 1953 ars lag
om motverkande i vissa fall av konkurrensbegrinsning inom néringslivet
bygger, torde utgéra garanti mot fran samhillelig synpunkt olimplig diskri-
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minering. Endast pa de jirnvigslinjer, for vilka trafikerings- och transport-
plikten bibehalles, torde bestimmelsen om likabehandling vid vagntilldel-
ning bora kvarsta.

Ett bibehallande av bestimmelsen om likabehandling i taxehdnseende pa
jirnvigssidan skulle fér astadkommande av likhet i konkurrensvillkoren
fordra inférande av en motsvarande skyldighet pa landsvigssidan. Da detta
knappast gar att genomfdra i praktiken och dessutom ej ar forenligt med
ett system med effektiv konkurrens, bor bestimmelsen om likabehandling
vid avgiftsnedsitiningar pa jarnviag upphivas.

For astadkommande av likstillighet med samtliga ovriga trafikgrenar
synes ocksa den fér SJ gillande skyldigheten att hdlla tillimpade taxor,
‘nklusive nedsdttningar, offentliga bora slopas. For detta talar vid ett system
med rorlig taxesattning bl. a. dven praktiska skal.

Pa samma satt som forutsittes i friga om lastbilstrafiken blir slutligen
iven for jarnvagstrafikens vidkommande den allmdnna konkurrenslagstifi-
ningen det instrument, varigenom det allménna kan ingripa foér att mot-
verka eventuellt upptridande tendenser att utnyttja forekommande eller
blivande monopolstillning med avseende pa viss trafik. Detta har utgjort en
implicit premiss fér utredningens tidigare resonemang.

Reservation

I sin till betinkande I fogade reservation framhéller ledamoten Kollberyg,
att han for sin del maste avvisa tanken pa att via en utjdmningsfond inom
transportapparaten finansiera olénsam trafik, eftersom detta skulle med-
fora en ytterligare och ny form av beskattning av transportapparaten. Har-
till kommer att den utformning som utjamningsfondmetoden kan komma
att fa skulle sirskilt belasta biltrafiken och dirigenom icke vara forenlig
med malsittningen effektiv konkurrens pa lika villkor.

Reservanten framhaller vidare, att utredningen icke haft tilirdckliga skal
att fororda, att SJ:s taxor i fortsittningen icke skall vara offentliga samt
att likabehandlingen av SJ:s kunder i friga om vagntilldelning och avgifts-
nedséttningar skall upphéra. Dessa sporsmal kriver ytterligare belysning
och fragan om offentlighetsprincipen bor prévas i ett stérre sammanhang.

Jirnviigsstyrelsens skrivelse i november 1962 angaende planerade dtgarder i kostnads-
besparande eller intiktsfrimjande syfte

I skrivelse den 10 november 1962 har jirnvdgssiyrelsen limnat en redo-
gorelse for inom styrelsen planerade atgirder i kostnadsbesparande och
intaktsokande syfte.

Jarnvagsstyrelsen framhaller att anpassningen av SJ:s verksamhet pa
jarnvigsomradet till de #dndrade forhallandena pa transportmarknaden
f{érutsitter en koncentration av verksamheten genom nedliggning av olon-
samma bandelar, stationer m. m. och jimsides hirmed en upprustning och
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modernisering av affirsbanenitet med speciell inriktning pa de féretags-
ekonomiskt mest 16nande transporterna. Dirutbver fordras pa alla omra-
den av jirnviigsdriften en kontinuerlig effektivitetsévervakning for att ge-
nom organisatoriska och tekniska atgirder 6ka produktiviteten.

Den takt i vilken nedliggningsundersékningarna bedrivits sedan bud-
getaret 1959/60, svarar ungefir mot vad som kan uppnis med nuvarande
resurser och praxis fér drendenas behandling. Styrelsen avser emellertid
att undersoka mojligheterna att ytterligare forcera nedliggningsundersok-
ningarna.

Utéver den fortlopande anpassningen av persontigsplanen efter resande-
frekvensen, avser styrelsen att fran grunden genomgi hela planen i syfte
att finna en optimal 16sning, anpassad till ridande férhallanden. Aven gods-
tigsplanen kommer att bli féremal for en liknande lotaléversyn, avseende
mojligheterna att optimalt hdja transportstandarden bl. a. genom okad
direktkoérning mellan stérre centra.

Atskilliga stationer har fatt en starkt minskad betydelse for trafikutbytet
i samband med féridndringarna i trafikstrukturen. Total nedliggning eller
avbemanning med 6verflyttning till nédrbeligen storre station av trafikupp-
gifterna ér i siddana fall ofta l6nsam inom ramen {6r nuvarande produk-
tionsstruktur.

Denna utveckling mot en koncentration av trafiken till vissa stérre sta-
tioner kommer att ytterligare accentueras med inférande av ny transport-
organisation for i férsta hand styckegodstrafiken, s. k. knutpunktstrafik.
En liknande utveckling torde efter hand och pa nagot lingre sikt komma
att i viss utstrickning bli rationell dven i fraga om persontrafik och vagns-
lastgodstrafik. For persontrafiken inrittas dirvid till knutpunkterna an-
slutande busslinjer. I vagnslastgodstrafiken kan anvidndning av storbehal-
lare eller enklare »paketlastning» — eventuellt trailers (»piggy-back») -
i féorening med koncentration till vissa stdrre stationer mdjliggora en ge-
nom mekanisering billigare och snabbare omlastning fér anslutande lands-
vigstransport till och fran transportkunder, som saknar sparanslutning.

Minga stationer med ringa trafik maste emellertid tills vidare behallas
med hinsyn till arbetet med tagforingen. For att full effekt skall kunna
nids med trafikutbytets koncentrering till ett jamforelsevis litet antal sta-
tioner, fordras dirfor att fjarrblockering (CTC) inféres i 6kad omfattning.

Inom ban- och maskintjinsten riknar styrelsen med att genom syste-
matisk genomging av personalturlistor och en intensifierad kontroll av
personalanvindningen pa olika arbetsomriden kunna astadkomma minsk-
ning av personalbehovet. I detta sammanhang kommer att utnyttjas moj-
ligheterna att i 6kad utstrickning tillimpa enbemanning av lok och ackord
vid drift- och bilverkstiderna dvensom att béttre anpassa arbetsstyrkan
inom bantjinsten till sdsongbehovet. Verksamheten vid huvudverkstiderna
kommer att i olika avseenden rationaliseras bl. a. genom férlingda revi-
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sionsintervaller. For verksamheten icke absolut nédviandiga byggnader,
fordon och lager skall rivas, skrotas eller siljas.

Byggnadsverksamheten inom signalomrédet kommer att intensifieras i
fraga om exempelvis automatisk linjeblockering, relastillverk, fjarrblocke-
ring och rationalisering av vigskydd, vilket erfarenhetsmassigt ger stor
ekonomisk utdelning och samtidigt 6kad sikerhet i trafiken. En betydande
vinst bor dven kunna uppnas genom fjirrstyrning av omformarstationer.

Pa langre sikt kan betydande besparingar goras, bl. a. genom fortsatt
koncentration av underhallet av rullande materiel och standardisering av
lok- och vagnpark samt genom langtidsplanering av upprustningsarbeten
pa banan, fortsatt mekanisering av banunderhallet och effektivare kontroll
av utférda arbeten m. m.

I friaga om atgirder betriffande forsiljningen framhaller styrelsen att
inom persontrafiken férsiljningsverksamheten i forsta hand inriktas pa
alt 6ka trafiken under sadana perioder, da ledig kapacitet finns att tillga.
For att stimulera efterfragan i persontrafik forbattras service och rese-
standard i den utstrickning det bedémes 16nsamt. Férutom pris- och kvali-
tetsanpassning sker dven en intensifierad marknadsbearbetning. Insatser-
na koncentreras till lidsbegrinsade kampanjer med inriktning pa sarskilda
grupper av resande. Som exempel namns kampanjer for ackvisition av
affars- och tjansteresor.

Utbildningen i godstransportférsiljning kommer att breddas och inten-
sifieras. Pa grundval av forbattrad kdnnedom om det totala transportbeho-
vet inom olika branscher samt om konkurrensférutsittningarna i fraga om
dessa transporter kommer i okad utstrickning forsaljningsmal att upp-
stiallas och férsiljningsresultaten att féljas inom olika branscher och
forsiljningsomraden. For att i mojligaste man skapa gynnsamma kon-
kurrensforhallanden for jarnvigstransport tages kontakt med industrier
och kommuner i samband med nyanliggning fér att om mojligt astadkom-
ma en lokalisering i anslutning till jarnvég. I &vriga fall lamnas forslag och
i vissa fall bistand till 16sandet av terminalproblemen, bl. a. genom anlaggan-
de av industrispar. Marknadsbearbetningen genomfores i godstrafiken lik-
som i persontrafiken bl. a. i form av kampanjer.

Transportkvaliteten i godstrafik hdjs bl. a. genom inrittande av gods-
express- och ilgodstag, utdkning och modernisering av vagnparken, an-
skaffning av specialvagnar samt genom atgarder for att underlatta terminal-
hantering och kombinerad trafik jarnvag—bil.

Vagnslastgodsets inplacering i tariffer kommer att i storre utstriackning
goras beroende av de olika varuslagens transportegenskaper. I samband
hirmed kommer skillnaden mellan de hogsta och ligsta tarifferna att mins-
kas. Viktklassdifferentieringen kommer att anpassas till de konkurrerande
trafikmedlens fraktutbud och utformas med sikte pa att animera till battre
utnyttjande av vagnarnas lastformaga. For massgods kommer i 0kad ut-
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strackning specialtariffer att inforas, i de fall det ir foretagsekonomiskt
niotiverat,

Jéarnviigsstyrelsens skrivelse i augusti 1962 angiende SJ:s pensionsutgifter

I skrivelse till Kungl. Maj:t av den 30 augusti 1962 redogdr jarnvdgssty-
relsen foér den belastning, som nuvarande pensionsutgifter utgdr pa SJ:s
ekonomi.

Antalet pensionstagare vid SJ har stigit mycket starkt under de senaste
decennierna. Under 20-arsperioden 1940—-1960 har antalet egenpensions-
tagare ungefir trefaldigats och antalet familjepensionstagare mer dn tre-
faldigats. Denna betydande 6kning beror till huvudsaklig del pa forstat-
ligandet av enskilda jarnvigar men till en del ocksi pa den ojimna alders-
férdelning, som uppkom genom den stora nyrekryteringen av personal un-
der 1900-talets tva forsta decennier, framforallt under forsta varldskriget.
Av nuvarande pensionstagare vid SJ kan i runt tal 40 procent berdknas vara
tidigare anstéillningshavare vid forstatligade enskilda jarnvigar. Forstat-
ligandet medférde att pensionsnivin visentligt hojdes for Overtagna an-
stallningshavare samtidigt som pensionsaldern sinktes fér en stor del av
den aktiva personalen. D4 de av SJ fran de enskilda jarnvigarnas pensions-
inrdttningar o6vertagna tillgdngarna hogst motsvarade det matematiska
vardet av pensionsforsikringarna enligt de vid de enskilda jarnvigarna
gillande normerna, har SJ hirigenom fatt vidkinnas en betydande ekono-
misk belastning. Till denna belastning kommer sedan den 1 januari 1960
betalning av arbetsgivarebidrag till allminna tilliggspensioneringen (ATP)
fér framtida pensionsforpliktelser.

Styrelsen redovisar tvd metoder for berikning av pensionskostnader.
Den ena motsvarar den som anviindes inom SJ for kostnadsberdkningar fér
taxeandamal m. m., och innebidr att férsikringstekniskt beriiknade pen-
sionskostnader sittes till 20 procent av 16neutgifterna. Den andra metoden,
som nirmast motsvarar de forhallanden, som efter ATP:s inférande giller
for de med SJ konkurrerande transportforetagen ger en pensionskostnad
som fér nirvarande ér ligre dn 20 procent av loneutgifterna. Aven om star-
ka skil enligt styrelsens mening talar fér den sistnimnda metoden, for-
ordas att SJ fran och med budgetaret 1963/64 tills vidare belastas med fr-
sakringstekniskt beriknade pensionskostnader, uppgaende till 20 procent av
totala l6neutgifterna.

Under forutsittning, att det icke sker nagon fordndring i SJ:s pensions-
aligganden — t. ex. genom forindring av gillande pensionsaldrar eller ge-
nom 6kning av ur aktiv tjanst avgiende personal — kommer jarnvigssty-
relsens redovisade forslag att medfora, att det uppstar en differens mel-
lan & ena sidan SJ:s faktiska pensionsutgifter inklusive ATP och & andra
sidan de silunda forsikringstekniskt beriknade pensionskostnaderna. For
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budgetaret 1963/64 beriknas denna differens komma att uppga till i runt
tal 70 milj. kr.

Med hinvisning till vad sdlunda anférts hemstiller jarnvégsstyrelsen, att
det aliggande att forrinta statskapitalet, som dvilar SJ, matte fran och med
budgetaret 1963/64 nedsiittas med ett belopp, som motsvarar denna differens.

Yttranden

Betriffande utredningens forslag om driftbidrag at SJ, baserat
pa vart tredje ar framlagda bandelsredovisningar, framhaller Landsorganisa-
tionen (LO) att det finns hallbara motiv for att s snart som mojligt infora
sadana 6ppet redovisade statliga bidrag till all SJ:s samhillsnédvindiga tra-
fik. LO anser vidare att konsekvensen synes fordra, att dven andra trafik-
foretag an SJ samtidigt ges méjlighet till driftbidrag pa likartad grund.

Utredningens forslag tillstyrkes likaledes uttryckligen av jdrnvdgsstyrel-
sen, linsstyrelserna i Kalmar, Visterbottens och Norrbottens ldn, ndrings-
organisationerna, Svenska transportarbetareforbundet och kommittén for
ndringslivets lokalisering. Ett flertal remissinstanser har lamnat utred-
ningens forslag utan erinran.

Linsstyrelsen i Jonképings ldn papekar svirigheterna att faststilla kri-
terierna for huruvida en bandel dr 16nsam eller inte. Ndringsorganisationer-
na framhaller de svarigheter som erfarenhetsmissigt vidlader sddana sepa-
ratkalkyler, som bildar underlag for berdkningen av drifthidraget. Organi-
sationerna framhaller vikten av att principerna for dessa kalkyler ingdende
provas. Bl. a. kan ifragasittas om icke driftbidraget bor bestimmas endast
med hinsyn till sirkostnaderna — d. v.s. de kostnader som bortfaller om
trafiken ligges ned — for de trafiksvaga bandelarna. Organisationerna vill
fasta uppmirksamheten pa att bandelarnas andel av samkostnaderna endast
godtyckligt kan uppskattas.

Avvisande till utredningens férslag stéller sig statskontoret, som icke fin-
ner det méjligt att med tillriicklig sdkerhet beridkna forlusterna pé de trafik-
svaga linjerna. Ej heller finner statskontoret metoden limplig som incita-
ment till fortsatta rationaliseringar inom SJ. Liknande synpunkter anlég-
ges av riksrevisionsverket. Kommerskollegium anser SJ vara ctt av staten
koncessionerat monopolféretag, varav bor folja plikt till utjimning mellan
16nsamma och icke lonsamma trafiklinjer. Dock bitrader kollegium att bi-
drag lamnas, direst konkurrensen gor det omdjligt for SJ att dstadkomma
en tillrickligt stor inkomst pa de lonsamma linjerna for att ticka kostna-
derna for de icke 1onsamma. Linsstyrelsen i Ostergétlands lin finner, att det
framlagda utredningsmaterialet blott innehéller en del av de uppgifter, som
behdves for att bedoma fragan, och att de foreslagna atgarderna dirfoér bor
hetraktas som ett provisorium. Ldnsstyrelsen i Kristianstads ldn anser att
nuvarande kostnadsutjémning bor bibehallas. Liknande sténdpunkt inta-
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ger Riksférbundet Landsbygdens folk och lantbruksstyrelsen. Dock anser
lantbruksstyrelsen, att subvention bér utga efter en sa langt mojligt nog-
grann provning i varje sarskilt fall fér de aktuella bandelarna i samband
med prévning av frigan om trafikens fortsatta uppritthallande.

Utredningens férslag att driftbidraget tillsvidare skall
finansieras via statsbudgeten tillstyrkes av riksrevisions-
verket, linsstyrelserna i Kristianstads, Visterbottens och Norrbottens lin,
ndringsorganisationerna, Riksférbundet Landsbygdens folk och kommittén
for ndringslivets lokalisering.

Kommerskollegium anser diaremot att det bor finansieras genom avgifter
som betalas av trafiken som helhet, t. ex. éver en utjamningsfond. Aven
linsstyrelsen i Kalmar lin finner starka skil tala for en utjimningsfond,
medan Svenska jirnvigsmannaférbundet anser att fragan bor lamnas éppen
1 avvaktan pa att konsekvenserna av systemet med utjamningsfond ndrma-
re utretts. Under tiden bér driftbidraget tickas med budgetmedel.

Utredningen har foreslagit, att SJ:s verksamhet redovisningsmaéssigt upp-
delas pA tva linjenét, ett affairsbanenit och ett nit for trafiksvaga lin-
jer, och att den ekonomiska mailsdttningen gores olika for de
béda niten. Av de remissinstanser som uttalat sig om utredningens forslag
till redovisningsmassig tudelning av jarnvégsnitet ansluter sig till utred-
ningens synpunkter och férslag uttryckligen jdirnvdgsstyrelsen, jirnuvdgs-
radet, skogsstyrelsen, linsstyrelserna i Ostergétlands, Jonképings, Blekinge,
Goteborgs och Bohus, ilvsborgs, Skaraborgs, Jimtlands och Visterbottens
lin, Svenska stadsférbundet, Landsorganisationen, Svenska Jjarnodgsfor-
eningen och Svenska jarnvdgsmannaférbundet.

I friga om den ekonomiska malsittningen anser Landsorganisationen
hallbara motiv foreligga for att si snart som mojligt realisera den fore-
slagna differentieringen. Ndiringsorganisationerna anser en differentiering av
den ekonomiska malsittningen limplig och godtager utredningens forslag i
fraga om SJ:s ekonomiska malsittning. Aven normerna for forrantningen
av affirsbanenitets kapital anses rimliga. Organisationerna sager sig med
tillfredsstallelse ha uppmarksammat trafikutredningens uttalande, att vid
eventuella nyinvesteringar i jirnvagsdriften i princip hégre krav bor stallas
pé rantabiliteten.

Kommerskollegium anser diremot, att SJ som affirsdrivande statligt
verk med monopolstillning i princip inte bor taga ut hogre priser an att
intdkterna ticker kostnaderna inklusive rinta och normal avskrivning och
att hela SJ:s verksamhet déirvid bér ses som en ekonomisk enhet. Den om-
standigheten, att stod i en eller annan form bér limnas SJ till foljd av dess
trafikeringsplikt, bor inte tagas till intikt for en uppdelning av rérelsen i
tvi separata rorelsegrenar med skilda ekonomiska principer. Kostnadsut-
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jamning bor ske inom foretaget innan bidrag utifran kalkyleras. Riksrevi-
sionsverket anfor liknande asikter och tilligger, att verket av principiella
skil inte kan tillstyrka utredningens forslag betriffande dndringar i gillan-
de grunder for féorrantning och avskrivning av statens kapital. Verket anser
vidare, att med dndring i den ekonomiska malsittningen bor ansta, till dess
en allméan 6versyn skett av hithérande problem fér samtliga affarsverk. Lik-
nande synpunkter anfor Riksférbundet Landsbygdens folk.

Linsstyrelsen i Jonképings ldn, motororganisationerna, Svenska trans-
portarbetareférbundet och ndringsorganisationerna framhaller i detta sam-
manhang att SJ:s lastbils- och busstrafik bor sirskiljas fran jarnvigstrafi-
ken och handhas av ett fristidende foretag.

Betriffande forrantningen anfor jdarnvdgsstyrelsen, alt SJ maste fa tid
att pa mojligast lika villkor konkurrera med andra trafikmedel, innan kra-
vet pa prioriterad férrintning pa 75 procent av kapitalet sittes in. I annat
fall ar det risk, att planenliga avskrivningar oméjliggoéres. Jdrnvdgsrddel
framhaller vikten av att till grund for rinteberikningarna lagges endast i
SJ investerat slevande» kapital.

Jarnvdgsstyrelsen och jdrnvdgsrddet tillstyrker utredningens forslag be-
triffande SJ:s pensionsutgifter, liksom ocksd Svenska jirnvdgs-
mannaférbundet, som i sammanhanget erinrar om att SJ under tiden 1935—
1950 inlevererade overskott till statsverket utéver férrantning med ett belopp
pa ca 540 milj. kr. Detta finner férbundet bora beaktas dels néar forrint-
ningskravet och storleken av det i SJ nedlagda statskapitalet faststilles,
dels vid berikningen av pensionskostnaderna.

Utredningens férslag om riktlinjer att ldggas till grund for SJ:s taxe-
sdattning har i allmianhet accepterats av remissinstanserna. Sdlunda fin-
ner jdrnvdgsstyrelsen taxefriheten vara av grundliaggande betydelse for en
rationell utformning av taxepolitiken i ett system med konkurrens pa mojli-
gast lika villkor. Skogsstyrelsen, linsstyrelserna i Ostergétlands och Jonko-
pings lin samt Svenska jarnvdgsmannaférbundet bitrader ocksa uttryckli-
gen utredningens synpunkter pa SJ:s taxesidttning. Ldnsstyrelserna i Ble-
kinge, Géteborgs och Bohus, dlvsborgs, Skaraborgs och Jdmtlands lin har
icke funnit anledning till erinran mot utredningens allménna synpunkter pa
SJ:s taxesystem.

Generalpoststyrelsen, som forordar taxefrihet, framhaller som cn sjalv-
klar forutsiattning hirfér att samrad skall dga rum mellan SJ och postver-
ket betriaffande taxorna for postioringen. Svenska jdarnvigsféreningen till-
styrker utredningens férslag om friare taxesdttning och forutsitter att
jarnvagsstyrelsen kommer att samrada med {oreningen fore faststillandet
av nya eller dndrade laxor och dven hilla kontakt med foreningen i allt
utrednings- och planeringsarbete om nya jarnvigstaxor. Foreningen anser
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vidare, att samma motiv, som anférts av trafikutredningen foér att limna
jarnvagsstyrelsen full befogenhet att faststélla taxor for SJ, ocksa giller for
de enskilda jirnvigarna med avseende pa vederbdérande jdrnvigs lokala
taxa. Foreningen hemstéller darfér, att de enskilda jdrnviigarna beredes
samma ritt som SJ att sjilva helt fi faststilla sina jirnvigstaxor.

Linsstyrelsen i Kalmar lin stiller sig tveksam till utredningens forslag.
Lansstyrelsen understryker betydelsen av att, dérest det férordade taxe-
systemet genomféres, detta sker pa sadant satt, att det ej gar utéver vad
som kan anses férenligt med kravet pa tillfredsstéllande transportforsorj-
ning. Ldnsstyrelsen i Kristianstads lin uttalar farhigor for att det av utred-
ningen foéreslagna taxesystemet kommer att leda till att SJ:s resurser kom-
mer att utnyttjas till trafik lings »transportstrak» mellan storstadsregio-
nerna, medan trafikkonsumenterna i underférsérjda omraden skulle fa
samre service. Till denna uppfattning ansluter sig ocksa ldnsstyrelsen i
Malméhus ldn. Ldnsstyrelsen i Norrbottens ldn papekar behovet av atgiarder
for att minska de nuvarande hdga avstandskostnaderna och forordar ett
realiserande av Norrlandskommitténs férslag att tillampa s. k. virtuell av-
standsberidkning. Kommittén for ndringslivcts lokalisering framhdller att
den av utredningen foreslagna friheten for SJ att sitta sina taxor pa fore-
tagsekonomiska grunder kan medverka till att foérbittra produktionsbe-
tingelserna i omraden, som redan har expansivt niringsliv, medan situatio-
nen skulle bli den omvinda i mer avligset beligna omraden med svagt ut-
vecklat néringsliv och daligt trafikunderlag. Kommittén framhaller emel-
lertid att en bedomning av konsekvenserna fran lokaliseringssynpunkt av en
liberalisering enligt utredningens forslag ar osdker. Féreningen Sveriges
inrikessjéfart framhaller vikten av, att dven i fortsittningen i friga om
SJ:s fraktsattning vissa normer bibehalles, som i princip varken gynnar
eller missgynnar vissa grupper av trafikanter, trafiken till och fran vissa
hamnar eller grinsstationer o. s. v.

I konsekvens med sitt stallningstagande till frigan om SJ:s ekonomiska
malsiattning finner kommerskollegium och riksrevisionsverket att det nu-
varande taxesystemet bor bibehallas.

Ndringsorganisatlionerna, som kraftigt understryker forutsittningen att
konkurrerande trafikmedel ocksa skall vara obundna av regleringar, fram-
haller att de godtager inférandet av normaltaxor endast under férutsiattning,
att avgiftssittningen bedémes rent foretagsmissigt, innebarande bl. a. att
varje slag av transporttjanst pa affarsbanenitet skall bira sina kostnader,
samt att av trafikanter, som icke limpligen kan anlita annat transportmedel,
icke uttages forhdjda avgifter. Utredningen anser sig ha anledning utga
fran att SJ icke kommer att begagna tillfidlliga monopol- eller bristsituatio-
ner i transportférsérjningen till extrem vinstmaximering. Organisationer-
na har funnit angeléget att kraftigt understryka detta uttalande av utred-
ningen, eftersom risk férefinnes att den aterhallsamhet i fraga om tarifferna
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vid monopol — vare sig tillfalliga sidana, exempelvis vid omfattande sjo-
fartshinder, eller vid mer permanenta monopol -— som utredningen férut-
sitter, kan komma i konflikt med det kortsiktiga foretagsekonomiska in-
tresset inom jarnvigstrafiken. Fore en eventuell férindring av normal-
taxorna bor samrid pa ett tidigt stadium upptagas av jirnvigsstyrelsen med
foretradare foér niringslivets organisationer.

Betraffande formerna for taxornas faststillande anfér kommerskolle-
gium, att si linge taxorna inom den yrkesmissiga biltrafiken icke far be-
stimmas av foretagarna sjilva, bor ocksd Kungl. Maj:t faststilla SJ:s
taxor. Till denna 4sikt ansluter sig dven ndringsfrihetsrddet, linsstyrelsen
i Vdsterbottens ldin, motororganisationerna, Riksférbundet Landsbygdens
folk, jarnvdgsrddet, kommittén for ndringslivets lokalisering och delvis ock-
sd arbetsmarknadsstyrelsen.

Trafikutredningens avstyrkande av tanken piA taxemissig sam-
trafik mellan jirnvig och billinjer, godtages av det 6vervigande antalet
remissinstanser, som uttalat sig hirom. Salunda delar bl. a. generalpoststy-
relsen helt utredningens uppfattning om att taxemissig samtrafik mellan
jarnvig och billinje fran samhillsekonomiska synpunkter inte b6r komma
till stdnd. Svenska jdrnvdgsféreningen framhaller, att taxesittningen bor
vara atskild for jarnvig och buss, d4ven om expeditionell samtrafik fore-
kommer mellan jarnvig och billinje. Som skil anfores olikheterna i kost-
nadsférhillandena. En gemensam taxa skulle fa synnerligen allvarliga
foljder for det ekonomiska resultatet.

Arbetsmarknadsstyrelsen anser diaremot att taxeméssig samtrafik bil—
jarnvag med tillimpning av jirnvagstaxa eller annan lamplig form av
taxenedsidttning kan vara behévlig for att mildra 6vergangssvarigheter for
orter, som drabbats av jirnvigsnedliggning. Aven i andra fall kan taxe-
missig samtrafik vara motiverad med hinsyn till kravet pa en tillfredsstil-
lande trafikforsérjning. Styrelsen anser att fortsatt uppmirksamhet bor
dgnas hithorande spérsmal. Ldnsstyrelsen i Kalinar Idn hivdar att jarnvags-
taxor och genomgaende avgiftsherikning bor bibehallas i friga om trafik
pa och samtrafik med billinjer, som ersiitter nedlagda jarnvigslinjer, men
anser, att det finns goda skil att inskranka inférandet av jarnvigstaxorna
till sddana billinjer, som ersiitter nedlagda férutvarande enskilda jirnvigar.
Lansstyrelsen i Jimtlands ldn anser att starka skil talar for en reducering
av avgifterna vid styckegodstransporter inom Norrlandsregionen. Linssty-
relsen forordar dirfér, att genomgiaende godsavgiftsberikning vid samtra-
ik mellan jirnvidg och av SJ eller postverket dgda bil- eller busslinjer tages
under fornyat 6vervigande vid den slutliga utformningen av bestimmelser-
na for taxesystemet. Linsstyrelsen i Visterboltens lin anser frigan om
taxemdassig samtrafik vara ett glesbygdsproblem, som bor 16sas efter samma
principer, som féreslagits for de trafiksvaga jarnvigarna. Man bér godtaga
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ett driftunderskott mot bakgrunden av kravet pa tillfredsstillande trans-
portférsorjning. Kommittén for ndringslivets lokalisering erinrar om att
utredningen forordat att forlusterna pa driften vid vissa trafiksvaga jarn-
viagar helt skall tickas av bidrag via statsbudgeten. Denna mdjlighet att
ticka forlusterna pa samtrafik mellan vissa statliga jirnvidgs- och billinjer
har daremot inte diskuterats i betinkandet. Kommittén, som ansluter sig
till utredningens allméinna standpunkt att forluster pa trafiksvaga jarn-
viagar skall tickas via statsbudgeten och icke genom dolda overforingar
mellan olika delar av det statliga trafikvisendet, anser det angeliget att
dven fragan om gemensam jarnvigstaxa pa hela det statliga jarnvégs- och
billinjenétet provas med utgangspunkt frin denna princip.

Svenska jirnvigsmannafoérbundet anser i motsats till trafikutredningen
att jirnvigs- och biltrafiken taxemdssigt bér samordnas. De delar av vart
land som inte har jirnvdg bor, genom samtrafik och genomgéende frakt-
berikning utan speciella kostnadsékningar, kunna utnyttja landets jirn-
vigsnit.

Utredningen har foreslagit, att SJ pa affarsbanenitet befrias fran trans-
portplikt samt frdin skyldighet till likabehandling av
trafikanterna med avseende pa vagntilldelning och i taxehdnseende. Vidare
foreslas att SJ skall befrias fran skyldighet att halla tillampade
transportavgifter offentliga men i gengdld underkastas be-
stammelserna i 1953 ars konkurrensbhegridnsnings-
lag. Mot dessa forslag har jarnvdgsstyrelsen och jarnvdgsrddet intet att er-
inra. Ldnsstyrelsen i Virmlands lin framhaller att det med hénsyn till den
tforsvagning av jirnvigstrafikens tidigare starka naturliga monopolstillning,
som landsvigstrafikens utveckling medfort i dagens lage ej kan vara moti-
verat att till skydd for transportkonsumenterna bibehalla fér SJ tyngande
forpliktelser, som alagts dessa vid en tidpunkt, da de arbetat under vasent-
ligt andra forhéllanden. Liknande synpunkter anfores av ldnsstyrelsen i
Vistmanlands lin. Svenska jdrnvdgsforeningen bitrider utredningens for-
slag och foreslar att férslagen genomféres fr.o. m. den 1 juli 1963. Vid be-
handlingen av dessa och andra reformatgarder talar utredningen i sitt be-
tinkande i regel endast om SJ. Da samtliga jarnvagsféretag bor gent-
emot trafikanterna och andra transportmedel vara likstillda, forutsatter
foreningen att uttrycket »SJ» i férekommande fall ersittes med »jarnva-
garna». Svenska jarnvigsmannaférbundet tillstyrker likaledes utredningens
forslag.

Ndringsfrihetsrddet finner att utredningen i anslutning till férslagen om
okad frihet for SJ uttalat, att principerna for gillande néringsfrihetslag-
stiftning erbjuder garanti mot diskriminering i taxehiinseende m. m. I an-
slutning hirtill vill radet uttala, att enligt dess uppfattning atgirder av SJ
i foretagets affiarsverksamhet otvivelaktigt kan komma under bedémande
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enligt 1953 ars konkurrensbegriansningslag. Statens pris- och kartellnimnd
har ingen erinran mot utredningens forslag i dessa hinseenden, men pépe-
Kkar, att for den hindelse SJ skulle komma att inga transportavtal med exklu-
sivbestimmelser av sadan art, att de ir att uppfatta som konkurrensbegran-
sande overenskommelser, skall dessa givetvis inféras i nimndens kartell-
register. Dylika registrerade avtal skall vara offentliga direst Kungl. Maj:t
ej annorlunda férordnar.

Kommerskollegium finner det vara sjélvklart att dven SJ tillimpar grund-
satsen om likabehandling. Det dr d4 ocksa naturligt att trafikanterna far
mojlighet att félja SJ:s tillimpning av normaltaxorna. Kollegium finner
alitsa, att SJ:s prissittning bor hallas offentlig. Ndringsorganisationerna an-
ser att om transportplikten hidves for SJ bor den ocksa formellt hévas aven
tor den yrkesmissiga biltrafiken. Mot konsekvensen av denna hédvning —
att principen om trafikanternas likabehandling i friga om vagntilldelning
ej lingre tvingande tillimpas — har organisationerna ej nagon erinran. Dir-
emot stiller sig organisationerna tveksamma till forslaget att upphéva be-
stimmelsen om likabehandling vid avgiftsnedséittningarna pa jarnviag. Man
fragar sig om de jirnvigsekonomiska fordelar, som kan uppnas hirmed,
verkligen svarar mot de allvarliga konsekvenser, som skulle drabba de
foretag, som utsiittes fér diskriminering. Man papekar att den sortens diskri-
minering, som forslaget skulle mojliggora, vore en ohallbar prispolitik i ett
enskilt féretag. Organisationerna stiller sig ocksa skeptiska mot forslaget
att slopa offentlighetsprincipen och anser denna friga bora ses i samband
med offentlighetsprincipens hiivdande inom de statliga #mbetsverken i all-
minhet.

Betriffande taxedifferentieringen finner néringsorganisationerna, att
jarnvigsstyrelsen enligt 1948 ars jarnvigstaxekommittés forslag erhallit
betydligt okade friheter, samt att statsbaneforetagets storlek och svarig-
heterna att overblicka efterfrage- och kostnadsvariationerna, gor det svart
att omsitta differentieringsintentionerna i praktiken. Vidare &r en pris-
differentiering svarforenlig med langsiktig fosiljningspolitik. Om sa ar
forhallandet, vilket organisationerna icke vill bestrida, kan det icke med
fog samtidigt hiivdas, att de begrinsade krav pa enhetlighet som alltjamt
finnes utgér nagon besvirande belastning. Liknande synpunkter framféres
av Kooperativa forbundet, som tilligger att det skulle vara ett daligt exem-
pel, om ett statligt affirsféretag som SJ uttryckligen bemyndigades utova
sadan prisdiskriminering, som for foretag i gemen giller som en for allmén-
intresset skadlig konkurrensbegriansning. Férbundet finner att en omprov-
ning av bestimmelserna rérande likabehandling i taxehiinseende inte ir
motiverad och att forslaget att slopa offentliggérandet av taxenedsattningar
inte bor upptagas till behandling.

Akeriforetagarnas centralforening anfor betankligheter infér forslaget att
slopa féreskrifterna om likabehandling av trafikanterna i taxehinseende
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betriaffande jarnvigens trafik och dven infor forslaget att hiva offentlighal-
landet av tillimpade transportavgifter. SJ bedriver savil jirnvigs- som bil-
trafik och genom offentlighetsprincipens hidvande kan littare uppstad méj-
ligheter till en differentierad prissattning, som kan fa karaktir av dumping
eller diskriminering av trafikanterna. Jarnvigen har genom sitt kvotsystem
vid tarifferingen en mojlighet att 6verfora gods till jirnvdg, som annars
av ekonomiska och praktiska skil skulle befordras med lastbil i yrkesmis-
sig trafik. Offentlighetsprincipen betrdffande taxor dr enligt féreningens
formenande av visentlig betydelse fér den framtida transportutvecklingen
och bor hivdas i enlighet med vad som galler for statliga verk i allminhet.
Aven Féreningen Sveriges inrikessjéfart anknyter till frigan om transport-
utvecklingen och anfér att langtgdende och ensidiga fraktnedsittningar i
vissa fall kan fora 6ver export fran svensk hamn och med svensk utgiende
fartygslinje till utlindsk hamn och sjofart. Vidare kan dylika nedséttning-
ar andra omfattningen av respektive hamnars uppland och ingripa i den
inboérdes konkurrensen mellan sjoéfartslinjer till och fran Sverige. Férening-
en finner inte de anférda motiven 6vertygande och kan heller inte godtaga
pastaendet, att SJ forlorat den monopolstillning, som tidigare ansetts mo-
tivera kravet pa viss enhetlighet i fraktséattningen.

Over jarnvigsstyrelsens forslag rérande pensions-
utgifterna har remissyttranden avgivits av riksrevisionsverket, kom-
merskollegium och statens pensionsanstalt.

Rikrevisionsverket hiavdar att resultatet av den utredning rérande rikt-
linjerna for affarsverkens pris- och taxepolitik, som verkstiilles av sirskilda
sakkunniga, bor avvaktas, innan stillning tages till jarnvigsstyrelsens for-
slag. Kommerskollegium anser, att med en slutlig bedbmning bér anst4, till
dess resullatet av en mera allsidig undersékning foreligger.

Statens pensionsanstalt framhaller att frigan om hur hinsyn skall tagas
till pensionutgifterna dr komplicerad och inte kan fa nagon adekvat 16sning,
genom att man héinvisar till forsidkringsteknik. Kalkyleringen bor paverk-
kas av féorekommande olikheter mellan férmanssystemen inom olika verk-
samhetsgrenar etc. men inte av olikheter i fraga om periodisering av kost-
naderna. I det forra avseendet ar bl. a. att mirka, att utgaende personal-
pensioner inom statens och kommunernas omraden reguljirt omregleras
ar for ar i anslutning till samtidiga dndringar i tarifflonerna, nagot som
knappast sker inom annan personalpensionering. Om de hirav féranledda
kostnaderna inte skulle pa nagot satt beaktias vid lIénsamhetskalkyler, bleve
dessa missvisande. Frigan om hur dessa kostnader limpligen bor periodi-
seras ar emellertid inte lattlost.

Pensionsanstalten erinrar om, att anstalten i annat sammanhang for-
ordat, att samrad skulle komma till stind mellan representanter for staten
och andra arbetsgivare, i varje fall kommunerna, med sikte pA gemensamma
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berdkningsnormer. Forevarande arende och vissa kommunala atgérder och
undersokningar visar tydligt énskvirdheten av att frigan Overviges dven
pa det statliga omridet. Pensionsanstalten anser i enlighet hidrmed icke
lampligt, att man nu skulle binda sig fér att sisom pensionskostnad for
statsanstdllda godtaga exempelvis en forsakringsméssig premie utgdérande
20 procent av lonekostnaden eller summan av hilften av denna premie och
ATP-avgiften.

Vad héarefter angar fragan om pensionskostnadernas betydelse for SJ:s
aliggande att forranta statskapitalet undandrager sig denna friga i princip
pensionsanstaltens bedémande. Det idr emellertid uppenbart, att om man
anser att verksamheten fran affirsmissig synpunkt i fortsidttningen borde
ett visst ar belastas med en kostnad motsvarande en pa ett eller annat sitt
forsdkringstekniskt beriknad premie for kompletteringspension jimte arets
ATP-avgifter, och detta inte skett tidigare, maste omlaggningen aktualisera
sarskilda 6vergangsfragor. Aven om detta ar fallet, bor likvil en reglering
av dessa kunna bygga pa ett stillningstagande till den férut inledningsvis
berérda friagan saframt man inte skulle foérutsitta att SJ:s driftresultat
principiellt sett inte borde paverkas av hela den pensionskostnad, som upp-
kommer enligt det tillimpliga formanssystemet. I forslaget har vidare inte
berdrts fragan huruvida det nuvarande systemet med avsittning till virde-
minskningskonto f6r motvigande av framtida pensionskostnader skulle av-
vecklas vid den av jarnviigsstyrelsen foreslagna anordningen och inte heller
upptagits spérsmailet om betydelsen av redan i utjaimningssyfte gjorda av-
siattningar.

Pensionsanstalten vill emellertid i sammanhanget erinra om, att spors-
maélet om den ekonomiska malsittningen for affarsverken och riktlinjerna
for deras pris- och taxepolitik ar féremal for uiredning av nyligen tillkallade
utredningsmin. Av direktiven for denna utredning framgar att dess upp-
drag bl. a. omfattar fragan om forrantningskravet for affirsverken och
vilka normer som skall tillimpas, om andra 4n rent affirsmaissiga uppgifter
alagts ett verk m. m. I direktiven har vidare angivits, att utredningen bér
beakta bl. a. de forslag till forrdntningsnormer m. m. fér SJ, som redovisats
i betinkande av 1953 ars trafikutredning. Vid nu angivna forhéllnaden lidrer
stillning icke nu bora tagas pa grundval av foreliggande forslag.

Departementschefen

Som jag framhallit vid behandlingen av de allméinna riktlinjerna foér tra-
fikpolitiken dr det nodvindigt att det trafikpolitiska reformprogrammet
genomfores i etapper och att déirvid en tidsmissig samordning av refor-
merna for jirnvigs- och landsviigstrafiken efterstrivas for atl tillgodose
beriittigade krav pa likhet i konkurrensvillkoren.

Till de algidrder, som bor ingd 1 den férsla reformetappen pa jarnvigs-
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omradet, hor en revision av grunderna for driftbidraget till SJ. Enligt de
riktlinjer som angivits i prop. 1958: A 77t har SJ sedan budgetaret 1958/59
erhallit ett arligt driftbidrag sasom partiell kompensation for sidana icke
foretagsekonomiskt motiverade prestationer, som statshaneforetaget har att
utfora. Driftbidragets syfte var att bereda SJ moéjligheter att bittre an dit-
tills anpassa taxorna efter kostnads- och konkurrensforhéllandena pi af-
farsbaneniitet, och bidraget ansags béra anknytas framst till trafikforplik-
telserna pa de trafiksvaga jarnvagslinjerna. Det stod dock klart att det be-
slutade driftbidraget, som motsvarade hilften av da beriknat underskott pa
de trafiksvaga bandelarna, ej skulle skapa nigon betryggande marginal
mellan intdkter och kostnader. Aven smi variationer i intdkts- och kost-
nadsnivan férutsattes medfora risk fér underskott pa SJ:s totala rorelse.
Skulle till £6ljd hirav underskott nagot ar uppkomma borde detta tickas ge-
nom anvisande av sdrskilt tickningsanslag. Driftbidraget finge vidare be-
traktas som ett utpriglat provisorium, och en omprévning av fragan borde
ske 1 samband med att stillning toges till trafikutredningens férslag.

Driftbidraget har utgitt med 100 milj. kr. for ettvart av budgetiren
1958/59 och 1959/60 samt 80 milj. kr. for ettvart av budgetiren 1960/61—-
1962/63. Arets riksdag har anvisat oférindrat 80 milj. kr. sisom driftbi-
drag till SJ for budgetaret 1963/64. Diarutdver har frin och med budgetaret
1960/61 sirskilda anslag anvisats for underskottstickning. For budgetaret
1960/61 anvisades 70 milj. kr., varav dock endast nigot mer dn 20 milj.
kr. behdvde tagas i ansprak. Anslaget for budgetaret 1961/62 upptogs till
50 milj. kr., vilket belopp emellertid inte helt tickte underskottet, som dess-
utom kriavde en minskning av lagerreserven med 6,9 milj. kr. Anslaget till
underskottstickning har for budgetaren 1962/63 och 1963/64 upptagits till
oférandrat 50 milj. kr. Av anslaget fér budgetaret 1962/63 har 8 milj. kr.
tagits i ansprak for tidckning av underskottet pia verksamheten under
nimnda budgetar.

Kravet pa forrantning av det i SJ nedlagda statskapitalet har, om man
bortser fran driftbidraget, frdn och med budgetiret 1956/57 inte till ndgon
del kunnat upprétthallas. For budgetaret 1961/62 har SJ:s verksamhet —
efter avskrivningar samt rianteberdkning pa statskapitalet — lidmnat ett
underskott pa drygt 162 milj. kr. eller om man bortser fran driftbidraget
drygt 242 milj. kr. Motsvarande siffror for budgetaret 1962/63 utgdér 124
resp. 204 milj. kr.

Trafikutredningen ridknar med att driften av de trafiksvaga bandelarna
innebdr en belastning pa SJ:s ekonomi av storleksordningen 200 milj. kr.
per ar vid 1960—61 ars prislige och 1958 ars trafik. Enir de driftbidrag,
som anslagits sedan 1958, silunda endast delvis tickt underskotten pa de
trafiksvaga jarnvigslinjerna, har det enligt utredningens uppfattning inte
varit mojligt for foretaget att i onskviard omfattning genomféra den avsedda

! Prop.'1958: B 1 bil. 8, SU B#6, p. 3, rskr. B 74.
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anpassningen av taxorna till kostnads- och konknrrensférhillandena péa
affdrsbanenétet. Den ogynnsamma utvecklingen sedan budgetiret 1960/61
av statsbaneforetagets ekonomi har medfort att utrymmet foér den avsedda
taxepolitiken under de senaste aren varit sarskilt snivt. Utredningen be-
traktar det som en av de visentligaste forutsittningarna for friare forhal-
landen pa transportmarknaden, att SJ helt kompenseras for trafikerings-
plikten pa de trafiksvaga jarnvigslinjerna.

For egen del vill jag erinra om att det underskott i SJ:s rorelse, som hin-
for sig till de trafiksvaga linjerna, enligt den géllande ekonomiska malsatt-
ningen for statsbaneforetaget skall primirt finansieras genom resultatut-
jamning inom foretaget. Med hiinsyn hirtill och till den successiva skéirp-
ning av konkurrensférhillandena, som utvecklats pa transportmarknaden
under det sista artiondet, har statsbaneféretagets taxepolitik i friga om de
trafikstarka linjerna (affirsbanenétet) mast inriktas pa en kortsiktig netto-
intiktsmaximering. Taxenivan pa affarsbanenitet har silunda fatt avvigas
fran den utgangspunkten, att intikterna pa denna del av linjeniitet under
den just aktuella verksamhetsperioden skulle sa langt detta 6verhuvudtaget
vore mojligt ticka dels kostnaderna for trafiken pa affirsbanenitet och
dels underskottet pa de trafiksvaga linjerna. En f6ljd hdrav har blivit, att

trafikanterna pa affirsbanenédtet — frimst det svenska niringslivet pa
grund av att trafikefterfragan varit relativt okinslig foér prishdjningar
inom manga delar av godstrafiken — fatt betala hogre transportavgifter

in som varit motiverade med hinsyn enbart till de foretagsekonomiska for-
héallandena pa affarsbanenétet. Den i forhallande till kostnaderna hoga taxe-
nivan har ocksid medfért en mindre transportvolym for SJ 4n som eljest
skulle ha varit mé6jligt. Namnda taxeniva har givetvis dven influerat pa taxe-
sattningen fo6r vissa transporter med konkurrerande transportmedel i en
for transportkonsumenterna oférmanlig riktning. En foretagsekonomiskt
icke motiverad resultatutjamning av det slag, som f. n. giller for statsbane-
foretaget och som jag hir redogjort for, dr sjalvfallet helt oférenlig med
det av mig forordade trafikpolitiska systemet.

Enligt min mening bér trafikeringsplikten pa det trafiksvaga jarnvigs-
nitet sa snabbt som mojligt nedbringas genom energiskt fullf6ljande av
nedliggningsprogrammet. Till den del trafikeringsplikten kvarstar bor emel-
lertid ersidttning limnas, som helt ticker hirigenom uppkommande under-
skott. En dylik ersittning ir, sisom jag framhallit vid behandlingen av de
allminna riktlinjerna foér trafikpolitiken, inte att betrakta sidsom en subven-
tion at trafikforetaget utan som en ersiittning fran det allminnas sida for
transporttjanster som foretaget sjialvt fran foretagsekonomiska synpunkter
ej har anledning utféra men som erfordras av olika samhailleliga skal. Ifra-
gavarande ersittning kan sigas utgora populart uttryckt ett slags
»kollektivbiljett>, som staten av ndmnda skil koper av SJ for varje budget-
ar. For SJ:s del utgor ersiatlningen for driften pa de (rafiksvaga jarnvigs-
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linjerna en forutsdtining for att foretaget skall kunna féra en mer aktiv
taxepolitik. Dirvid 6ppnas bl. a. en méjlighet atl préova om en taxesinkning
i friga om vissa transporter skulle pa lingre sikt kunna medfora en 6kad
nettointdkt genom trafikvirvning. Eftersom transportkonsumenterna ofta
behoéver en langvarig omstéllning for byte av transportmedel méste SJ dirvid
ha mojligheter att fora en langsiktig taxepolitik framst i friga om vagns-
lastgodstrafiken, vilket i sin tur férutsitter att SJ kan beridkna ersittningens
ungeférliga storlek under ett antal ar framéver. I detta sammanhang far
man inte heller bortse fran att underskotten pa driften av de trafiksvaga
jarnvégslinjerna f. n. har den storleksordningen, att det torde vara prak-
tiskt taget utsiktslost att — utan sarskild kompensation fér dessa under-
skott — skapa balans i foretagets ekonomi, dven om det frin ledningens
och personalens sida goéres aldrig si méalmedvetna och vilplanerade insat-
ser for att forbitira foretagets ekonomiska situation. Psykologiskt sett kan
ett dylikt utgangslige och framtidsperspektiv sjilvfallet verka i hég grad
himmande pi ledningens och personalens ambitioner att strdva efter ba-
lans i foretagets ekonomi.

Under dberopande av vad jag har anfort forordar jag att SJ fr. o. m. bud-
getaret 1964/65 beviljas full ersittning fér underskott pa trafiksvaga jarn-
vagslinjer. Ersittning bor dock ej utgd dérest det —— med hinsyn till jirn-
vigslinjens betydelse som férbindelse- eller dubbleringsbana eller med be-
aktande av modjligheter till 16nsam trafik m. m. — fran féretagsmissiga
synpunkter kan vara motiverat att fortsitta trafikeringen dven om linjen
f. n. lamnar underskott. Detta féljer for 6vrigt av de generella férutsitt-
ningar for dylik ersittning som jag angivit vid behandlingen av de all-
minna riktlinjerna foér trafikpolitiken. Aven i Ovrigt bor darvid angivna
villkor gilla jamvil ersdttningen till SJ for ifrdgavarande jarnvagstrafik.

Till grund foér bestimning av ersittningens storlek bor ligga en férhands-
berdkning av de trafiksvaga jarnvigslinjernas driftresultat fér resp. budget-
ar. Denna berdkning bor i enlighet med trafikutredningens férslag grundas
pa en vart tredje ar fornyad bandelsundersékning. Berdkningen av de kost-
nader och intidkter, som ir hinidrliga till de trafiksvaga jirnvigslinjerna tor-
de fa ske i huvudsaklig 6verensstimmelse med de riktlinjer, som angivits av
1942 ars jarnviagskostnadsutredning. Sisom nagra remissinstanser fram-
hallit ir darvid uppkommande kostnads- och intdktsférdelningsproblem av
betydande svarighetsgrad. En granskning av tillimpade redovisnings- och
berdkningsprinciper ar darfor angeldgen och jag avser darfér att inom kort
hemstilla om Kungl. Maj:ts bemyndigande att tillkalla sarskild expertis
for att inom kommunikationsdepartementet verkstidlla en granskning av
riktlinjerna for dessa beridkningar.

Foér budgetaret 1964/65 har anslagsbehovet av jidrnvagsstyrelsen pa
grundval av en fornyad bandelsundersékning berdknats till 238 milj. kr.
Jarnvigsstyrelsens berdkning har preliminért prévats inom kommunika-
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tionsdepartementet. Anslagshchovet torde béra anmilas fér nista ars riks-
dag. I det av jarnvigsstyrelsen beriknade anslagsbehovet ingir ersittning
for trafikering av vissa jarnvigslinjer, vilka dven fran foretagets syn-
punkt kan vara motiverade att trafikera oaktat de f. n. limnar visst un-
derskott. Med hinsyn till vad jag tidigare anfért bor ersitining ej utga
for underskott pa dylika banor. Efter avdrag med hiremot svarande belopp
kan anslagsbehovet for budgetaret 1964/65 preliminirt uppskattas till ca 200
milj. kr. Savitt nu kan bedémas torde anslagsbehovet fér de ndrmast f6ljande
budgetiren komma att nedgi med 15 a 20 milj. kr. per ar.

Det hittillsvarande driftbidraget till SJ har utgatt av allminna budget-
medel. Trafikutredningen férordar att si tillsvidare sker dven i fortsatt-
ningen och det helt 6verviigande antalet remissinstanser har inte haft nagot
att erinra hiaremot. Enligt min mening bér nagon #&ndring av nuvarande
finansieringsprinciper inte vidtagas och jag férordar salunda att ersittningen
aven i fortsdttningen utgar av allminna budgetmedel.

Den nuvarande partiella kompensationen till SJ fér driften av icke lon-
samma jarnvigslinjer utgar fran ett under rubriken: Driftbidrag till statens
jarnvigar anvisat sirskilt riksstatsanslag. Med hansyn till den 4ndrade ka-
raktir, som medelsanvisningen till SJ nu foreslas fa, synes anslaget — efter
férebild av ett sedan manga ar utgdende principiellt sett likartat anslag for
ersittning till postverket fér befordran av tjinsteférsindelser — i fortsatt-
ningen limpligen béra benimnas: Ersittning till statens jarnvigar for
driften av icke I6nsamma jarnvégslinjer.

I detta sammanhang vill jag dven ta upp en speciell taxefraga som ak-
tualiserats vid nedliggning av trafiksvaga bandelar. De orter som berors av
en jarnvigsnedliggning foérlorar formanen av den genomgiende, degressiva
fraktberdkning, som tillimpas pa jarnvigsnitet. Vid hittills genomférda
nedlaggningar har detta visat sig medféra kraftiga 6kningar av styckegods-
avgifterna, som kunnat leda till kinnbara verkningar framst fér en del in-
dustriféretag. For mera langviaga styckegodstransporter har salunda med
normala taxor uppkommit 6kningar pa upp till 30--40 procent. Trafikutred-
ningen har studerat frigan om taxemissig samordning av jarnvigs- och bil-
trafik och dérvid avvisat tanken pa genomgaende fraktberdkning enligt jirn-
vigstaxa men uttalat sig f6r vissa dvergangsatgirder i samband med ned-
laggning av jarnvig. Bl. a. genom av jirnvigsstyreisen beslutade temporira
nedsattningar av billinjeavgifterna i styckegodssamtrafiken och genom
speciella fraktavial har det i praktiken blivit méjligt att genomféra en suec-
cessiv anpassning till det forindrade taxelidget och jidrnvigsstyrelsen torde
aven i fortsidttningen tillse att man inte genom pldtsligt genomférda, kdann-
bara héjningar av fraktavgifterna foérsvarar verksamheten for féretag pa de
orter, som berérs av hittills och framdeles beslutade omliggningar av trafiken
fran jarnvag till landsvig.

Frigan om den ekonomiska malsattningen {6r SJ har senast provats i



156 Kungl. Maj:ts proposition nr 191 dr 1963

samband med driftbidragsfrigans behandling ar 1958. Gillande malséittning
innebir — sedan avskrivningarna fr. o. m. budgetaret 1951/52 grundats pa
ateranskaffningspriser — i princip krav pa full realekonomisk kostnads-
tickning och dirutéver forrdntning av det bokférda statskapitalet. For-
rdntningskravet har sedan budgetaret 1958/59 beriknats efter den rinte-
fot till vilken forrdntningskravet bestamts for statens investeringar i all-
minhet. Sedan hinsyn tagits dven till det for vart ar beslutade driftbidraget,
har SJ:s taxor i princip berdknats med utgangspunkt fran den sidlunda an-
givna malsdttningen, varvid vinsterna pi de trafikstarka bandelarna for-
utsatts fa utjamna kvarvarande forluster pa de trafiksvaga.

Forslaget att ersidtta den nuvarande resultatutjaimningen inom stats-
baneforetaget med en anslagsgivning over statsbudgeten, som innebéir full
tickning av underskotten pa de trafiksvaga linjerna, har —— sisom férut
framhallits — till syfte att ge SJ mojlighet att helt anpassa taxesittningen
pa affiarsbanenitet efter de trafikekonomiska foérutsittningarna pa detta
nit. Utgdngspunkten for taxekalkylerna bor da vara en for detta néit avpassad
och klart definierad ekonomisk malsittning. I enlighet med trafikutred-
ningens forslag torde diarfor en differentiering av den ekonomiska maél-
sittningen for affarsbanenitet och for de trafiksvaga jdrnvigslinjerna fa
genomforas i samband med den forsta reformetappen. I fraga om afférs-
banenitet bér malet vara ett visst nettooverskott och i fraga om de trafik-
svaga jarnvigslinjerna en minimering av driftunderskottet och dirmed av
behovet av ersittning.

Trafikutredningen har foéreslagit att det i affirsbanenitet nedlagda rinte-
pliktiga statskapitalet skall betraktas sasom till en del — 75 procent —
utgérande frimmande kapital i verksamheten och att rdntan harpd skall
anses vara en kostnad som skall bestridas foére avskrivningar. Aterstiende
del av det bokférda statskapitalet skall betraktas sasom eget kapital, for
vilket rantan — utdelningen — blir beroende av rorelseresultatet. Fragan
om affarsverkens pris- och taxepolitik och den till grund hirfér liggande
ekonomiska malsittningen dr emellertid féremal for provning inom den ar
1962 tillsatta affarsverksutredningen. Med en mera genomgripande and-
ring av den ekonomiska maéalsittningen fér SJ torde dérfor bora ansté i av-
vaktan pa resultaten av affarsverksutredningens arbete. Den nuvarande
ekonomiska malséittningen for SJ som helhet bor salunda i vad giller af-
farsbanenitet tillsvidare bibehdllas. Vad trafikutredningen foérordat betraf-
fande nedskrivning av statskapitalet for de trafiksvaga linjerna kan jag i
princip ansluta mig till. At jirnvigsstyrelsen torde darfér béra uppdragas
att gora harfor erforderliga undersokningar. Stillning bor hirefter tagas till
fragan med vilket belopp nedskrivning skall ske och till dirmed samman-
hingande férrantningssporsmal. Fragan om tidpunkten fér nedskrivningen
liksom om takten fér densamma torde f& avgéras med hansyn till vad som
darvid befinnes lampligt.
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I forsta etappen enligt utredningens handlingsprogram ingir dven for-
slag att till utredning i sdrskild ordning hanvisa frigan huru uppkommande
differens mellan SJ:s aktuella pensionsutgifter och foretagets forsidkrings-
tekniskt beriknade pensioneringskostnader under de nirmaste decennierna
skall finansieras. Jiarnvagsstyrelsen har latit verkstilla en sidan utredning
och styrelsen har i skrivelse i augusti 1962 i samband med anslagsberak-
ningarna fér budgetaret 1963/64 redovisat resultatet av denna utredning.
Styrelsen framhaller att antalet pensionstagare vid SJ stigit mycket starkt
under de senaste decennierna och att denna oOkning till huvudsaklig del
beror pa forstatligandet av enskilda jarnvagar men till en del ocksd pd den
ojimna aldersfordelning, som uppkommit genom stor nyrekrytering av per-
sonal under vissa tidigare perioder. Av pensionstagarna vid SJ berdknas 40
procent vara tidigare anstillningshavare vid forstatligade enskilda jarnva-
gar. Forstatligandet medforde att pensionsnivdn vésentligt hojdes for over-
tagna anstillningshavare samtidigt som pensionsaldern sinktes for en stor
del av den aktiva personalen. D& de av SJ fran de enskilda jarnvigarnas pen-
sionsinrittningar 6vertagna tillgingarna hogst motsvarade det matematiska
virdet av pensionsforsikringarna enligt de vid de enskilda jarnvdgarna
gillande normerna, har SJ fait vidkdnnas en betydande ekonomisk belast-
ning. Hirtill kommer sedan 1960 betalning av arbetsgivarebidrag till all-
minna tilliggspensioneringen (ATP) for framtida pensionsforpliktelser.

Under aberopande av dessa férhallanden har styrelsen hemstéllt att det
dliggande att forranta statskapitalet, som &vilar SJ, méatte frdn och med
budgetaret 1963/64 nedsittas med ett belopp som motsvarar differensen
mellan SJ:s faktiska pensionsutgifter inklusive ATP, &4 ena sidan, och for-
sikringstekniskt beriknade pensionskostnader, 4 andra sidan. Sistndmnda
kostnader har styrelsen beriknat uppga till 20 procent av de totala 16neut-
gifterna och den nimnda differensen har f6r budgetaret 1963/64 beraknats
till 70 milj. kr.

De i denna friaga horda remissmyndigheterna har icke ansett sig kunna
tillstyrka den féreslagna dndrade bedémningen av SJ:s pensionsforpliktelser.
Jag delar remissmyndigheternas uppfattning att fragans slutliga bedém-
ning bér ansta i avvaktan pa affirsverksuiredningens 6verviiganden. I det-
ta sammanhang har jamval aktualiserats fragan huruvida det i avvaktan
pa resultatet av affirsverksutredningens arbete vore motiverat att taga i
ansprak vissa tidigare avsatta medel for framtida pensionsindamal. Ett
stillningstagande i denna fraga torde emellertid bora ske forst i samband
med att riksdagen understilles berikningen av ersitining for budgetaret
1964/65 till SJ for driften av icke léonsamina jirnvigar.

I den andra reformetappen bor, sisom jag tidigare nimnt, en uppmjuk-
ning goras betriffande vissa speciclla forpliktelser som nu avilar savil SJ
som de enskilda jarnviigarna och som inte har sin fulla motsvarighet inom
lkonkurrerande transportgrenar.
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De foreskrifter om jirnvigars transportplikt, som ir intagna i 1925 ars
jarnvigstrafikstadga, innebér att jarnvig ar skyldig att mot vederbérligen
faststillda avgifter mellan for allmin trafik upplétna stationer befordra per-
soner, gods m. m. under forutsittning bl. a. att befordringen kan ske med
tillgéngliga transportmedel. Transportplikten kan i friiga om gods ocksa
sdgas innefatta i stadgan féreskriven skyldighet att utféra transport inom
viss tid. For att bereda tillfilliga vagnbestillare och befraktare av lagta-
rifferat gods samma mdjligheter till godsbefordran som stortrafikanter och
befraktare av hégtarifferat gods finns dessutom bestimmelser om likabe-
handling av pad en och samma dag inkomna vagnbestillningar vid férdel-
ning av de vagnar som finns tillgingliga pa ifrigavarande station.

I vad giller det principiella kravet pa i mdjligaste man lika villkor i kon-
kurrensen mellan olika transportmedel kan sigas att formell likstillighet
i friga om transportplikt radder mellan jarnvigarna och den yrkesmissiga
biltrafiken, medan sjoéfart och inrikes luftfart ej dr underkastade dylika
bestimmelser. De bristande kontrollméjligheterna liksom mdjligheten att
i friga om styckegods i bestallningstrafik och transportformedling fordra
betalning for hel billast har emellertid gjort transportplikten illusorisk inom
den yrkesmissiga lastbilstrafiken och nagon motsvarighet till den fér jarn-
vigarna stadgade skyldigheten att befordra gods med viss ligenhet finns
inte i frAga om Ovriga reguljira transportmedel. Endast betriffande jarn-
vigarna kan transportplikten darfér sdgas ha reell innebérd.

Sdsom trafikutredningen framhallit har transportplikten medfért att
jarnvigen i viss min kommit att tjina som en f6r 6vriga transportmedel ge-
mensam transportreserv. Detta har lett till att jarnvigens fasta anligg-
ningar och rullande materiel m. m. mést ges storre dimensioner 4n vad som
ar motiverat fran foretagsekonomisk synpunkt, vilket ar en icke obetydlig
ekonomisk belastning. I och med tillkomsten av alternativa transportmedel
har det samhilleliga intresset av transportpliktens bibehéllande successivt
férsvagats, och vid genomférandet av ett mer konkurrensfrimjande system
synes motiverat att befria SJ och 6vriga jarnvigsforetag fran deras nuva-
rande allminna transportplikt. Motsvarande éndring féreslas i det féljande
sdvitt avser nuvarande bestimmelser fér den yrkesmissiga lastbilstrafiken.
I de fall, dir skyldighet att trafikera icke 16nsamma jirnvigslinjer dven
i fortsiattningen kommer att &vila SJ, d. v. s. dir trafik uppritthilles med
ersittning fran det allminna, ar det daremot naturligt att diven transport-
plikten bibehalles. Foreskrifter hirom torde fa limnas i samband med den
reglering, som bestimmer trafikeringspliktens omfattning. Som en konse-
kvens av den allminna transportpliktens borttagande bér i enlighet med
utredningens forslag dven de i jarnvigstrafikstadgan intagna bestimmel-
serna rorande likabehandling vid vagntilldelning utga.

Enligt gillande bestimmelser for taxesittningen har SJ, sdsom jag kom-
mer att nirmare beréra i det foljande, méjlighet att goéra féretagsekonomiskt
motiverade nedsittningar av maximitaxorna. Dessa nedsiittningar kan vara
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antingen generella eller ha formen av separata fraktavtal. I jarnvagstrafik-
stadgan &r foreskrivet att alla dndringar i befordringsavgifterna skall offent-
liggbras pa bl. a. de av andringen berdrda stationerna. Av SJ ingingna se-
parata fraktavtal 4r dven pa grund av féretagets karaktir av statligt verk
offentligen tillgdngliga.

Det ligger i sakens natur att generellt gillande taxor maste offentliggéras.
Nar det géller genom separata fraktavtal medgivna taxenedsittningar ar
forhédllandet diremot ett annat. Hir foreligger ett niringspolitiskt intresse
att alla transportgrenar har antingen samma skyldighet att halla dylika av-
tal offentliga eller samma ratt att icke offentlighalla avtalen. Sasom trafik-
utredningen framhallit kan det inte komma ifraga att fér 6vriga transport-
grenar inféra nigon motsvarighet till den nuvarande skyldigheten fér jarn-
vigarna att offentliggéra taxenedsittningar. Med hédnsyn hirtill bér i en-
lighet med utredningens forslag jidrnvigarna befrias fran skyldigheten att
offentlighilla genom separata fraktavtal medgivna taxenedsittningar. For
SJ:s del erfordras hirvid — férutom éndring av jarnvigstrafikstadgans be-
stimmelser — dven dndring av lagen den 28 maj 1937 om inskriankningar
i riatten att utbekomma allménna handlingar. Denna friga torde i annat
sammanhang komma att anméilas av chefen for justitiedepartementet.

Aven den nu i jirnvigstrafikstadgan foéreskrivna likabehandlingen av
trafikanterna i taxehiinseende bor slopas. Sasom utredningen framhallit
torde SJ liksom de enskilda jirnvigarna dndock finna det ndédvindigt att
tillimpa vissa likabehandlingsprinciper i taxehiinseende liksom ocksa i fra-
ga om vagntilldelningen.

Liksom frigan om den ekonomiska malsiittningen for SJ har dven prin-
ciperna for SJ:s taxesdttning senast provats i samband med driftsbidrags-
frigans behandling 4r 1958. I enlighet med 1948 ars jiarnvigstaxekommit-
tés forslag och i huvudsaklig overensstimmelse med redan dessférinnan
tillimpade taxeprinciper innebdr de 1958 angivna riktlinjerna for SJ:s
taxesdtining, att avgifterna inte far 6verskrida av Kungl. Maj:t faststillda,
i tid och rum enhetliga taxor. For vissa delar av taxeomridet har Kungl.
Maj:t delegerat ritten att bestimma grunderna for taxesittningen till
jarnvigsstyrelsen. Detta giller bl. a. frakt- och ilstyckegodssindningar un-
der 200 kg och vissa tilliggsavgifter inom persontrafiken sisom snilltags-
tilligg, sovplatsavgifter etc.

Med hédnsyn till SJ:s karaktiar av allminforetag skall taxorna — inom
ramen for det ekonomiska avkastningskravet — enligt ndmnda riktlinjer
for taxesittningen i princip vara avvigda pa sadant sitt, att storsta méjliga
trafikvolym erhélles. Supplementért giller att ingen trafik far vara direkt
forlustbringande.

Systemet med maximitaxor innebdr att jirnviigsstyrelsen dger medgiva
sddana avgiftsnedsittningar, som kan anses vara av behovet pikallade och
forenliga med SJ:s ekonomiska intresse.

Trafikutredningen har inte ndrmare behandlat SJ:s taxesittning men har
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angivit vissa allminna riktlinjer fér anpassning av taxesystemet till en trans-
porthushallning med en effektiv konkurrens pa transportmarknaden. Enligt
utredningen dr det nuvarande systemet med i tid och rum enhetliga maximi-
taxor inte forenligt med den striavan mot transportavgifternas avvigning ef-
ter kostnadsstruktur och efterfrageférhillanden, som utredningen funnit
béra vara vigledande. Utredningen har foéreslagit att nuvarande maximitaxor
i den andra reformetappen ersittes av ett system med normaltaxor, vilka ma
kunna savil under- som 6éverskridas vid avgiitssattningen i det enskilda fal-
let. Avvikelserna fran normaltaxorna kan dirvid ha formen av antingen
specialtariffer eller separata transportavtal. Det bor vidare enligt utred-
ningen tillkomma jarnvigsstyrelsen att sjalv bestimma SJ:s taxeséttning.

Med hinsyn till det inom affirsverksutredningen pagdende arbetet och
dven till den diskussion rérande taxesittningsprinciperna som pagar i inter-
nationella sammanhang ar jag for egen del inte beredd att férorda 6verging
till det av utredningen foreslagna systemet med normaltaxor. Av samma
skil bor bestimmanderitten dver taxorna tillsvidare ligga kvar hos Kungl.
Maj:t, dock att befogenheten att besluta i friga om vissa i allmdnna taxan
ingdende rabatterade avgifter t. ex. manadsbiljetter torde bora delegeras till
jarnvigsstyrelsen. I och med den nu foreslagna ersittningen for viss jarn-
vigstrafik och med beaktande av de befogenheter som jarnvégsstyrelsen
numera har betriffande specialtariffer bor foretaget likval ha goda moj-
ligheter att fora en aktiv till kostnads- och konkurrensférhillandena an-
passad taxepolitik. De principiella synpunkter pa SJ:s taxesittning som
framforts av trafikutredningen synes boéra overvigas inom affarsverksut-
redningen.

I den tredje reformetappen bor SJ enligt utredningen fa ratt att tillampa
efter konjunkturliget variabla avskrivningar. Férslag till dylik resultatut-
jimning mellan olika ar har tidigare framlagts av 1948 &rs jarnvéagstaxe-
kommitté men féranledde ingen atgird fran statsmakternas sida (prop.
1958 A 77). Innan fragan tas upp till ny prévning torde den béra nirmare
studeras inom affiarsverksutredningen bl. a. mot bakgrunden av har for-
ordade trafikpolitiska riktlinjer. Jag ar darfor inte beredd att nu liagga
fram forslag pad denna punkt.

Sedan de av mig foreslagna reformerna genomférts bor jarnvigarna pa ett
helt annat sitt 4n for nirvarande vara rustade ait hivda sig i konkurrensen
pa transportmarknaden, vilket -— sasom jag tidigare berdort — ar av stor
trafikpolitisk betydelse fér att nd en uppdelning imellan de olika trans-
portmedlen som dverensstimmer med deras kostnads- och kvalitetsméssiga
forutsattningar.

Sasom jag framhallit i det foregdende dr arbetet for att skapa balans i
SJ:s ekonomi inriktat pi att koncentrera foretagets verksamhet genom ned-
liggning av trafiksvaga bandelar, indragning av olonsamma stationer etc.
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och att jamsides hirmed rusta upp bana och materiel pa nitet i 6vrigt for
att SJ skall kunna effektivt konkurrera med 6vriga transportmedel. Det
ar emellertid diarutover angeliaget att det pagiende rationaliseringsarbe-
tet inom foretaget energiskt fullféljes i huvudsaklig dverensstimmelse
med det program, som jidrnvagsstyrelsen lagt fram och som jag oversiktligt
redovisat i det foregiende. Bl. a. krivs fortsatta milmedvetna insatser for att
genom Okad service och smidigare taxesittningar oka SJ:s andel av det to-
tala trafikarbetet, vilket i frimsta rummet giller godstrafiken i vagnslaster.

Under aberopande av det anforda hemstiller jag, att Kungl. Maj:t méitte
1. foresla riksdagen att godkinna de av mig forordade
grunderna for ersittning till statens jarnvigar for driften
av icke lonsamma jarnvigslinjer, att gilla frdn och med
budgetaret 1964/65;
2. bereda riksdagen tillfille att avgiva yttrande 6ver de av
mig férordade reformatgirderna i ovrigt.

6 — Bihang till riksdagens protokoll 1963. 1 saml. Nr 191
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V. Reformer pa landsviigstrafikens omrade
Trafikutredningen

Undantag fran tillimpning av yrkestrafikférordningens bestimmelser

Enligt 2 § forsta stycket YIF éar fran tillimpningen av férordningens
bestimmelser undantagna vissa transporter med ambulansbil, transporter
med moped och birgningsbil samt transporter av mjolk, mjolkprodukter,
agg, sockerbetor eller betmassa dvensom av slaktdjur till slakteri.

Syftet med gillande undantag i fraga om transporter av mjolk, mjolk-
produkter, 4gg och slaktdjur, vartill &r 1951 lagts dven transporter av soc-
kerbetor och betmassa, har enligt férarbetena varit att till gagn for sa-
véil konsumenter som producenter séka underlitta omsittningen av ifraga-
varande varuslag. Vad bettransporterna betraffar var utgdngspunkten sva-
righeten for betodlarna till foljd av brist pa yrkeslastbilar att under den
kortvariga men intensiva betkampanjen fa sina transporter verkstillda en-
ligt uppgjord leveransplan. Mojlighet att anlita exempelvis mjolktransport-
bilar ansigs béra finnas, varjimte betodlarna borde fa fritt begagna sina
egna fordon (bilar och traktortig) for transporter fér andra lantbrukares
rikning.

Undantaget fér betor och betmassa synes av praktiska skil bora utstriic-
kas till att omfatta jamvil betfor, som i ganska stor utstrackning tages
sdsom returlast vid leverans av betor till sockerbruken. I vissa fall torde
traingande behov av snabb tillgang till extra transportmedel utgora skil for
ett undantagande. Enligt gillande bestimmelser dr, sisom namnts, redan
transporter av betor och betmassa undantagna, vilket tilldels motiverats
av dylikt behov. Hirtill torde av samma skil bora fogas transporter av
fabrikspotatis samt pulpa och drank dvensom av konservirter och andra
tradgdrdsprodukter frdn odlare till konservfabrik.

Undantaget i friga om transporter med moped — som tillkom ar 1953
— har foranletts dels av att transportarbetet med dylika fordon ansetts
vara av ringa betydelse fran transporthushallningssynpunkt, dels av den om-
standigheten, att dessa icke korkortspliktiga fordon vid en tillampning av
YTF':s bestimmelser i regel endast kunde framféras av forare med trafik-
kort. Av delvis samma skil torde detta undantag béra utstriickas att om-
fatta jamvil transporter med registrerad motorcykel.

For att transportapparaten i vart land vintertid skall kunna fungera ostort,
ar det nddvindigt att lastfordon i forekommande fall kan i tillrdckligt an-
tal utan dréjsmal mobiliseras for snéréjning pa vigar och gator. Med den
nuvarande ordningen kan det ej undvikas, att det kan ga atskilliga dagar
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efter transportbehovets uppkomst innan en extra lastbil pa nytt trafik-
tillstaind kan insittas for yrkesmissiga transporter av sné. Ett snabbare
insittande av extra lastbilar utgor mojligheten att pa férhand utfirda
s. k. reservtillstaind. Reservtillstandssystemet har, dar det genomforts, re-
gelmissigt inneburit att redan etablerade akerier fatt sina ordinarie tra-
fiktillstand utokade med ett eller flera reservlillstand. Diremot torde
reservtillstand for anvindning av lastbilar, vilka normalt brukas i annan
verksamhet dn akerirorelse, i regel icke ha meddelats av biltrafikniamn-
den och lansstyrelserna. Detta har medfort, att intresset for utverkande av
reservtillstind begrinsats till sadana fall, dar akeriforetagarna kunnat pa-
rakna sa pass hog sysselsittning i bestallningstrafik for den pa reservtill-
standet insatta bilen, att merintdkterna darav overstigit merkostnaderna
for hallandet av bilen.

Reservtillstandssystemet drar enligt utredningen betydligt storre sam-
hillsekonomisk kostnad dn om den lediga kapaciteten hos for egentran-
sport huvudsakligen sysselsatta lastbilar utnyttjas sasom transportreserv,
vilket ar av betydelse, niar det giller utvéiljandet av delomraden inom
transportvisendet, som liampar sig for omedelbara littnader i reglerings-
systemet. Hirtill kommer de delade meningarna om trafiktillstandssyste-
mets effektivitet i fraga om sikerstillandet av snabba utryckningar, da
ordinarie akarbilar icke férslar for snéréjningen. Vad slutligen angér
uppgivna svérigheter for den yrkesmassiga lastbilstrafiken under vinter-
manaderna, si& ma framhallas, att akeriernas lastbilar sikerligen kommer
att alltjamt vara med i anbudsgivningen pa har ifrigavarande omrade och
sannolikt fa ombesorja den helt overvigande delen av snétransporterna.

Trafikutredningen anser salunda, att ett motiverat behov av lattnader i
regleringen av hir ifrdgavarande transporter foreligger. Nar det giller att
avgora, huruvida allenast behovsprovningen bér tagas bort eller ctt allmint
undantagande av snétransporterna fran YTF:s bestimmelser bor ske, vore
det givetvis i enlighet med trafikutredningens principiella installning 6nsk-
vart att de personer, som oOnskade utféra yrkesmissiga snotransporter,
underkastades lamplighetsprévning pa samma sétt som 6vriga trafikutova-
re. Emellertid skulle det med littnaden efterstravade syftet att mojlig-
gora snabba utryckningar férfelas, om trafiktillstindssystemet bibehdlles,
sdvida ej for ett mycket stort antal privata lastbilar reservtillstind med-
delades.

Betriffande renhdllningstransporter har olika uppfattningar férekommit
huruvida de varit att hanféra till godsbefordran i YTF:s mening. Detta pa
grund av att transporterna avser befordringsobjekt, som saknar virde och
endast maste undanskaffas. Poliskammaren i Stockholm anser renhall-
ningstransporterna ej hinférliga till yrkesmissig trafik, varfor trafiktill-
stand dar ej krives, medan i ldnen dessa transporter i regel underkastas
tilistandsprovning. Utredningen framhdéll i betinkande I bl. a., att dessa
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transporter ir av utpriglat lokal natur och att deras frigivande med sanno-
likhet icke medfor namnvirda aterverkningar pa den mera langviga gods-
trafiken. Den f6r renhallningstransporter tillgidngliga vagnparken torde
icke komma att i nigon stérre grad oka genom ett frigivande av transpor-
terna. Utredningen foreslog dirfor att de skulle undantagas fran behovs-
provning. I yttrandena éver betinkande I ifragasatte nagra remissinstanser,
om icke de ifragavarande transporterna borde helt undantagas fran tillimp-
ning av YTF:s bestimmelser, nirmast av det skilet att en limplighets-
provning redan dgde rum genom vederbérande kommunala organ. Utred-
ningen foéreslar i betinkande III, att renhllningstransporter med lastbil
eller traktortag helt undantages fran YTF:s tillimpning.

Ett av de mera angeligna 6nskemalen om en uppmjukning av YTF:s
bestimmelser rér anvindningen av jord- och skogsbrukets traktorer for
yrkesmissiga transporter av skogsprodukter. Trafikutredningen anfér i be-
tankande I bl. a., att ett janspraktagande foér transportindamal av den le-
diga kapaciteten hos jordbrukstraktorerna trafikpolitiskt sett kan antas
medverka till en transportférsérjning till lagsta samhillsekonomiska kost-
nad under forutsittning att den lokala godstransportapparaten i ovrigt
anpassas efter trafikbehovet.

Enligt en pa 1951/1952 ars forhallanden baserad undersokning av bl. a.
kostnaderna fér virkestransporter med traktordragna fordon och med last-
bil, vilken utforts vid jordbrukstekniska institutet (Jordbrukstekniska in-
stitutets meddelande nr 243, ar 1952), kunde traktortagen vid nimnda
tid kostnadsmaissigt erbjuda lastbilarna konkurrens vid korning 4 enbart
bilviig pa transportavstand upp till 15 & 20 km och vid korning kombinerat
a skogsvidg (3 km) och bilvig pa totala transportavstand upp till 10 a 15
km. Dessa konkurrensgrinser har sedermera genom den ar 1954/1955
héjda motorfordonsbeskattningen forskjutits till traktortagens favor, men
man torde i dagens lige icke kunna rikna med att traktortagen kostnads-
miissigt kan erbjuda lastbilarna konkurrens pa transportavstand 6ver 20 a
25 km.

Vid det forhallandet att landets traktorbestdnd fér narvarande kan be-
riknas 6verstiga 180 000 enheter (1/1 1960 totalt 175 255 traktorer, varav
173 644 med gummihjul och 1611 med band) och till helt overvigande del
utgores av jordbrukstraktorer, och att dylika traktorer i stor utstrick-
ning utnyttjas for kortare transporter i skogsbruket samtidigt som antalet
pa trafiktillstand insatta traktorer uppgér till ca 800, star det klart att i ej
obetydlig omfattning en faktisk 6vergang av skogstransporter fran lastbil
till traktortdg -—— utan trafiktilistind — redan skett eller ocksi att de
tidigare med héstfordon utférda skogstransporterna i viss omfattning —
likaledes utan sidant tillstand — direkt verflyttats till traktortag.

Anforda forhallanden talar foér att den strukturférandring, som ett fri-
givande av de yrkesmissiga traktortagstransporterna kan komma att med-
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fora pa skogsbrukets transportmarknad, icke blir av alltfér genomgripande
natur, och att den 6verdimensionering av lastbilsbestandet, som under ett
overgingsskede eventuellt skulle kunna uppkomma, darfér knappast kan
befaras fa sidana proportioner, att den i och for sig inger betinkligheter
med avseende pa dess inverkan pa transporthushallningen. Den foérbattrade
transportmedelstillgingen pa de i védsentlig grad atskilda verksamhetsomra-
den, som lastbilar och traktortig har, synes i erforderlig utstrickning ga-
rantera att trafikbehoven blir tickta.

Emellertid maste ocksa trafiksikerhetssynpunkter anliggas pi en genom
frigivning av yrkesmaissig traktortigstrafik uppkommande 6kning av vag-
trafiken. En viss fara i férevarande sammanhang kan enligt trafikutred-
ningens mening féreligga diri att enligt vagtrafikférordningens (VTF) be-
staimmelser till traktor kopplat slipfordon icke behdver vara besiktigat.

Vad betriffar frigan om forarkompetens vid framférande av traktortdg
i yrkesmdissig trafik, sa foreligger enligt YTF skyldighet for forare att
inneha trafikkort, vilket innebdr krav bl. a. pA god koérskicklighet vid
forande av motorfordon. Regelmissigt torde emellertid trafiktillstindsmyn-
digheterna vid tillaimpning av 11 § YTF dispensera fran trafikkortsplik-
ten, nir det giller traktortigstransporter. Utredningen finner det emeller-
tid angeliget, att utvecklingen efter frigivandet noga foljes av trafiksiker-
hetsvardande myndigheter, utredningar och organisationer samt att, om
s& skulle visa sig erforderligt, ytterligare trafiksikerhetsforeskrifter i fraga
om traktortrafiken utfirdas.

Av hinsyn till vighallningen torde den ifragasatta friheten icke bora
omfatta andra 4n med gummihjul forsedda traktorer. I praktiken innebir
detta knappast nigon nidmnvird inskridnkning, da mer 4n 99 procent av
traktorbestandet bestar av gummihjulsférsedda fordon.

Enligt utredningens mening bor den ifragasatta liattnaden ske i form
av ett undantag fran YTF:s bestdmmelser om yrkesmassig trafik, dven om
det i och for sig kunde vara onskvirt att féorordningens bestimmelser om
forares arbets- och vilotid 4dgde tillimpning ocksd pa den yrkesmissiga
traktortagstrafiken. Friagan hidrom tilthor emellertid den mera genomgri-
pande revisionen av YTF.

Ett hinder fér frigivande av traktortagstrafiken har varit, att vid hittills-
varande forhallanden pa vagtrafikbeskattningens omréade, enligt vilka trak-
tortagstrafik pa vig endast i obetydlig omfattning via drivmedelsbeskatt-
ningen bidrar till vaghallningsutgifternas tickande, den hirigenom upp-
komna olikheten i kostnadsvilllkor mellan lasibilar och traktortdg kan be-
faras vid ett frigivande medféra en snedvridning av konkurrenssituationen,
som i sin tur i viss man maste leda till en samhillsekonomiskt felaktig
trafikuppdelning. Trafikutredningen anférde diarfér i betinkande I, att ett
frigivande av traktortagstransporterna intimt hingde samman med hela
sporsmélet om vigtrafikens beskattning och salunda forutsatte att beskatt-



166 Kungl. Maj:ts proposition nr 191 dr 1963

ningsfragan léstes antingen definitivt efter slutférandet av den pagaende
revisionen av denna beskattning eller ock i provisorisk form dessférinnan.
I betinkande III framhaller trafikutredningen, att ett frigivande av skogs-
korslor med traktortag bér — om beskattningsfrigans l6sande med an-
ledning av remisskritiken av ett av utredningen i betinkande I framlagt
forslag till provisorisk beskattning av traktorer tillsvidare skjutes till den
andra reformetappens genomférande — begriinsas till vad som svarar mot
det uppgivna anvindningsbehovet. Ett fritt transportavstind om 15 km pa
allmén vidg torde — med sérskilt beaktande av férhallandena i Norrland —
kunna anses till fyllest.

Fran och med den férsta reformetappen bor saledes enligt trafikutred-
ningen fran tillimpningen av yrkestrafikférordningens bestimmelser yt-
terligare undantagas

1) transporter av betfor;

2) transporter av fabrikspotatis till stirkelsefabrik eller brinneri, av
pulpa eller drank fran sadan anlidggning samt av konservirter eller andra
tridgardsprodukter fran odlare till konservfabrik;

3) transporter med registrerad motorcykel;

4) transporter av sné och is i samband med snérdjning;

5) renhéllningstransporter; samt

6) saddana med traktortig i skogsbruket utforda transporter av rundvir-
ke, ved, flis eller trikol, som icke framgar pa allmiin vig eller, dir sa sker,
P4 sddan vig ej dger rum pa vigstricka overstigande 15 km.

Fran och med den andra reformetappen bor enligt trafikutredningen yt-
terligare helt undantagas fran tillimpningen av YTF:s bestimmelser sa-
dana transporter med traktortdg av lantbruksprodukter eller férnédenheter
for lantbruket, som icke framgar pa allmén vig, eller, dir si sker, pa sa-
dan vig ej dger rum pa vigstriacka overstigande 15 km. Till skillnad fran
skogskorslorna med traktortig torde de transporter av lantbruksprodukter
och fornédenheter for lantbruket, som lantbrukare utfér med traktortag
for andra lantbrukares rikning, ofta framga pa allmiinna vigar. Det torde
dock hér sasom regel réra sig om mera sporadiskt férekommande, lokalt
begriansade kérningar. Att helt undantaga ifrdgavarande slag av transpor-
ter fran YTF:s bestimmelser och dirmed fran trafikkortsplikt skulle med-
fora allvarliga trafiksidkerhetsrisker. En medelviig synes dirfor vara att be-
griansa friheten till de rent lokala kérningarna pa samma sitt som i fraga
om skogskorslorna med traktortag, vilket skulle férhindra en mer intensiv
och systematisk dkeriverksamhet, som icke vore underkastad trafikkorts-
bestimmelser, utan att oméjliggora de mera sporadiskt féorekommande lo-
kala korslorna. Trafikutredningen har funnit denna 16sning vara den for
andamalet bast limpade.
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Undantag fran foreskriven behovsprovning

Enligt gillande ratt ager juridisk person, som bildats for att med egna
lasthilar tillgodose sina deldgares behov av godstransporter — s. k. koope-
rativ kérning — icke goéra detta utan att inneha harfor géllande trafik-
tillstand, savida icke deldgarskapet Ar pa sadant satt begridnsat, att for-
donen icke kan anses tillhandahallna allmédnheten.

Klart torde sta, att i dagens lidge jordbruks-, kopmanna- och konsument-
kooperationen ej annat dn i undantagsfall kan genom for dandamalet till-
skapade transportorgan tillhandagi sina medlemmar med yrkesmissiga
transporttjanster medelst lastbilar.

For den successiva uppmjukningen av den gillande biltrafikregleringen
pa godstrafikens omrade har trafikutredningen till provning upptagit det
av 1944 ars trafikutredning pa sin tid framlagda forslaget om fri koope-
rativ kérning. Enligt 1953 ars trafikutredning synes det inom vissa narings-
omraden — frimst inom jordbruket samt vissa delar av kdpmanna- och
konsumentkooperationens omraden — vara av behovet pikallat att bereda
bolag eller foreningar, som bildats med uppgift att tillgodose deldgarnas
eller medlemmarnas behov av transporter med lastbil, forfattningsenlig
mojlighet att utan trafikmissig behovsprévning sjalva yrkesmissigt ombe-
sorja dessa transporter. 1953 ars trafikutredning framhéller att den for sin
del ar inriktad pa ett slopande av behovsprévningen vid kooperativ korning
med bibehallande i 6vrigt av trafiktillstindssystemet.

Trafikutredningen har icke riknat med att den fria kooperativa kor-
ningen kommer att fi en sidan omfattning, att den yrkesmissiga trafikens
trafikunderlag mera avsevirt skulle dndras och dirmed storre strukturella
forandringar intrida med visentliga foljder for de i aKkeribranschen enga-
gerade. Trafikutredningen framhaller att behov av mdjlighet att anordna
kooperativ korning framst foreligger i fridga om lokala transporter. Ut-
redningens i betinkande I framlagda forslag om temporér begrinsning av
liberaliseringen till lokala transporter inom eget och angrinsande lin dik-
terades av O6nskemadlet att innan frigan om fjarrtrafikens ordnande losts
och medan YTF:s reglering av den yrkesmissiga fjarrtrafiken silunda kvar-
stod ofériandrad, icke skapa méjlighet till en okontrollerad fjérrtrafik i
form av kooperativ korning. Ett foretag i Stockholm och ett i Malmé skulle
exempelvis kunna, om den fria kooperativa korningen ej var begriansad
till »eget och angrinsande ldn», samga for utférande av transporter fran
Stockholm till Malmé for det ena féretaget och fran Malmé till Stockholm
for det andra foretaget och dirigenom etablera en ren fjarrtrafik med
last i bada riktningarna. En dylik transportanordning vore i och for sig
foretags- och samhillsekonomiskt riktig, men med hénsyn till att den
yrkesmissiga fjirrtrafiken med lastbil icke samtidigt foreslogs bli omedel-
bart fri borde etablerandet av kooperativ korning i fjarrtrafik bora under-
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kastas motsvarande Gvergéngsregler som den yrkesmaissiga fjarrtrafiken i
ovrigt. Utredningen foreslar sedermera i betinkande III att dessa synpunk-
ter skall tillgodoses, icke genom begransning till »eget och angrinsande
lan» utan genom att behovsprévningen borttages i fraga om kooperativ kér-
ning endast med lastbil om hégst 6,5 tons maximilast, resp. med lasthil
Jamte slipvagn, vilkas sammanlagda maximilast ej oOverstiger 8 ton,
och nyttjas i huvudsak for lokaltrafik. Genom att behovsprévningen for
kooperativ kérning med fordon, vilkas maximilast ligger under de hir
angivna viktgrinserna, helt slopas, skulle kvarstiende behovsprévning for
kooperativ korning i enlighet med utredningens i betinkande I framlagda
kompetensférdelningsforslag (jfr s. 181) komma att handhas uteslutande
av statens biltrafiknimnd, som ér tillstindsmyndighet fér den yrkesmis-
siga fjarrtrafiken.

For att motverka uppkomsten av maskerade ikerirdrelser anser utred-
ningen att ritten till kooperativ kérning bér forbehallas bolag (aktiebo-
lag eller handelsbolag) eller forening (ekonomisk férening), vars samtliga
deldgare eller medlemmar visats ha behov av godstransporter fér egen
rorelse. I transportsammanslutningens verksamhet kan anvindas lastbilar
och slapfordon, som tillhor transportsammanslutningen eller av denna for-
hyrts fridn nigon av dess medlemmar (deligare) eller fran utomstiende.
Férare till bilarna kan diaremot tillhandahaillas allenast av sammanslut-
ningen, ty om medlem (eller utomstaende) tillhandahaller bil med férare
kommer medlemmen sjilv att utéva yrkesmissig trafik. Trafiktillstindet
bor dir linsstyrelsen sa for kontrollen prévar nédigt, innehalla det vill-
koret, att dndring i deldgar- eller medlemssammansittningen skall anmi-
las till tillstindsmyndigheten, som i ifrigakommande fall kan ompriva
tillstdndet. Aven genom den bibehallna limplighetsprovningen far linssty-
relsen prévningsméjlighet betraffande sammanslutningens bona fide-karak-
tar.

Vad angar foreskriften i 9 § 1 mom. YTF om infordrande av yttranden
over trafiktillstindsansdkan synes den endast bora tillimpas P4 kooperativ
korning i den omfattning, vartill linsstyrelsen finner skal. Hirigenom torde
en betydligt forenklad handliggning kunna ske.

Transportritt i kooperativ kérning bér givetvis — savida icke efter be-
hovsprévning annat av trafiktillstindsmyndigheten medges — omfatta
endast transporter for sammanslutningens deligare eller medlemmars rik-
ning.

Bestimmelserna i 23 § 1 mom. och 29 § YTF om transportplikt resp. taxa
i yrkesmdssig trafik torde i regel icke ha nagon funktion att fylla i fraga
om den kooperativa kérningen.

Trafikutredningen foreslar att fran och med den férsta reformetappen
den i 12 § YTF intagna foreskriften om prévning av behévligheten =v
ifragasatt yrkesmissig trafik slopas, di ansékan om trafiktillstind av-
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ser ritt for bolag eller forening, vars samtliga delidgare eller medlemmar
visas ha behov av godstransporter med lastbil for egen rérelse och vars hu-
vudsakliga uppgift ar att tillgodose dessa behov, att uteslutande for del-
agares eller medlems rikning utféra dylika transporter i bestallningstrafik
med lastbil om hogst 6,5 tons maximilast, resp. med lastbil jamte slap-
vagn, vilkas sammanlagda maximilast ej dverstiger 8 ton.

Enligt 2 § YTF ar for ndrvarande fran tillimpning av bestammelserna
om yrkesmissig trafik undantagna bl. a. transporter uteslutande av vissa
varuslag, namligen mjélk, mjolkprodukter, agg, sockerbetor och betmassa
dvensom transporter uteslutande av slaktdjur till slakteri. Med det vitt ut-
grenade nit av uppsamlingslinjer fér mjélk, som s sminingom uppstatt,
ar det naturligt att 6nskemal fran allméinhetens sida pa skilda hall upp-
kommit att fa méojlighet att med lastbilarna pa dessa linjer sinda paket
och annat styckegods, respektive fa dylika sdndningar hemtransporterade
i samband med skummjdlksutkiérningen. Med hdnsyn savil till intresset
av ett forbittrat utnyttjande av den tillgdngliga transportkapaciteten som
till 6nskemalet att motviiga den till f6ljd av jirnvigs- och busslinjened-
liggningar fortgdende uttunningen av det reguljara linjenédtet pa lands-
bygden synes det angeliget att utréna i vad man lattnader for sdndning
av fyllnads- och returgods med mjélklinjebilar kan pa nuvarande stadium
inbegripas i den successiva uppmjukningen av trafiktillstdndsregleringen.

I en vid 1947 ars riksdag vickt motion II: 247 hemstéilldes om revision
av YTF i syfte att undanrdja de hinder, som férordningen kunde innebara
emot ett rationellare ordnande av godstransporterna pa landsbhygden. I mo-
tionen framholls bl. a., att ett indamailsenligt utnyttjande av redan befint-
liga transportmdjligheter maste anses onskvirt. Det kunde icke anses sé-
som en rationell ordning, att en lastbil, som dagligen transporterade mjélk,
icke dgde utan risk for atal samtidigt betjédna ortsbefolkningens behov av
paket- och varutransporter. Riksdagen fann emellertid — i enlighet med
andra lagutskottets utlatande nr 20 — icke lampligt att ta stéllning till de
i motionen patalade forhallandena, innan resultatet av 1944 ars trafikutred-
nings arbete forelig. 1944 ars trafikutrednings sedermera avgivna forslag
har icke féranlett nigon indring av bestimmelserna i YTF.

1953 ars trafikutredning foreslar, att trafiktillstand for kooperativ kor-
ning skall meddelas utan behovsprévning. Hirigenom blir det mdjligt for
mjolkleverantorer och andra vid en mjolkuppsamlingslinje boende perso-
aer att sammansluta sig till en transporiférening, som vid sidan av mjolk-
transporterna ocksd ombesorjer paket- och varutransporter at forenings-
medlemmarna med mjolkbilen. Emellertid anser utredningen att det for
ifragavarande transportkonsumenter maste te sig ssom en onddig omgang
alt de maste sammansluta sig i ett bolag eller en forening for kooperativ
kérning for att fa sitt trafikbehov tillgodosett med mjélkbilen. Langt enkla-

6+ - Bihang till riksdagens protokoll 1963. 1 saml. Nr 191
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re vore, att fyllnads- och returgods fick utan dylika organisationsatgirder
befordras med mjolkbilen.

Sistnimnda vdg har ocksd — inom ramen fér YTF:s bestimmelser —
betritts i praktiken. Atskilliga lastbilar, som befordrar mjélk, anvindes
dessutom for yrkesmissig godsbefordran utan inskrinkning, med stod av
trafiktillstdnd for allmén bestillningstrafik. I vissa fall har biltrafiknimn-
den och lénsstyrelserna beviljat dylikt tillstind med den begriansningen,
att detsamma endast giller, sa linge med lastbilen utféres regelbundna
mjolktransporter. Slutligen har trafiktillstand i viss utstrickning limnats
for befordran av fyllnads- och returgods i samband med regelbundna mjolk-
transporter. Antalet mjélkuppsamlingsbilar, som den 1 september 1960
framfoérdes med sistnimnda slag av tillstind, uppgick till 304. Av de
nimnda dag till ett antal av 2861 uppgdende mjélkuppsamlingsbilarna
torde de bilar, som saknar laglig méjlighet att medfdra fyllnads- och retur-
gods i samband med mjdlktransporter, uppskattningsvis understiga 1 000.

Enligt trafikutredningens mening skulle littnader i friga om befordring-
en av fyllnads- och returgods med mjélkbilarna medverka till savil en
minskning av den samhillsekonomiska kostnaden for trafikarbetet som
en forbattring av transportforsorjningen pa landsbygden. I viss man pa-
verkas visserligen busslinjetrafikens godstrafikunderlag av en 6kad ritt
fér mjolktransportérerna att medtaga styckegodssiindningar, men det rér sig
hiar med hénsyn till mjélkbilarnas begriansade lediga kapacitet om till
vikt och volym timligen obetydliga sindningar — nirmast av paketgods ——
som icke torde spela nadgon mera avsevird roll fér busslinjetrafikens drift-
ekonomi. Dér anlitande av mjolkbilen ter sig siasom den fér godsets av-
sindare eller mottagare mest praktiska lésningen sker i manga fall sa
redan nu utan tillstind. Det antal mjélkuppsamlingsbilar, som genom latt-
naden skulle fa laglig ratt till medtagande av fyllnads- och returgods, ir
dessutom férhéllandevis begrinsat. De ifrdgasatta lattnaderna, som vad
busstrafiken betraffar darfor knappast kan antagas bli stérande sisom
6vergangsfenomen, ligger i 6vrigt helt i linje med de allminna trafikpoli-
tiska riktlinjerna och kan limpligen genomféras i den férsta etappen av
uppmjukningen pa trafikregleringens omrade.

I friga om formen fér littnadernas genomférande har tidigare forslag
narmast gatt ut pa att befordran av fyllnads- och returgods i samband med
mjolktransport skulle undantagas fran tillimpning av YTF:s bestimmelser.
Trafikutredningen anser for sin del att dessa transporter, sisom en form
av yrkesmdssig trafik — nidrmast linjetrafik — lampligen tillsvidare bér
liksom den kooperativa kérningen och skogstransporterna med lastbil vara
underkastade YTF:s ordningsbestimmelser. Det synes hir vara lampligt
att fortsatta pd den vig, som trafiktillstindsmyndigheterna redan slagit
in pa, men lagfista den dirvid framkomna liberaliseringstendensen genom
uttryckligt borttagande av behovsprovningen.
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Trafikutredningen foreslar att fran och med den férsta reformetappen
den i 12 § YTF intagna foreskriften om prévning av behévligheten utav
ifragasatt yrkesmissig trafik slopas, da ansdkan avser tillstand till saddan
linje- eller bestillningstrafik med lastbil, i vilken uteslutande befordras
mjolk pa uppsamlingslinje samt i samband ddrmed fyllnads- och returgods.

Trafikutredningen anfér i betinkande I (s. 317), att ett frigivande av
skogstransporterna inom den mycket omfattande traktorsektorn icke later
sig vil forena med ett bibehallande av behovsprévningen for yrkesmdssiga
lastbilstransporter i skogsbruket. Trafiktillstindsmyndigheterna skulle vid
ett fortsatt bibehallande av behovsprévningen vid insittande av nya last-
bilar for dylika transporter svérligen nir det giller tillgodoseendet av lo-
kalt betonade trafikbehov kunna avgora, huruvida behov av nyinséttningen
forelag.

Trafikutredningen framhaller vidare, att ett borttagande av behovsprév-
ningen for yrkesmissiga lastbilstransporter av ofdréddlade skogsprodukter
kan foérutses stimulera till savil utokning av redan forefintliga akerirorel-
ser som nyetablering av dylika rorelser. Den yrkesmiissiga traktortagstra-
fikens frislippande inom skogssektorn torde dock vad den rent lokala
trafiken angar komma att verka i viss mén aterhallande pa nyinsattningen
av lastbilar. Det torde vidare vara att rikna med att en 6verforing av last-
bilar i skogsbolagens fgo till yrkestrafikutévare kommer att stimuleras, med
forbattrat kapacitetsutnyttjande sasom foljd.

Under forutsittning att erforderliga atgirder vidtagas for att sékerstilla
efterlevnaden av yrkes- och vigtrafikférordningarnas ordnings-, trafik-
sikerhets- och arbetstidsbestimmelser torde verkningarna av skogskors-
lornas frigivande fér de i akeribranschen engagerade icke bli sddana, att
sarskilda 6vergingsatgiirder behover foranstaltas. Brist pa lastbilsforare
med trafikkort rader sedan flera ar inom &keribranschen. Man synes vidare
kunna vinta en fortsatt stigande tillging pa transportuppdrag for lastbilar
i yrkesmiissig trafik, bl. a. pa skogsbrukets omrade.

I betinkande III beaktar utredningen vad som anfoérts hirover av re-
missinstanserna, av vilka flertalet tillstyrker behovsprévningens omedel-
bara slopande foér skogskorslorna med lastbil, men motsitler sig liberalise-
ringens temporira begrinsning till lokala transporter (»eget och angran-
sande lin»). Utredningen framhaller, att olika vigar for genomférande av
en dylik liberalisering kan ifragakomma. Fran ett anvandande av den har
i fraga om kooperativ korning foreslagna anordningen — namligen att fran
behovsprovning till en bérjan undaniaga allenast kérning med lastbil om
hogst 6,5 tons maximilast, resp. med lastbil jimte slapvagn, vilkas samman-
lagda maximilast ej Gverstiger 8 ton - - torde dock hérvid kunna bortses, enir
fordon och fordonskombinationer med denna begrinsade lastforméga endast
undantagsvis nyttjas i skogsbruket. De fran praktisk synpunkt ifragakom-
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mande liberaliseringsalternativen ar antingen att omedelbart helt slopa be-
hovsprévningen (utan temporir begrinsning till lokala transporter) eller
ock att successivt minska den nuvarande restriktiviteten i behovsprévningen.

Vad angar det mot behovsprovningens slopande anférda argumentet, att
kvarstdende behovsprévning for ovrig lastbilstrafik dirigenom skulle for-
svaras, maste beaktas, att i den man aktuell driftstatistik éver den yrkes-
missiga trafikens sysselsittning lagges till grund foér prévningen, avspeg-
lar denna statistik sysselsdttningsliget inom hela det ifrigakommande tra-
fikomradet och inkluderar silunda ocksa skogsbilarnas transportarbete.
Nagon principiell dndring av de pa driftstatistiken grundade férutsittning-
arna fér behovsprovningen skulle salunda ej intrdda. Svarigheten ligger
i stallet déri, att tillstdndsmyndigheten vid sin bedémning av de framtida
trafikbehoven icke kinner storleken av den potentiella tillgdngen pa skogs-
bilar. Da riktpunkten for tillstdndsgivningen &r en allmin liberalisering av
den yrkesmissiga trafiken, bor det ligga ndrmast till hands att icke fasta
alltfor stor vikt vid denna potentiella tillgdng utan huvudsakligen grunda
kvarvarande behovsprévning pa de aktuella sysselsittningsférhallandena.
Skulle dirigenom pa nagot hall en temporar dverdimensionering av den
yrkesmissiga bilparken uppsti, sa ar detta en foreteelse som alltid kan
uppkomma vid effektiv konkurrens och som man maste rikna med aven
sedan all behovsprévning avskaffats.

Argumentet att i lokal trafik insatta storre lastbilar kan vid frigivning
av skogskérslorna komma att Sverforas till fjarrtrafik har av trafikutred-
ningen behandlats i betinkande I (s. 357 f.). Det torde fa ankomma pa
biltrafiknidmnden att inom ramen for den liberalisering av den yrkesmis-
siga fjarrtrafiken, som foreslas i det féljande, pa lampligt sitt 6vergangs-
vis styra denna utveckling till undvikande av en alltfér bradstértad om-
stdllning.

Trafikutredningen foérordar salunda i anslutning till det tidigare fram-
férda principiella betraktelsesittet men jamvil under hidnsynstagande till
angeligenheten av att liberaliseringen snarast mojligt far sin verkan pa
det for exportindustrin viktiga skogsbrukets omrade — déir sisom namnts
ett fullstindigt och omedelbart borttagande av behovsprévningen ocksa
tillstyrkts av flertalet remissinstanser — ett borttagande fran och med den
forsta reformetappen av behovsprévningen for skogskorslor med lastbil
utan ndgon temporir begrinsning till lokala transporter. I sistnimnda
hanseende har utredningen tagit del av vissa numera verkstillda komplet-
terande undersokningar, vilka ger vid handen att ehuru transporter av
skogsprodukter i vissa fall utféres sasom ren fjarrtrafik — pa avstand upp
till 300 km — sa faller dock den helt overvigande delen av dessa transpor-
ter inom den lokala trafikens omrade. Vid detta forhallande anser utred-
ningen, att kravet pa den tidigare féreslagna temporira begransningen till
lokala transporter icke behéver vidhallas.



Kungl. Maj:ts proposition nr 191 ar 1963 173

Reservation

Ledaméterna Asp, Dillén och Sjoberg har i en reservation anfért en mot
utredningens majoritet avvikande mening i friga om sittet f6r behovsprov-
ningens avveckling. De anser att lastbilstransporter av skogsprodukter icke
bor helt fritagas fran behovsprévning vare sig under den férsta eller den
andra reformetappen bl. a. pa grund av de svarigheter att utfora tillsvidare
kvarvarande behovsprévning, som skulle uppstad samt onskvirdheten att
genom en mer i lugn forsiggaende avveckling av regleringskravet motverka
omstillningssvarigheter for de i transportbranschen verksamma. Enligt
deras mening bor en mindre restriktiv behovsprévning tillimpas p& sévil
den lokala som fjarrtrafikens omraden dven foér skogsbilarna.

Tillimpning av mindre restriktiv behovsprévning

Fran och med den férsta reformetappen bor enligt trafikutredningen en
mindre restriktiv behovsprévning tillimpas i fraga om fransporter i évrigt
med lastbil. Det synes angeliget, att redan under den férsta och dn mer
under den andra reformetappen en gradvis skeende anpassning av trans-
portapparaten till slutmalet — en effektiv konkurrens — férberedes och
genomfores. Overgangen till totalt fraingdende av behovsprévning torde kunna
ske genom att till de tillstindsbeviljande myndigheterna ges direktiv att
successivt minska skiirpan i behovsprovningen. Trafiktillstdnd synes bora
meddelas — for sival lokal trafik som fjarrtrafik 4vensom kombinationer
av dessa bada trafikformer — inom ramen f6r en 6kningskvot om forslags-
vis 15 procent av féregaende ars transportarbete med lastbilar i bestéllnings-
trafik.

Frén och med den andra reformetappen bor enligt trafikutredningen vidare
en fortsatt mindre restriktiv behovsprévning tillimpas for transporter i 6v-
rigt med lastbil och traktortdg. Utredningen foreslar en héjning av den arliga
kvoten foér 6kning av bestillningstrafiken med lastbil till 20 procent av det
under foéregidende ar utférda transportarbetet i dylik trafik f6r att underlitta
en smidig 6vergang till helt fria nyetableringsférhallanden.

Fran och med den fredje reformetappen befrias enligt utredningens plan
lastbils- och traktortigstrafiken helt fran varje slag av behovsprévning. Ut-
redningen forutsitter, att det vid denna tidpunkt dven betriffande motorfor-
donen Kklarlagts vilken vagtrafikbeskattning, som f{rin samhillseckonomisk
synpunkt bor tillampas, och att denna beskattning ocksa tritt i kraft.

{vriga atgirder

Bland de i 33 § 2 mom. YTF angivna undantagen frin skyldigheten att inne-
ha tillstind till transportférmedling anser utredningen att redan frin och
med den forsta reformetappen torde bira inforas det fall, da i transportfor-
medling mellan vissa orter utnyttjas uteslutande fordon i buss- eller last-
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bilslinjetrafik, oavsett om godsbefordringen dérvid sker allenast i linjetra-
fiken eller i kombination med dirtill anslutande transportférmedling.

Bestimmelserna i YTF rorande lokalomraden, transportplikt och taxe-
plikt forutsittes alltjimt skola tillsvidare gilla under den férsta reform-
etappen.

Fran och med den andra reformetappen bor enligt trafikutredningen be-
hovsprovningen borttagas i fraga om fransporter med lastbil eller traktortdg
om hdgst 4 tons maximilast. Med denna viktgrins synes farhigor fér upp-
komsten av en oekonomisk trafikefterfrageinriktning genom ett borttagande
av behovsprévningen i friga om de mindre lastbilarna icke behova hysas. &
andra sidan blir genom ett dylikt borttagande en stor del av den lokala last-
bilstrafiken helt liberaliserad, vilket synes utgdra ett lagom avviigt steg pa
vagen till fullstindig avveckling av behovsprincipen.

Lokalomradesbestimmelser, transportplikt och taxeplikt slopas fran och
med den andra reformetappen, varefter liksom for néringslivet i dvrigt gil-
lande konkurrenslagstiftning blir det instrument, varigenom det allminna
kan paverka utvecklingen.

Sdrskilt yttrande

Ledamoten Kollberg har i ett sérskilt yttrande ansett sig béra acceptera
majoritetens forslag till kvotsystem savitt det avser fjirrtrafik och kombi-
nationer mellan fjirrtrafik och lokaltrafik. Vad betriffar enbart lokal tra-
fik férordar Kollberg emellertid ett snabbare borttagande av behovsprov-
ningen. Enligt hans férmenande bor under den férsta reformetappen be-
hovsprévningen borttagas i friga om transporter med lastbil och traktor
med hogst 4 tons maximilast under det att fér bilar och traktorer med
storre maximilast en 15-procentig kvotékning genomféres. Under den andra
reformetappen bor behovsprévningen borttagas for lastbilar och traktorer
mellan 4 och 6,5 tons maximilast (resp. 8 ton for lastbil med slipvagn)
samtidigt som kvotokningen faststalles till 20 procent.

De besvirligheter, som i vissa fall méjligen kunde komma att uppsta vid
avgrinsning av den lokala trafiken fran fjirrtrafiken och som i huvudsak
skulle beréra endast en kort 6vergangstid under andra reformetappen, bor-
de enligt Kollbergs uppfattning ej utgéra hinder fér en snabbare liberalise-
ring pé detta omrade.

Reservation

Ledamoterna Asp, Dillén och Sjoberg anmiler i en reservation avvikan-
de mening i friga om majoritetens utformning av férslaget om hur en
mindre restriktiv behovsprévning skall tillimpas rérande transporter i 6v-
rigt med lastbil. (Under denna rubrik hiinfor reservanterna, sasom tidigare
namnts, dven skogstransporterna med lastbil.)
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Reservanterna uppdelar transporterna i évrigt med lastbil i lokala last-
bilstransporter och fjarrtrafik med lastbil. Detta motiverar reservanterna
med att normtalen, som avser sysselsittningen, endast ar praktiskt anvind-
bara i vad giller den lokala trafiken, och dessutom med att en enda ok-
ningskvot for hela den yrkesmissiga lastbilstrafiken skulle bli svar att
praktiskt tillimpa, nir den méste utnyttjas av skilda tillstAindsmyndighe-
ter (biltrafiknamnden for fjarrtrafik och resp. lansstyrelser for lokal tra-
fik) och nodvindiggora en intern kvotuppdelning tillstindsmyndigheterna
emellan.

Enligt reservanternas forslag skall fran och med den forsta reformetap-
pen en mindre restriktiv behovsprévning tillampas i fraga om lokala last-
bilstransporter i évrigt pa foljande sitt. Sdsom utgangspunkt fér bedoman-
det villjes »normalfallet» d. v. s. att sysselsittningen under atminstone fem
4 sex manader av den senast redovisade Attamanadersperioden uppgatt
till eller overstigit 190 timmar per manad. Ett successivt uppniende av
liberaliseringssyftet skulle enligt reservanterna kunna vinnas genom att
i en forsta etapp denna normerande sysselsdttningstid sankes till 180 a
170 timmar per manad. I de fall, da sirskilda férhallanden motiverat att
annat normtal &n 190 timmar hittills tillimpats, bor det tillimpade talet
efter motsvarande procentuell minskning tagas till utgangspunkt for be-
déomningen.

Reservanterna framhaller, att det torde béra ankomma pé varje till-
standsmyndighet att pa grundval av kinnedom om trafikstrukturen inom
det av tillstandsgivningen berérda omrédet upplagga en plan for 6verging
under en tid av férslagsvis fyra &r fran den nuvarande relativt stranga
behovsprévningen till full frihet fran sadan provning. Att ensartade regler
for en dylik overgang icke later sig uppstélla har sin forklaring i den olik-
artade struktur, som den yrkesmissiga lastbilstrafiken har inom skilda
delar av landet.

For att icke trafikutévare skall kunna undvika insittandet av konkurre-
rande lastbilar genom att underlata anteckna utférd kérning i de till grund
for driftstatistiken liggande korrapporterna och dérigenom halla den rap-
porterade sysselsattningen nere under normtalen foreslar reservanterna,
att trafiktillstand under alla omstindigheter meddelas inom ramen fér en
arlig 6kningskvot om forslagsvis 10 procent av foregaende ars transport-
arbete med lastbilar i lokal bestillningstrafik inom lastbilscentralens verk-
samhetsomrade, dven om en tillimpning av normtalen i och for sig icke
skulle ge anledning hértill.

Enligt reservanternas forslag skall en mindre restriktiv behovsprévning
tillampas i fraga om fjarrtrafik pa sa satt att biltrafikndmnden inom ra-
men for en arlig 6kningskvot om foérslagsvis 15 procent av foregdende ars
transportarbete i yrkesmissig fjarrtrafik med lastbil meddelar nya till-
stand till transportférmedling resp. yrkesmissig trafik for tillgodoseende
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av fjirrtrafiksbehov. Aven kooperativ kérning inriktad pa fjirrtrafik bor
bli tillgodosedd inom kvoten.

Reservanterna framhaller, att driftstatistiken icke pi samma sitt som
for den lokala trafikens del kan utnyttjas i fraga om fjérrtrafik vid libera-
liseringens genomférande. Detta har sin grund diri att fjirrtrafiken med
lastbil har stora méjligheter att 6vertaga trafikunderlag fran jarnvagens af-
farsbanenat intill dess SJ:s taxesdttning kunnat anpassas till de reella
kostnads- och efterfrigeférhillandena pa detta nit. Fjirrtrafikbilarnas
sysselsittning skulle vid nimnda férhallanden komma att forbli mycket
hég, och en pa driftstatistiken grundad nyinsittning av fjarrtrafikbilar
skulle dirfér sannolikt bli mycket omfattande.

Restriktiviteten i tillstandsgivningen bér enligt reservanterna fran och
med den andra reformetappen ytterligare mildras i friga om lokala trans-
porter i vrigt med lastbil och traktortag. Den for behovsprévningen norm-
givande grinsen for de i drift varande medelstora eller tyngre lastbilarnas
i yrkesmissig trafik sysselsittning bér salunda generellt sinkas till forslags-
vis 160 timmar per méanad samtidigt som den arliga okningskvoten hojes
till 15 procent. Tillstdnd att med firmabilar befordra fyllnads- och retur-
gods bér nu dock utan hinder hirav meddelas, direst affiarsforetaget be-
finnes limpligen kunna tillhandaga allminheten med utférande av dylika
transporter, och hdnsyn bor salunda i dessa fall icke tagas till den rena yr-
kestrafikens sysselsittningsforhallanden. Den &rliga kvoten for 6kningen
av fjirrtrafiken med lastbil héjs for att underlitta en smidig 6vergang till
helt fria nyetableringsforhéllanden till 20 procent av det under foéregiende
ar utférda transportarbetet i dylik trafik.

Reservanterna instimmer i vad utredningsmajoriteten anfort i ovrigt med
avseende p4 den andra reformetappen, men foreslar dessutom att transpor-
ter med specialbilar da befrias fran behovsprévning.

Sambruk av privat personbil

Begreppet yrkesmissig trafik definieras i 1 § YTF sdsom trafik, i vilken
automobil jimte forare mot ersittning tillhandahalles allminheten for
person- eller godsbefordran. Jiamlikt 5 § YIF ma yrkesmissig trafik be-
drivas endast efter vederborligt tillstand (trafiktillstdnd). Trafiktillstand
mi jamlikt 12 § samma férordning meddelas endast dérest den ifragasatta
trafiken finnes behovlig samt i évrigt lamplig. Infordrande av yttranden 6ver
ansokan om trafiktillstind ma jamlikt 11 § inskrinkas eller underlatas
bl. a. d4 ansokningen avser att vid fird med personautomobil till och fran
egen arbetsplats medtaga uteslutande andra personer pa vig till och fran
arbetet. Dessutom stadgas i samma paragraf att tillstand for dylik trafik
mé férklaras gilla utan skyldighet foér foraren att inneha trafikkort och
godkéinnande av bilen fér anvindning i yrkesmissig trafik.
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I prop. 1940: 115 framlades forslaget till nuvarande YTF. Foredragande
departementschefen anforde darvid bl. a. att det maste anses riktigt, att de,
som med vederboérligt tillstind dgnar sig 4t utévningen av biltrafik sdsom
yrke och iklitt sig dirmed forenade forpliktelser, skyddas mot att andra
soker bereda sig sadana formaner, som kan félja med yrkesutdvningen,
utan att ikldda sig motsvarande férpliktelser. Didremot synes det ansprak
p& skydd mot obehérig yrkesutévning, som trafikbiligarna med fog kan
framstilla, icke bora utstriackas till att avse monopol pa varje i samhaillet
forekommande dn sa tillfillig korning, for vilken ersittning utgar, eller
med andra ord till att varje sddan korning skulle, om den utférdes utan
tillstand till yrkesmaéssig trafik, kriminaliseras sasom intrang i den yrkes-
missiga trafiken. Vidare anférdes i departementschefens uttalande att
en rent tillfillig kérning, som ej antydde forsok att systematiskt utnyttja
bilen fér forviarvsindamaél, borde p& grund hérav liksom dittills icke vara
hinforlig till yrkesmissig trafik, dven om ersittning for densamma utgatt.

For samakning i privat personbil till och fran arbetsplats kan numera
— sedan den 1 juli 1954 — trafiktillstand i stérre utstrickning 4n tidigare
erhallas. Vid riksdagsbehandlingen av propositionen nr 204 till 1954 ars
riksdag med forslag till 4ndring av 11 § YTF tillstyrkte andra lagutskottet
i sitt utlatande nr 36 den i propositionen angivna dndringen, men framhgll
att en slutlig I6sning icke kunde ske utan mera ingdende utredning om den
inverkan som den ifrdgavarande samakningen kunde fa pa trafikunderlaget
for de reguljira transportmedlen, samt om mojligheterna att tillgodose
ortsbefolkningens behov av si&dana trafikmedel. Betriaffande behovsprov-
ningen anférde utskottet att darvid framst borde vara avgérande, om den
ifrdgasatta samikningen framstode sadsom en praktisk 1ésning av de be-
rorda arbetstagarnas reseproblem. Riksdagen godtog vad utskottet anférde.

Fragan huruvida méjligheterna till samakning till och fran arbetsplats
bér influeras av intresset att bevara drosktrafikens trafikunderlag har av
statsmakterna genom de nu géllande bestimmelserna besvarats nekande
— lat vara med ett forbehall att standpunktstagandet vore av provisorisk
natur. I sitt stillningstagande till fragan i vilken utstrickning méjlighet
till sambruk av privata personbilar bor beredas i dagens lige och tills-
vidare, utgar utredningen fran en strivan att dstadkomma en tillfredsstil-
lande transportforsérjning till ligsta samhillsekonomiska kostnad. Att
helt frige yrkesmissig personbefordran med privata personbilar éverens-
stimmer med den frihet alt vilja transportmedel, som en effektiv konkur-
rens innchar. Emellertid begriansas mdjlighelerna till en sadan frihet i
frimsta rammet av hinsynen till kravet pa en tillfredsstillande transport-
forsérjning med reguljira transportmedel.

I princip hyser utredningen i enlighet med sin allminna trafikpolitiska
installning sympatier for ctt omedelbart genomférande av en frihet pa detta
omrade av minst den omfattning, som 1944 ars trafikutredning féreslagit,
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[1944 ars trafikutredning foreslog i sitt betinkande (SOU 1947:85) att
dgare av personbil finge, efter skriftlig anmilan till polismyndighet i den
ort dar han vore bosatt, vid fird for egen rikning mot ersidttning medtaga
passagerare utan att korningen skulle anses hidnforlig till yrkesmaissig tra-
fik], men i avvaktan pa sikerstillandet av en samhillsnédvindig allmin
trafiktjinst pa busslinje- och drosktrafikens omraden &Ar vissa begrins-
ningar tillsvidare ndédvindiga. Sambruk av privata personbilar torde déir-
for tillsvidare kunna ifragakomma endast for fran samhallets synpunkt an-
geligna trafikbehov d. v. s. de klart nyttobetonade.

Utredningen anfor vidare, att de nuvarande bestimmelserna om sambruk
av privata personbilar for arbetsresor icke gatt in i det allmédnna rittsmed-
vetandet och att de dirfor icke respekteras i stoérre utstrickning. Detta
framgar av att den 1 juli 1960 antalet av lansstyrelserna utfardade tillstand
for ifrAgavarande arbetsresor utgjorde 692 stycken, varav flertalet utfér-
dats i glesbebyggda ldn. Detta utgor endast ett trafiktillstand per 1500 a
1600 personbilar. En betydligt storre trafikavledning fran den allminna
trafiktjinsten 4n vad tillstinden utvisar har genom yrkesmaéssigt sambruk
av privata personbilar otvivelaktigt redan skett. Kontrollméjligheterna med
avseende pa bestimmelsernas efterlevnad ar vidare otillfredsstillande.

Trafikutredningen foreslar att fran tillimpning av YTF:s bestammelser
skall undantagas de fall, dir dgare av personbil vid direkt fird dirmed mel-
lan egen bostad och arbetsplats mot ersédttning medtager uteslutande andra
personer pa vag till eller fran arbetsplats.

Uthyrningsrorelse

YTF stadgar i 32 § att yrkesmadissig uthyrning av automobil utan att
forare stilles till forfogande (uthyrningsrorelse) ma ske endast efter till-
stdnd av ldnsstyrelsen i det ldn, dér rorelsen skall drivas. I 3 mom. samma
paragraf stadgas att tillstind ma meddelas allenast om rérelsen finnes be-
hovlig och i 6vrigt lamplig samt om sékanden &r skickad handha densam-
ma. Ansdkan om tillstind skall innehalla uppgift om ort, diar rorelsen
skall drivas, 4vensom uppgift om antalet bilar, som 4r avsedda att anvin-
das i rérelsen. Yttranden 6ver ans6kan skall inhdmtas pa samma sitt som
over ansokan om tillstand foér bestallningstrafik.

Bil som anviAndes i uthyrningsrorelse maste vara godkind darfér av
lansstyrelsen, samt skall inom sex méanader efter niarmast foregaende be-
siktning instdllas hos besiktningsman f6r kontrollbesiktning. Tillstind eller
godkinnande kan aterkallas, nir anledning déartill féreligger. Uthyrningsbil
far icke tillhandahallas annan person sisom férare 4n den, som styrker
sig inneha gillande koérkort fér bil och ha uppnéatt 21 ars alder. Forhyrd
bil m4 icke féras av nagon, som icke fyllt 21 ar. Annorstiides 4n inom stad
eller tittbebyggt samhille mé ej heller forhyrd bil yrkesmissigt mot ersatt-
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ning féras av nigon for detta indamal anlitad person. Dirutdver foreskrives
anteckningsplikt 6ver bl. a. verkstillda uthyrningar.

I skrivelse till kommunikationsdepartementet har Sveriges biluthyrares
riksférbund och Sveriges automobilhandlareférbund gjort framstillningar
rérande regleringen av uthyrningsverksamheten, vilka Overlamnats till
1953 ars trafikutredning.

Overgangen till bilaldern har enligt trafikutredningen bl. a. gett 6kad
aktualitet at fragan om den utstrickning, i vilken méjligheter bor beredas
allminheten att forhyra motorfordon foér eget bruk. Med den stora omfatt-
ning, som sirskilt personbilismen med dess omkring 1,2 milj. fordon fatt,
ar det naturligt, att ett vixande behov uppstatt att kunna genom hyresavtal
tillfalligt disponera bil for olika dndamal. Yrkesmissig uthyrning av per-
sonbilar, mopeder och lastbilar bedrives fér nirvarande i viss omfattning
med stdéd av sirskilt tillstand enligt 32 § YTF, men méjligheterna till resp.
etablering och utvidgning av uthyrningsrorelser dr begrinsade genom be-
hovsprovning.

Den reglering av uthyrningsverksamheten, varom 32 § YTF innehéller
bestimmelser, har tillkommit savil i konkurrensreglerande syfte som av
trafiksikerhetsskil och for att i samband med sistnimnda hinsyn till-
godose allmiinhetens berittigade krav pa en fullgod uthyrningsservice. Ut-
redningen har i férsta hand granskat regleringen av uthyrningsverksam-
heten fran allminna trafikpolitiska synpunkter. Hirigenom trader fragan
om behovsprévningen sasom ett led i handliggningen av ansékningar om
tillstand till uthyrningsrorelse i férgrunden.

Enligt trafikutredningen foreligger icke nagon anledning till fortsatt till-
lampning av behovsprincipen pa férevarande omréade. De enda skil, som
skulle kunna anféras gentemot inférandet av friare konkurrensférhallan-
den inom uthyrningsverksamheten, méste, om de skall kunna tillerkdnnas
trafikpolitisk relevans, vara grundade pa beriittigade farhagor antingen
féor en snedvridning av den pa samhillsekonomiska kostnader baserade
trafikuppdelningen eller for ett lederande av den samhillsnédvéandiga trans-
portférsérjningen. Trafikutredningen kan foér sin del icke finna att uthyr-
ningen av motorfordon utan férare i nagon stérre utstrickning bygger pa
kunder, vilka eljest skulle tillféras buss- och drosktrafiken. Vad uthyr-
ningen av lastbilar betraffar, dr det mojligt att uthyrningsverksamhetens
klientel, om hyresmdjligheter icke stod till buds, skulle vinda sig till den
yrkesmissiga lastbilstrafiken, men da det bortfall av kunder hos akerier-
na, som uthyrningsverksamheten kan foranleda, knappast paverkar moj-
ligheterna till uppritthallandet av en tillfredsstidllande transportforsorj-
ning, saknar detta forhallande betydelse i sammanhanget.

Vid 6vervigande av de konsekvenser, som ctt slopande av behovsprov-
ningen kan fa, maste tagas i betraktande, att motorfordonsbestiandet 1961
uppskattningsvis omfattade ca 1200 000 personbilar, 190 000 registrerings-
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pliktiga motorcyklar, 700 000 mopeder, 125 000 lastbilar och 8 000 bussar.
Endast en ringa del av hela detta fordonsbestand anvidndes i yrkesmissig
trafik. I uthyrningsverksamhet tillhandahdélls av 229 tillstindshavare en-
ligt den 1 juli 1960 gillande tillstind 631 motorfordon, uppdelade pa 606
personbilar, 11 mopeder och 14 lastbilar. Det kan med den omfattande
nyinsidttning av privata motorfordon, som arligen dger rum, antagas kom-
ma att spela mycket liten roll fér den totala trafikbilden, om uthyrnings-
verksamheten skulle 6ka till flera ganger sin nuvarande omfattning; moj-
ligen skulle nyinsidttningen av motorfordon kunna tinkas i ndgon ringa
man diampas, vilket fran exklusiv transporthushallningssynpunkt ter sig
sdsom en rationalisering. En efterfrageanpassad dimensionering av ut-
hyrningsverksamheten skulle pa lidngre sikt bli en fdljd av behovsprov-
ningens borttagande, och 6kade madjligheter skulle skapas att méta en dif-
ferentierad och sdsongméissigt varierande bilefterfragan till ligre samhalls-
ekonomisk kostnad an fér nérvarande.

Borttagandet av behovsprévningen torde — &atminstone till en bérjan —
komma att medféra savil nyetablering av uthyrningsrérelser som ut-
vidgning av redan existerande sidana. Att férbehélla allenast de nuva-
rande biluthyrarna ritten att tillgodogéra sig utokningsméjligheterna —
sdsom Sveriges biluthyrares riksférbund synes onska — &r icke trafik-
politiskt motiverat. Men pa savil nyetablerande foretagare som de redan
existerande foretagen i branschen maste stora krav pa limplighet fran bade
personell och ekonomisk synpunkt uppstéllas. Biluthyraren bér sjilv eller
genom av vederbérande lokala polismyndighet godkind férestindare (var-
om i féorekommande fall foreskrift torde béra intagas i tillstandet) ha moj-
lighet att dgna personlig skotsel at sitt foretag och ha resurser att tillhan-
dahalla fordon av god kvalitet och beskaffenhet. Biluthyraren bor ocksa
sjilv eller genom lamplighetsprévat ombud vid personlig kontakt konsta-
tera, att hyresmannen uppfyller i 32 § 6 mom. YTF uppstillda fordringar
samt att han icke pd grund av iakttagbara eller kinda omstindigheter,
sdsom spritpaverkan, sjukdom eller uppenbar ansvarsléshet, ter sig olimp-
lig att framféra motorfordon.

Trafikutredningen har fér nirvarande icke funnit anledning foresld an-
nan andring i de ordningsforeskrifter, som inrymmes i 32 § 1 och 4—7
mom. YTF, dn att foreskriften i 1 mom. andra stycket att ansékan om
tillstdnd skall innehalla uppgift om antalet av de automobiler, som ar av-
sedda att anvindas i rérelse, torde kunna utgd sdsom obehévlig efter be-
hovsprévningens borttagande. Utredningen finner det emellertid kunna
ifrAgasittas, om det numera ar av behovet pakallat att bibehalla 21-ars-
regeln i 6 mom. forsta och andra styckena, ehuru denna fraga ligger helt
pa trafiksidkerhetens omrade och dérfoér i princip faller utanfor trafikut-
redningens centrala uppdrag. Vad betriffar féreskriften i 32 § 2 mom.,
att yttrandena over ansokan skall inhdmtas pa sitti 9 § 1 mom. YTF stad-
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gas, synes detta forfarande bora inskrdnkas till hérande av vederbérande
polismyndighet samt de andra myndigheter eller institutioner, som kan
limna upplysningar om sékandens vandel och lamplighet sdsom utdvare
av uthyrningsrorelse.

Statens biltrafiknimnds kompetensomrade och sammansittning

Enligt 5 § YTF ankommer pa biltrafikndmnden att bl. a. meddela till-
stand att i bestillningstrafik fér godsbefordran anviinda lastautomobil med
maximilast éverstigande 4 500 kilogram eller att i s&dan bestillningstrafik
anvidnda lastautomobil jimte slipvagn, vilkas sammanlagda maximilast
overstiger 5 500 kilogram. I 6vriga fall meddelas tillstand till bestidllnings-
trafik for godsbefordran av lidnsstyrelsen i det lan, varest stationsort for
trafiken skall forlaggas.

I betinkande I har trafikutredningen behandlat frigan om vissa provi-
soriska dndringar av stalens biltrafikndmnds kompetensomrdde. Trafik-
utredningen forklarar diarvid att man icke narmare behandlar de fragor
som berdr den statliga trafikorganisationen och de trafikreglerande myn-
digheternas arbetsuppgifter och gestaltning — ett frigekomplex som an-
setts i princip bora upptagas till overvigande pa ett stadium, da maéttet
av mera varaktigt kvarstdende trafikregleringar blivit faststillt. Det kan
emellertid icke undvikas, att trafikens utveckling och i samband dirmed
vunna erfarenheter i vissa fall gor organisatoriska &andringar aktuella.
Med hinsyn till att den definitiva utformningen av den statliga trafikpoliti-
ken och den dirav féranledda tillimpningen av densamma med viss sanno-
likhet kan péfordra en mera allmén organisatorisk omgestaltning av olika
trafikreglerande myndigheters verksamhet, b6ér de andringar, som dessfor-
innan ter sig erforderliga, ses sdsom provisoriska och icke foregripande
den slutliga organisationen.

Uppdelningen av trafiktillstindsgivningen mellan biltrafikndmnden och
lansstyrelserna har haft till syfte att till nimnden forligga tillstandsgiv-
ningen betriffande lastbilar som anvéindes i fjarrtrafik — ett syftemdl
som man sokt realisera genom att till nimndens kompetensomrade hinféra
lastbilar med storre lastformiga 4n som vid kompetensfordelningens fast-
stidllande vanligen kom till anvindning i lokal trafik.

Som en foljd av savil den fortgdende héjningen av vigbirigheten och
vagstandarden i 6vrigt som den bl. a. hirigenom méjliggjorda produktio-
nen och anvidndningen av lastbilar med allt hégre lastférmiga har en klar
forskjutning i omfattningen av de kompetensomriden, som faller under
biltrafikndmnden, 4 ena, samt linsstyrelserna, 4 andra sidan, {igt rum under
1950-talet. Den kompetensgriins, som faststilldes ar 1950, forlagger i dagens
lage icke lingre tyngdpunkten i tillstindsgivningen f6r de lokala transpor-
terna till lansstyrelserna; endast i friga om ungefdrligen en sjundedel av
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de i yrkesmissig trafik anvinda lastbilarna torde ldnsstyrelserna numera
vara trafiktillstindsmyndighet, medan aterstdende lastbilar tillhor biltra-
fiknaimndens kompetensomrade, ehuru uppskattningsvis blott 15—20 pro-
cent av dessa bilar i stérre eller mindre utstrickning kommer till anvénd-
ning i fjarrtrafik. Biltrafikndmndens arbetsbérda har till f6ljd av den ut-
veckling som dgt rum visentligt 6kat. Antalet av nimnden handlagda éren-
den rérande tillstdnd till bestdllningstrafik med lastbil har fran ar 1950
till ar 1960 mer 4n férdubblats.

Det torde i stort sett bland berérda fackmyndigheter rada enighet dér-
om, att — sa linge nuvarande trafikregleringssystem i huvudsak bibehal-
les — en ordning bor efterstrdvas som savitt mojligt at biltrafiknimnden
forbehaller tillstindsgivningen for fjarrtrafiken med lastbil och 4t lans-
styrelserna tillstandsgivningen for den lokalt begrinsade lastbilstrafiken.
Att till lansstyrelserna forligga hela den ifragavarande tillstindsgivningen,
alltsa dven betriffande fjarrtrafiken, later sig ddremot icke gora, d& det
icke kan komma i fraga att regleringsatgirder avseende den 6ver hela lan-
det utbredda fjarrtrafiken skulle ankomma pa ett 25-tal olika tillstAnds-
myndigheter. Det skulle visserligen teoretiskt sett kunna tinkas, att de
lansstyrelser, vilkas ldn berérdes av en ifragasatt fjarrtrafik, gemensamt
meddelade beslut rérande densamma, men varandra motverkande beslut
skulle sikerligen icke kunna undvikas, och den oversiktliga enhetligheten
i fjarrtrafikregleringen skulle helt ga forlorad.

I princip bor tillsvidare tillstandsgivningen i fraga om det fordonsbe-
stand, som kan vintas huvudsakligen dgna sig at lokala trafikuppgifter till-
komma lokala myndigheter, medan biltrafikndmnden bér bibehalla till-
standsprévningen i fraga om det fordonsbestand, som i férsta hand sy-
nes vara avsett for fjirrtrafik och med stoérsta sannolikhet kan nyttjas i
sddan trafik. Svarigheter foreligger emellertid att med nagon stérre grad av
sdkerhet pa grundval av tekniska data rorande lastbilsbestiandet avgora vil-
ken del diarav som kommer att anviindas for lokala transporter och vilken
del som ar avsedd for fjarrtrafik.

Trafikutredningen redovisar en granskning av hur de lastklasser, pi
vilka de i egentlig fjarrtrafik under mars—april 1959 anvénda lastbilarna
var férdelade samt en undersékning avseende juni 1960 av maximilaster-
na hos de fordon och fordonskombinationer, som huvudsakligen brukas i
yrkesmissig fjdrrtrafik. Den senare undersékningen har med biltrafik-
namndens medverkan utforts hos landets lastbilscentraler och omfattar
dels lastbilar, som brukas utan slipvagn (lastbil med pahidngsvagn dock
inrdknad i denna kategori), dels lastbilar brukade i kombination med slip-
vagn. Om man — med reservation foér brister och ofullstindigheter i un-
dersékningen — lagger densamma till grund foér en bedémning av mdj-
ligheterna till en viktsgransforskjutning, som utan att till linsstyrelserna
i ndmnvird utstrickning o6verfora bestimmanderitt over fjarrtrafikbilar,
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okar deras kompetensomrade med avseende pa den lokala lastbilstrafiken,
skulle utrymme for en h6jning av viktsgrinserna till 5 4 5,5 ton for enbart
lastbil och till 9 4 10 ton for lastbil jamte slipvagn foreligga.

Den snabba kapacitetsutvecklingen inom lastbils- och slipvagnsbestin-
det har fort med sig att stor lastférmaga hos en lastbil icke lingre kan
anses i och for sig indicera anvéndning i fjirrtrafik. Den nuvarande vikts-
grinsen pAlagger biltrafikniamnden tillstandsgivningen fér mer dn 18 000
lastbilar, vilka med eller utan slipvagn huvudsakligen brukas i lokal tra-
fik. Utvecklingen har salunda lett till att viktsgrdnssystemet for kompe-
tensfordelningen kommit att allt mindre tjina det syfte, det fran bérjan
avsetts skola tillgodose.

Néigon mot grundprinciperna for kompetensfordelningen i visentlig man
stridande uppdelning av tillstdndsgivningen torde icke behdva befaras om
viktsgransen for enbart lastbil nu héjes till 6,5 ton. I vad avser fordons-
kombinationerna torde diaremot en storre forsiktighet vid viktsgrinsjuste-
ringen vara motiverad. En mera visentlig allmin héjning av viktsgrinsen
for fordonskombinationerna skulle kunna leda till att i fjarrtrafik okon-
trollerat insattes ursprungligen for lokaltrafik avsedda fordonskombinatio-
ner, ehuru det trafikbehov, som dessa ekipage dirvid skulle komma att till-
godose, kunde tankas till ligre samhillsekonomisk kostnad bli tillgodosett
med de stérre fordonskombinationer, som biltrafikndmnden prévar hér-
for lampliga. Utredningen har dirfér funnit hidnsynen till YTF:s syfte med
kompetensfoérdelningen pa detta omrade krdva stérre varsamhet vid en
viktsgransforskjutning och stannat foér en viktsgrins om 8 ton for lastbil
jamte slapvagn.

Trafikutredningen féreslar salunda, att i 5 § YTF gores den dndringen
att tillstAnd att i bestillningstrafik fér godsbefordran anvénda lastautomo-
bil med maximilast 6verstigande 6 500 kilogram eller att i sddan bestill-
ningstrafik anvidnda lastautomobil jamte sldpvagn, vilkas sammanlagda
maximilast overstiger 8 000 kilogram, meddelas av biltrafiknimnden och
i fraga om o6vrig bestillningstrafik f6r godsbefordran av vederbérande lans-
styrelse.

Vad betriaffar biltrafikndmndens sammansdttning limnar trafikutred-
ningen en redogorelse for bl. a. tillkomsten av gillande bestimmelser. En-
ligt 12 § instruktionen for biltrafiknamnden avgdéres mera betydelsefulla
arenden av nidmnden in pleno genom majoritetsbeslut under det att andra
irenden avgores av ordféranden (stillforetradaren) eller, enligt bemyndi-
gande av nimnden, av dir anstilld byrachef eller annan befattningshavare.

I avvaktan pd att underlag erhalles for en slutlig préovning av biltrafik-
nimndens eventuella framtida uppgifter och organisation synes det trafik-
utredningen i strivandet att dstadkomma en ordning, som ger stérsta méj-
liga objektivitet och kontinuitet i trafiklillstandsgivningen, vara lampligt
antingen att den beslutsform inom nidmnden inféres, som foredragande de-
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partementschefen angav i prop. 1940: 115 och enligt vilken nidmndens
tillstAndsbeslut fattas under vanliga &mbetsmannamaissiga former pa ord-
forandens och vederboérande foredragandes ansvar med ritt fér ledamo-
terna i namnden att deltaga i Overliggningar angiende besluten samt fa
sina meningar, direst de avviker fran fattat beslut, antecknade till proto-
kollet, eller ock att antalet ledamoéter 1 ndmnden fran nuvarande sju ut-
okas till tio, diarvid de nytillkommande ledaméterna utan att i nidmnden
foretriada speciella, av yrkestrafikregleringen berdorda trafik-, yrkes- eller
niringsintressen skall dga sakkunskap i fraga om de viktigare allmanna
samhillsekonomiska intressen, som hinger samman med det inrikes trans-
portviasendets utformning i dess helhet.

Reservation

Ledamoten Kollberg anfér i reservation till betinkande I att en fullstin-
dig decentralisering av tillstindsgivningen for bestéllningstrafik for gods-
befordran nu bér komma till stdnd i enlighet med 1958 ars besparingsutred-
nings forslag. I fortsittningen bor alltsi enligt hans mening all siddan till-
standsgivning ombesodrjas av lansstyrelserna.

Vad betréffar biltrafiknimndens personalresurser samt nimndens arbets-
former och organisation framhéller Kollberg, att han stiller sig tveksam
till lampligheten av en 6kad kontroll av firdskrivardiagrammen (jfr s. 186).
Kollberg anser vidare att nimndens kansli icke bor utbyggas samt att
de ifragasatta dndringarna av beslutsformer och organisation bor ansta.

Oversyn av vissa trafiksiikerhets~ och arbetarskyddsbestimmelser m. m.

Trafikutredningen har i betankandena I och III framfért synpunkter
rorande atgarder pa trafiksikerhetens och arbetarskyddets omriden. Ut-
redningen framhaller bl. a., att trafiksdkerhetsfrigorna vid det trafikpo-
litiska handlandet i mojligaste mén bor 16sas med sikte pa den trafiksitua-
tion, som framstir sasom ett slutméal for detta handlande, d. v. s. en av
andra hinsyn 4n ordnings- och trafiksidkerhetshdnsyn obunden trafik, vare
sig denna bedrives yrkesmaissigt eller ej. Nagon anledning att pi yrkesmas-
sig trafik stidlla andra trafiksikerhetskrav dn dem, som bor gilla for tra-
fiken i ovrigt, foreligger darfoér icke med mindre det kan antagas, att de
sarskilda forhéllanden under vilka den yrkesmissiga trafiken kan komma
att bedrivas, gor speciella trafiksidkerhetsatgdrder nédvindiga. Vad galler
fragan om trafikkortsplikt bor silunda denna i princip behandlas sisom
ett allmént trafiksdkerhetsproblem och endast féranleda sidrbestimmelser
for forare i yrkesmaissig trafik, ddrest korning i saddan trafik — genom-
gdende eller for vissa fall — far anses innebéra trafiksvirighetsmoment ut-
over de eljest normalt férekommande.

Utredningen berér dven fragan om trafikkortsplikt for forande av trak-
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tor och anfor att det i detta sammanhang icke foreligger skil att infora
trafikkortsplikt £or traktorkérningar, emedan frigivandet av de yrkesmis-
siga skogskorslorna med traktortdg under de forsta och andra reformetap-
perna skall begrinsas till kérningar, som pa allmén vig framgér pa strackor
om hoégst 15 km. Frigivandet i andra etappen av de mera sporadiskt fére-
kommande lantbrukstransporterna med traktortag pékallar ej heller ndgon
trafikkortsplikt. Ovriga yrkesméssiga transporter pa gator och allménna
vigar med traktortdg kommer diaremot att vara underkastade YTF fram
till tidpunkten for den tilltinkta allminna liberaliseringen. Hirigenom blir
forare av s. k. trafiktraktorer alltjimt underkastade trafikkortsplikt.

Trafikutredningen finner det icke vara pakallat, att nu och i férevarande
sammanhang verse de materiella bestimmelser, som reglerar forfarandet
med registreringsbesiktning, ombesiktning pa férekommen anledning och
den nyinférda sirskilda kopplingsbesiktningen. En mera allmin anvind-
ning av traktortag pa gator och allménna viagar synes visserligen i princip
béra foranleda att diarvid brukade slipfordon underkastas de allmidnna
besiktnings- och registreringsbestimmelserna, men vid den begrinsning
tillsvidare av frigivandet utav de yrkesmissiga skogs- och lantbrukskors-
lorna med traktortag, som foéreslagits, synes inférande av skyldighet till
initialbesiktning — 4ven om den fran allmén trafiksikerhetssynpunkt kan
ha berittigande — icke framsta sdsom en forutsatining for eller f6ljd av
liberaliseringsatgarden. Sarskild utredning av sporsmadlet om besiktnings-
och registreringsskyldighet i fraga om traktorslipvagnar ter sig angeldgen
fore den tredje reformetappens allminna frigivande av traktortigstrafiken,
vilken di med sannolikhet kommer att i icke obetydlig utstriackning ingé
sasom ett element i den allménna végtrafiken.

Utredningen har #dven understrukit betydelsen av arbetarskydd. Upp-
mirksamheten hirvidlag bér koncentreras pa en verkningsfull kontroll av
skyddsbestimmelsernas efterlevnad, och liberaliseringen sdsom sidan torde
enligt utredningen i och for sig icke kunna tagas till intdkt fér en skirp-
ning av de materiella bestimmelser, som reglerar detta skydd. I den mén
salunda icke en dylik skdrpning grundas pa trafiksidkerhetsskil synes det
bora Overldtas at de kollektivavlalsslutande parterna att Overenskomma
om arbets- och vilotidsfrigornas reglering inom ramen for det socialt god-
tagbara, och denna ram — fér nidrvarande fastlagd i 28 § YTF - - torde
icke béra minskas annat an darest hittillsvarande bestimmelser framstar
sasom socialt sett otillfredsstéillande eller sdsom en konfirmation av ge-
nom kollektivavtal havdvunna ytterligare arbetstidsbegrinsningar pa trans-
portmarknaden.

Trafikulredningen behandlar dessutom fragan om kontroll av trafiksa-
kerhets- och arbetarskyddsbestimmelsernas efterlevnad. I den del liberali-



186 Kungl. Maj:ts proposition nr 191 dr 1963

seringen av lastbilstrafiken sker i form av en mindre restriktiv tillstands-
givning torde, enligt utredningen, utvecklingen pa detta trafikomrade
kunna vintas férlopa i mera lugn takt. Stérre méjligheter att anpassa till-
standsprovningen ocksa efter de for trafikovervakning faktiskt tillgdngliga
resurserna erbjuder sig hirigenom. Av statspolisintendentens och andra
remissinstansers yttranden 6ver betinkande I framgar emellertid, att ord-
ningsstatspolisens resurser dven med den av 1962 ars riksdag medgivna
utokningen redan i och for sig anses klart underdimensionerade for over-
vakning av den existerande trafiken och att en liberalisering som leder till
hardnande konkurrens — i vilken form den dn genomfores — maste kom-
ma att ytterligare accentuera denna brist. Utredningen har givit vissa nér-
mare preciserade forslag rérande 6kning av ordningsstatspolisens numerér.

Enligt trafikutredningens uppfattning kan den 6kning av biltrafiknémn-
dens kapacitet for efterhandskontroll av fiardskrivardiagram, som i avbi-
dan pa resultatet av utredningen rorande anviandning av maskinella hjilp-
medel medgetts av 1962 ars riksdag, motsvara de kontrollkrav som ansetts
bora uppstillas sasom villkor for en liberalisering av lastbilstrafiken. Tra-
fikutredningen framhaller vidare i betinkande III, att néir det géaller efter-
levnaden av bestimmelserna om forares arbets- och vilotid synes kontrol-
len — vare sig den utféres manuellt eller maskinellt — framst béra inrik-
tas pa sddan korning, dir risken for overtridelser av dessa bestimmelser
kan antas vara storst, t.ex. i korningar pa ackord och i fjarrtrafik.

Slutligen har trafikutredningen upptagit den i ett par remissyttranden
vickta frigan om limpligheten av att inratta en sérskild arbetsinspektion
for vagtrafiken.

Reservalion

Ledamoten Odhner har i reservation till betinkande III ansett att stravan
att hoja trafiksikerheten i dagens lige med tilltagande trafikintensitet fr
ett starkt motiv for skdrpta arbetstidsbestimmelser och att det darfor fran
trafiksidkerhetssynpunkt hade varit motiverat att utredningen tagit upp
frigan om forkortad maximiarbetstid till behandling. Dessutom under-
stryker reservanten vikten av att ifrdgavarande bestdmmelser far sin plats
i VTF, sa att de far en vidstriacktare giltighet. Slutligen anser reservanten
att foretagarna inom lastbilstrafikomradet bér ha ett stérre ansvar for
overtriadelser av trafiksdkerhetsforeskrifter 4n vad for narvarande ar fallet.

Framstiillning fran linstyrelsen i Gotlands lin ang. ersiittning till statlig
busstrafik m.m.

I skrivelse den 31 augusti 1962 har ldnsstyrelsen i Gotlands lin hem-
stallt att Kungl. Maj:t matte dels utfirda anvisningar om féretridesritt
till skolbarnstransporter for bussféretag, som bedriver linjetrafik, dels ock
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foresla riksdagen att kungdrelsen om statsbidrag till viss linjetrafik pa
landsbygden ma fa tillimpning dven pa trafikforetag som fges av staten.

Lansstyrelsen framhaller att sedan jarnvigstrafiken pa Gotland ned-
lagts fr. 0. m. den 1 oktober 1960, dr allmanheten pa den gotlindska lands-
bygden helt hinvisad till linjetrafik med omnibus for resor inom lidnet med
kollektivt trafikmedel. SJ ar enda koncessionshavaren for denna linjetra-
fik. Foretaget gjorde 1962 vissa nedskiarningar i busstrafiken och har se-
dermera anmilt planer pa ytterligare beskiarning av denna trafik.

Linsstyrelsen erinrar i sin framstillning om att statsmakterna genom
driftbidrag till statsbanorna och statsbidrag till icke statliga busslinjer mot-
verkat den utveckling som skulle folja om trafikens uppritthallande gjor-
des beroende av rent driftekonomiska synpunkter. Didrutéver hanvisas till
att 1953 ars trafikutredning utgatt fran att ett kompensationsférfarande
i form av ersittning blir aktuellt ej blott i friga om jarnvigspersontrafiken
utan dven i fraga om busstrafiken.

Linsstyrelsen utgar fran att problemen foér busslinjetrafiken pa Gotland
begrinsar sig till fragan om forfaringssattet for att utverka stéd 4t en buss-
trafik, som eljest limnar stora delar av linets vitala transportintressen &t
sitt 6de. Nagot annat sitt att komma till ratta med den forutsedda situa-
tionen synes icke foreligga dn att bidrag till uppritthallande av busslinje-
trafiken dven far utgd till trafikforetag, som #ges av staten. Enligt lins-
styrelsens mening dr det dessutom i hog grad 6nskvirt att anvisningar sna-
rast utfardas av Kungl. Maj:t om foretriddesratt till skolbarnstransporter
enligt 1953 ars trafikutrednings forslag for bussféretag som bedriver linje-
trafik.

Yttranden

Det 6vervigande antalet remissinstanser har direkt anslutit sig till eller
icke haft niagon erinran mot de reformatgirder pa landsvigstrafikens om-
radde som trafikutredningen foreslagit. Salunda anser landsorganisationen
ménga skil tala for en liberalisering av den yrkesmissiga lastbils- och
traktortagstrafiken enligt i huvudsak det tidsschema och tillvigagangssatt,
som utredningen foreslar. Ldnsstyrelsen i Stockholms lin framhdller att
planens begrinsning till att avse enbart den huvudsakliga godstrafiken
otvivelaktigt torde innebéira betydliga fordelar.

Nigra remissinstanser har anfért avvikande meningar i frdga om re-
formprogrammets genomférande. Svenska transportarbetareforbundet ifra-
gasitter det rationella fran samhillelig synpunkt i de foreslagna atgérder-
na och menar, att en generodsare tillstindsgivning och ett beaktande av be-
hovet av utbyggd lastbilstrafik skulle kunna eliminera de negativa faktorer,
som for dagen kan konstateras. Ldnsstyrelsen i Sédermanlands lin anser
att utredningen astadkommit en alltfor komplicerad plan och stiller sig
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mycket tveksam till frigan huruvida planen i sin foreslagna form ar
lamplig.

I yttranden &ver trafikutredningens férslag till undanta g fran
yrkestrafikférordningens tillaimpning har det helt éver-
viagande antalet remissinstanser tillstyrkt eller limnat utredningens forslag
utan erinran. Nigra remissinstanser anser emellertid att dven andra trans-
portkategorier dessutom bér undantagas t. ex. transporter av post med
andra dn postverket tillhériga fordon, tidningstransporter, likbilstransporter,
begravningskorningar (blomtransporter), fyllnads- och returgods i sam-
band med mjélktransport, sand- och grustransporter vid snéfall och is-
bildning, transporter med specialbilar (livdjur, bilar, oljor m. m.), retur-
transporter fran livsmedelsfabriker t. ex. av melass, slamkalk och kokt fo-
derpotatis. Ldnsstyrelsen i Jonkdpings lin ifragasiitter om inte jamvil fran
férordningens tillimpning bér undantagas lastfordon med lastkapacitet ej
overstigande ett eller ett och ett halvt ton. Atminstone bor alla slags paket-
vagnar o. d. undantagas. Ndringsorganisationerna anfér att man fran jord-
brukshall framhéllit det irrationella i att de transportérer som har nédvin-
dig utrustning for att transportera djur till slakteri, icke skall ha ritt att
dven transportera livdjur utan sirskilt tillstand.

Betriffande detaljerna i utredningens férslag pa detta omrade har re-
missinstanserna anfort bl. a. foljande. Forslaget att undantaga transporter
av betfor, renhéllningstransporter samt transporter av fabrikspotatis etc. har
tillstyrkts eller limnats utan erinran av samtliga remissinstanser, som ytt-
rat sig ddrdver. Snétransporternas undantagande tillstyrkes eller limnas
utan erinran pa ett undantag nir i samtliga yttranden dirom. A4kerifére-
tagarnas cenlralférening menar salunda att sndtransporternas undanta-
gande allvarligt kommer att rubba sysselsittningsgrunden fér den yrkes-
missiga lastbilstrafiken under vintersidsongen.

Statens trafiksikerhetsrdd anser inga hinder fran trafiksikerhetssynpunkt
méta mot undantagande av transporter med registrerad motorcykel. Over-
stdthdllarimbetet 4 andra sidan befarar att de, som pa grund av bristande
lamplighet forviigrats trafiktillstind for lastbil, kan vintas dgna sig at
yrkestrafik med motoreykel.

Trafikutredningens férslag att undantaga fran YTF:s tillimpning vissa
traktortdgstransporter — skogskérslor i forsta reformetappen, lantbruks-
transporter i andra — har tillstyrkts eller limnats utan erinran av det
overvigande antalet remissinstanser. Ldnsstyrelsen i Orebro lin tillstyrker
utredningens forslag med avseende pa savil skogs- som lantbrukstranspor-
ter med traktortdg och anfor att anledningen dirtill ar att det fér narva-
rande ej synes vara mdjligt att pd annat sétt tillgodose ifragavarande
transportbehov. Riksférbundet Landsbygdens folk anser att frigivningen
av skogstransporter med traktortdg bor avse dven Svriga transporter, som
har samband med skogsskétsel och drivningsarbete, sisom férflyttning av
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skogskojor, lastapparater och annan materiel. Linsstyrelsen i Vdsterbot-
tens ldn ifrdgasitter limpligheten av att maximera transportstrickan pa
allman vig, emedan traktortigens begrinsade hastighet gor att de lampli-
gen icke kan anvdndas for transporter pa lidngre strickor. Med hinsyn till
att traktorbeskattningsfragan dnnu icke 18sts vill linsstyrelsen emellertid
icke motsitta sig utredningens férslag. Lansstyrelsen papekar dock, att
overvakningen av bestimmelsernas efterlevnad kommer att bli mycket svar
och kanske helt omdjlig. Vidare anser linsstyrelsen att fragan om G&kade
krav pd férarkompetens allvarligt bor prévas. Liknande synpunkter anfores
av linsstyrelserna i Uppsala, Jimtlands och Norrbottens ldin.

Négra remissinstanser avstyrker forslaget. Salunda framhaller linssty-
relsen i Stockholms ldn bl. a. att traktortagstrafik pa allmin vig fran trafik-
sakerhetssynpunkt i mdjligaste man bor begrinsas. Denna uppfattning
menar linsstyrelsen accentueras ytterligare genom att traktorer icke kom-
mer att omfattas av den ifragasatta sdkerhetsinspektionen. Aven stafens
trafiksikerhetsrad avstyrker och Nationalféreningen for trafiksikerhetens
frimjande finner starka skil tala mot utredningens ifrdgavarande férslag
bl. a. pa grund av att traktortigen utgor trafikfara pa allmin vig och att
fragorna om férarkompetensen icke 18sts. Statens biltrafiknimnd fram-
haller att, s& linge skattefriheten for traktorerna kvarstar samt bestimmel-
serna om kortid, arbetstid, vilotid och trafikkort endast giller fér yrkes-
missig trafik, konkurrensférhallandet mellan bil och traktor avsevirt rub-
bas genom att traktortransporterna undantagas fran YTF.

I yttrandena 6ver trafikutredningens férslag i betinkande I att slopa b e-
hovsprovningen vid kooperativ kérning har det dvervi-
gande antalet remissinstanser tillstyrkt utredningens forslag. Den féreslag-
na temporira begransningen till lokala transporter — »eget och angrin-
sande ldn» — avstyrkes emellertid pa ett undantag nir av samtliga de re-
missinstanser, som uttalat sig i fragan.

Flertalet som uttalar sig om utredningens modifierade férslag i betin-
kande III har tillstyrkt detsamma och med tillfredsstillelse konstaterat att
rdjongbestimmelserna slopats. Léinsstyrelsen i Stockholms ldn anfér bl. a.
att sddana faktorer, som att en mindre restriktiv behovsprévning for
ovriga transporter samtidigt skall tillimpas och att ytterligare visentliga
lattnader i den bestiende regleringen avses genomféras efter tva ar, synes
komma att fa en Aterhdllande verkan, da det giller etableringen av sadana
juridiska personer, som férutsittes erhalla ritt att utféra kooperativ kor-
ning. Linsstyrelsen anser sig numera i denna del kunna bitriida utrednings-
forslaget.

Statens billrafiknimnd anser, att reformen icke bér genomféras i den
forsta etappen, och att den fran trafikanternas synpunkt far en blygsam
effekt. Enligt Svenska lasttrafikbiligareférbundet synes utredningens avsikt
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vara att den kooperativa kérningen skulle bli en 6vergangsform till akeri-
verksamhet med firmabilar och framhaller, att yrkesmdssig trafik icke
bor bedrivas sasom bisyssla. Svenska transportarbetareférbundet papekar,
att om icke de kooperativa féretagen ansluter sig till dkeriforetagarnas or-
ganisationer, kommer utarbetandet av driftstatistiken att avila lansstyrel-
serna, vilka da blir tvingade att krava personalférstirkning.

Forslaget om behovsprévningens slopande vid trans-
porter av fyllnads- och returgods i samband med
mjélktransport tillstyrkes av det overvigande antalet remiss-
instanser. Av dessa ifragasitter éverstyrelsen for ekonomisk forsvarsbered-
skap samt linsstyrelserna i Sédermanlands, Ostergétlands, Malmdhus och
Visternorrlands ldn om icke ifrdgavarande transporter borde helt undan-
tagas fran tillimpning av yrkestrafikforordningens bestimmelser. Riksfor-
bundet Landsbygdens folk anfér, att behovsprévningen bor borttagas for
mjo6lkbilar betraffande alla slags transporter.

Generalpoststyrelsen, statens biltrafiknimnd, linsstyrelsen i Norrbottens
lin, Svenska jdrnvdgsforeningen och Svenska omnibusdgareforbundet pa-
talar det avbrick reformen innebir for den reguljira busstrafiken och me-
nar, att det allminna tvingas trida emellan med ekonomiskt stod.

Trafikutredningens forslag i betinkande III angdende behovsprov-
ningens slopande vid skogstransporter med lastbil
har pa de av utredningen anférda skilen tillstyrkts av flertalet remissin-
stanser. Ldnsstyrelsen i Vistmanlands lin framhaller att bade i detta skog-
rika lin och pa andra hall i landet pagir en omvandling av skogsbrukets
arbetsférhallanden, som ar bade genomgripande och angeligen. Arbets-
kraftsatgangen for att fa fram virket ur skogen maste minskas mycket va-
sentligt. Nya redskap for avverkning och transporter tages dirvid i anspréik.
En vanlig kombination ar dirvid en skogsarbetare med lastbil, férsedd med
sirskilda lastningsanordningar, som sparar arbete och kraft. Denna tekniska
utveckling bér pa alla sitt stimuleras. Det dr dirfor sédrskilt olyckligt om
den himmas genom konserverandet av en biltrafikreglering, som tillkom-
mit under helt andra férhallanden. Med hinsyn till pagdende rationalise-
ring inom skogsbruket ar det av stor vikt att de av utredningen till etapp I
hinforda littnaderna betraffande skogstransporter omedelbart genomfores.
Linsstyrelsen i Virmlands ldn anfor bl. a. att mojlighet hirigenom i viss ut-
strickning oppnas till fjarrtrafik utan behovsprévning, innan sddan prov-
ning avskaffats for 6vrig fjarrtrafik. Fran principiell synpunkt kan detta si-
gas vara mindre tillfredsstillande. Med hinsyn till skogstransporternas
speciella natur méaste emellertid geografiska begrinsningar, direkta eller
indirekta anses mindre limpliga. Overvigande delen av dessa transporter
torde ocksa, som utredningen framhaller, utforas i lokal trafik. Med han-
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syn till vad nu anférts, har linsstyrelsen icke nagot att erinra mot utred-
ningens férslag i denna del. Ldnsstyrelsen i Kopparbergs lin finner 6ver-
vigande skil tala for majoritetens forslag. Svenska jdarnvdgsféreningen me-
nar att det ir oOnskvirt att liberaliseringen sker parallellt mellan skogs-
transporter med traktortdg och lastbil. Jdrnvdgsrddet har sirskilt fram-
hallit betydelsen av att.skogsbruket med hinsyn till angeligenheten av att
pa allt sitt skapa battre forutsattningar for ett rationellt skogsbruk far
de mdjligheter att genomféra mer ekonomiska transporter, som foreslas
av utredningen. Ldnsstyrelsen i Vdsterbotlens ldn papekar oligenheterna
av att lastbilarna likvdl maste behovsprovas for andra transporter, emedan
skogstransporterna ir sisongmassiga.

Reservanternas uppfattning, att lastbilstransporterna av skogsprodukter
bor vara underkastade behovsprévning dnda till tredje reformetappens bor-
jan bitrddes av flera remissinstanser. Ldnsstyrelsen i Ostergétlands lin an-
for, att en frigivning av skogstransporterna oundvikligen fér med sig en
kraftig 6kning av den fria sektorn. En dylik utékning av antalet skogsbilar
torde vidare leda till att i lokal yrkesmissig trafik for skogstransporter
nyttjade stoérre lastbilar, for vilka tillstinden ej dr begriansade till enbart
skogstransporter, och som ej ir specialutrustade fér transporter med skogs-
produkter, i viss utstrickning kommer att overforas till fjiarrtrafik; ett
knappast 6nskvirt resultat for de 6vriga trafikmedlen. Ifrigavarande last-
bilstransporter bor siledes icke fritagas fran behovsprovningen vare sig
under den forsta eller den andra reformetappen. Liknande synpunkter an-
fores av jdrnvdgsstyrelsen, statens biltrafikndmnd, ldnsstyrelsen i Orebro
lin och Statstjinstemdinnens riksférbund.

Svenska lasttrafikbildgareférbundet anmiler att en virkestransportutred-
ning féretagits inom férbundet under avverkningssisongen 1960/61, vilken
givit vid handen, att det for nirvarande foreligger och under 6verskadlig
framtid kommer att foéreligga 6verkapacitet av lastfordon inom skogstrans-
portsektorn. Férbundet ansluter sig till de motiv fér behovsprévningens bi-
behallande som redovisats av reservanterna vad giller skogstransporterna
med lastbil.

Utredningens forslag att behovspréovningen skall avvecklas successivt har,
sasom namnts i det foregdende, tillstyrkts eller lamnats utan erinran av
praktiskt taget samtliga remissinstanser.

Betriffande utredningens férslag att behovsprévningens successiva av-
veckling skall ske genom mindre restriktiv behovsprdévning
for transporter med lastbil i 6vrigt har remissinstanserna
anfort bl. a. féljande. Ldnsstyrelsen i Stockholms lin menar, att for-
slaget innebdr vissa mojligheter for akerindringen att 6ka sin konkurrens-
kraft och konsolidera sin stillning genom att de tillstindsgivande myndig-
heterna under omstillningsprocessen i viss man kan styra utvecklingen
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och forhindra uppkomsten av osund konkurrens. Ldnsstyrelsen i Vdrm-
lands ldn anfor daremot, att svarighet att tiligodose rattvisekravet kan van-
tas folja med det av utredningen forordade systemet. Lénsstyrelsen staller
sig fragande till hur en behovsprévning skall kunna genomfdras, sedan
kvottilldelning skett. Det reella behovet ar ju dia mer in tillgodosett och
avsevird tid kan forflyta, innan négot behov av ytterligare lastfordon upp-
star. En snedvridning av tillstandsgivningen synes bli foljden. Liknande
synpunkter anfores av linsstyrelsen i Kronobergs lin. Lansstyrelsen i Jamt-
lands Iin har ej nagot att erinra mot den foreslagna fortlépande uppmjuk-
ningen av tillstindsgivningen, men stiller sig tveksam till kvotsystemet.
Med tillimpning dirav synes — i varje fall savitt avser Jimtlands lin —
all nytillkommande godstrafik pa landsvdg komma att undantagas fran
behovsprovningen. Hirtill kommer de uppenbara svérigheterna i att be-
stimma foregiaende ars transportarbete inom ett visst geografiskt omrade
eller inom viss gren av transportvisendet. Lénsstyrelsen anser, att de kom-
mande direktiven till myndigheterna bor ges en annan utformning 4n den
foreslagna, forslagsvis si att betridffande vissa typer av transporter efter
central myndighets bedémande periodvis en uppmjukning sker av behovs-
provningen. Ndringsfrihetsradet ifragasitter om det dr ldmpligt att nu fast-
lasa okningskvoterna vid bestimda procenttal. Bland annat med hénsyn till
att 6kningskvoterna bér bestimmas med beaktande av transportvolymens
faktiska utveckling synes det énskvirt att reglerna om en successivt okad
tillstandsgivning utformas pa ett smidigare sitt. Enligt ldnsstyrelsen i Ska-
raborgs ldn maste ett dylikt system bli mycket svart att tillimpa i prakti-
ken och linsstyrelsen anser darfor att tillstindsmyndigheterna bor fa fri-
het att enligt eget bedomande tillimpa en mindre restriktiv behovsprévning
under Svergingstiden.

Reservanternas forslag till utformning av behovspréovningen under éver-
gangsperioden har tillstyrkts av flera remissinstanser. Salunda anfér bl. a.
linsstyrelsen i Visterbottens lin att med hinsyn till férindringarna pa
transportmarknaden ar fran ar tillstindsprovningen ldtt kunde fa for-
felad effekt om foregidende ars trafikarbete lades till grund for beddm-
ningen. Det synes ldnsstyrelsen lampligt att i stdllet driftstatistiken far vara
normgivande och att behovsprévningen salunda blir beroende av det ak-
tuella transportliget. For att helt uppna syftet med liberaliseringen synes
emellertid en sinkning av den normerande sysselsattningstiden erforderlig.
Enligt linsstyrelsens mening skulle — med denna berdkningsgrund — en
sikrare bedomning av ansékningarna ernas. Liknande synpunkter anfores av
linsstyrelsen i Norrbottens ldn. Linsstyrelsen i Blekinge lin anser att for-
slaget icke ir litt att tillimpa i praktiken. Savitt linsstyrelsen kan bedoma,
maste det stilla sig svart att berdkna procent pad nigot si vagt som »>fore-
gaende ars transportarbete». Det synes lampligt att den tillstdndsgivande
myndigheten betros att, inom ramen fér vissa anvisningar, under éver-
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gangstiden tillimpa en allt generiésare bedomning fram till den 1 juli 1967,
da behovspréovningen borttages helt. Linsstyrelsen ansluter sig till reser-
vanternas forslag. Ldinsstyrelsen i Sodermanlands lin anser, att den mil-
dare behovsprévningen bor av tillstindsmyndigheterna — efter en allmén
rekommendation hirom — utdévas pa basis av sysselsdttningsstatistiken.
Linsstyrelsen anser det diaremot varken mojligt eller lampligt att redan
frin bérjan i procent ange graden av den minskade restriktiviteten i be-
hovsprévningen i férhallande till ett ars transportarbete. En enklare — om
an mera drastisk — metod vore att under alla forhallanden tillata en o6k-
ning av antalet i yrkesmaissig trafik anvinda lastbilar med forslagsvis om-
kring 10 procent per ar. Genom att tillstindsmyndigheterna under over-
gangstiden fortfarande skall utéva en viss behovsprévning, torde risken for
att alltfor besvarliga stérningar skall uppsta vara ringa. Svenska jarnovdgs-
foreningen anfor bl. a. att dylika kvoter helst icke borde bestimmas i for-
vig, utan det borde kunna 6verlatas pa de tillstindsgivande myndigheterna
att med successiv uppmjukning efter hand av villkoren och med hinsyn
till utvecklingen inom olika omraden savil som till det aktuella behovet
meddela trafiktillstand. Hiarigenom borde pa ett smidigare sitt kunna astad-
kommas en limplig fordelning av transportkapaciteten och som foljd dar-
av en sundare utveckling inom transportviisendet. Reservanternas forslag
tillgodoser battre dylika 6nskemal. Svenska lasttrafikbiligareforbundet an-
sluter sig till reservantforslaget, men understryker angeliigenheten av att
tillfredsstiallande underlag foér beddmning av okningskvoterna erhélles.
Liinsstyrelsen i Gdivleborgs lin anser att reservanternas system kan med-
fora en ej onskvird forsening av regleringarnas avskaffande och ett forsva-
rande av nyetablering av trafikforetag.

En del remissinstanser ansluter sig till ledamoten Kollbergs sirskilda
yttrande om en snabbare liberaliseringstakt. Salunda framhaller statens
pris- och Lartellndmnd bl. a., att av totala antalet registrerade lastbilar den
1/1 1961 hade cirka 50 procent en maximilast av hégst 4 ton, medan mot-
svarande andel for lastbilar i yrkesmissig trafik endast uppgick till om-
kring 15 procent. Den skillnad i storlekssammansittning som foreligger
mellan lastfordon i yrkesmdéssig trafik och lastbilsparken i 6vrigt tyder pd
alt den typ av transporttjinster som ombesorjes med mindre fordon till
overvigande delen utféres av féretag, som icke bedriver yrkesmissig trafik.
Det forefaller sannolikt att avskaffandet av behovspréovningen inom denna
sektor skulle leda till elt mera rationellt utnyttjande av transportkapacite-
ten framfoérallt i lokaltrafiken. Jdrnvagsradet, lanssiyrelserna i Uppsala,
Jonkopings och Malmohus ldn samt ndringsorganisationerna forordar likasa
en snabbare liberaliseringstakt enligt ledamoten Kollbergs siirskilda ytt-
rande.

Med anledning av utredningens forslag angdende undantag fran
7 Bihang till riksdagens protokoll 1963. 1 saml. Nr 191
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skyldigheten att inneha tillstand till transportfor-
medling anfér Svenska omnibusdgarefoérbundet att man hérigenom
skulle uppna icke blott en méjlighet f6r busslinjeféretagen att bredda sitt
godstrafikunderlag utan dven en allmin férbittring av transportférmed-
lingsféretagens mdojligheter att formedla gods mellan perifert beldgna avsan-
dare och mottagare.

Trafikutredningens férslag att fran och med andra reformetappen b e-
fria transporter med lastbil eller traktortag om
hogst 4 tons maximilast fran behovsprévning har
flertalet remissinstanser tillstyrkt eller limnat utan erinran. Mot forslaget
uttalar sig Svenska skogsarbetareférbundet, som befarar en felaktig efter-
frdgeinriktning hirav.

Det 6vervidgande flertalet av remissinstanserna, som yttrat sig over for-
slaget om lokalomriadesbestimmelsernas slopande, har
tillstyrkt detsamma. Ndringsorganisationerna anfér, att en instingning av
lastbilstrafiken inom begrinsade omraden icke tar nigon som helst hinsyn
till néringslivets differentierade transportbehov och ir ett hinder fér en
effektiv varudistribution.

Svenska lastirafikbildgareférbundet anfor, att med ett genomférande av
utredningens férslag kan med fog befaras folja en utveckling mot en vixan-
de okontrollerbar s.k. vild trafik, vilken ej enbart kommer att negativt péa-
verka forutsittningarna foér uppritthallandet av den nuvarande yrkesmis-
siga landsvigstrafiken utan dven medféra allvarliga rubbningar i konkur-
renslaget bil—jérnvig. Mycket talar foér att ifrigavarande bestimmelser
bor fa fortbesta liangre tid én utredningen forutsatt, vilket icke hindrar
att lokalomridesbestimmelserna blir féremal for fortgaende oversyn och
anpassas till utvecklingen pa transportmarknaden, bl. a. da det géller skogs-
brukets transporter.

Nidringsorganisationerna och linsstyrelsen i Ostergétlands lin uttalar sig
for taxe- och transportpliktens slopande, medan statens
biltrafiknimnd anfor, att man utan erfarenhet av hur konkurrensliaget
kommer att stilla sig icke redan nu bér binda sig for att slopa transportplikt
(och dérmed taxeplikt) vare sig i slutlaget, eller innu mindre, i andra
etappen.

Trafikutredningens forslag att frige samakning i privat per-
sonbil mellan egen bostad och arbetsplats har tillstyrkts eller limnats
utan erinran av det 6verviagande antalet remissinstanser. Linsstyrelsen i
Blekinge lin framhéller bl. a., att det fran samhillsekonomisk synpunkt
miste vara fordelaktigt att trafikmedlen utnyttjas pa ett effektivt siitt.
Med hinsyn till den jamférelsevis liberala prévning som hittills skett be-
traffande dylik trafik torde det fa antagas att nigon mera betydande k-
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ning icke skulle bli foljden genom ett frigivande. En tillbakaging i trans-
portmdjligheterna fér de trafikanter, som anvinder de kollektiva trafikmed-
len, torde dirfor knappast behova befaras. Lantbruksstyrelsen anser for-
slaget mycket vilgrundat och att det torde fa sirskild betydelse i glesbyg-
derna. Utredningen har ocksa visat, att sirskilt i glesbygdslinen med
mindre goda reguljira kommunikationer trafiktillstind for sidana resor
har beviljats. En stérre omfattning av sadan samakning dn vad tillstAnds-
frekvensen anger torde dock forekomma. Redan de bristande kontrollmdj-
ligheterna av nuvarande bestimmelser pa omradet synes styrelsen moti-
vera en legalisering av dylik samakning.

Flera remissinstanser papekar dock att reformen kan medverka till att
forsvaga trafikunderlaget for kollektiv trafik som anda maste uppritthillas
och samtidigt 6ka anspraken i titorter pa végnat och parkeringsanlagg-
ningar samt att man maste emotse 6kade ansprak pa driftbidrag. Fran tra-
fiksikerhetssynpunkt anser statens trafiksikerhetsrad hinder inte synes
foreligga for genomférande av ifrdgavarande forslag, medan Nationalfor-
eningen for trafiksikerhetens frimjande anser att reformen fordrar stor
uppmirksamhet fran samma synpunkt. Lénsstyrelserna i Vdstmanlands och
Visternorrlands ldn foreslar en vidare liberalisering, nimligen att krav icke
bor stillas att resan arbetsplats—hem och vice versa skall vara direkt.
Lénsstyrelsen i Ostergétlands lin ifragasatter om icke ritten till samik-
ning bor utstrickas till att dven avse resa till och fran plats fér undervis-
ning. For att motverka missbruk ifragasatter linsstyrelsen i Orebro lin om
det icke vore skiligt att begrinsa det antal personer, som far medtagas,
t. ex. till tre.

De remissinstanser, som avstyrker utredningens forslag, framhiller den
bekymmersamma ekonomiska situation, som t.ex. busstrafiken for nar-
varande befinner sig i, och att denna nu ytterligare kommer att forsimras.
Linsstyrelsen i Stockholms ldn anfér, att fragan om samékning icke kan
betraktas som obetydlig for den hart tringda persontrafiken, utan bor be-
démas i samband med utformande av foreskrifter till sikerstillande av en
samhillsnédvindig trafiktjinst. Dessutom ifragasitter statens biltrafik-
ndmnd, om det allminna rittsmedvetandet kommer att acceptera en sddan
uppspaltning att -— sdsom nu avses — samakning till och fran arbetsplats
skall vara tillaten utan nigot som helst tillstind, medan for samakning
vid andra resor t. ex. utflyktsresor, resor till idrotts- och nojestillstallningar
i princip erfordras fullstindigt trafiktillstand.

Trafikutredningens forslag om behovspréovningens s lopan-
de i fraga om tillstdnd for uthyrningsverksamhet har
av de flesta remissinstanser, som yttrat sig dérom, tillstyrkts eller lamnats
utan erinran. Riksférbundet Landsbygdens folk tillstyrker utredningens
forslag om att nuvarande behovsprévning for uthyrningsverksamhet slopas.
En effektiv kontroll bér dock uppratthillas savil betriffande bilbestindets
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kvalitet som Gver att uthyrning endast sker till personer, som ir lidmpade
att framfdra vederbérande fordon.

Flera av de remissinstanser som tillstyrker forslaget understryker att na-
got avkall icke far goras pa nu gillande sikerhets- och lamplighetskrav vid
tillstind for uthyrningsverksamhet. Nagra linsstyrelser har berért den nu
gillande 21-arsregeln och anser att den bér bibehallas.

Nigra remissinstanser har tillstyrkt forslaget vad betriffar personbilar,
medan man vad giller lastbilar och bussar dnskar bibehalla behovsprov-
ningen. De skél som anférts harfér ar bl. a. trafiksikerhetshinsyn samt att
reformen skulle innebira en snedvridning i friga om konkurrensférhal-
landena och ge mojlighet att kringga bestimmelserna om yrkesmissig tra-
fik. Statens biltrafikndmnd ifragasitter, huruvida icke behovsprévningen
ifrdga om uthyrningsrérelse bor upphévas allenast i vad avser personbilar
samt lastbilar, vilkas totalvikt ej overstiger 2,5 ton. Motororganisationerna
anser att utredningen inte pa ett tillfredsstillande satt penetrerat konse-
kvenserna av sitt forslag till slopande av behovsprévningen for yrkesmassig
biluthyrning. Foreskrifterna i YTF har avseende pa alla motorfordonskate-
gorier och en ndrmare granskning av de tinkbara foljdverkningarna hade
mot denna bakgrund varit synnerligen virdefull. Frigan om ett eventuellt
slopande av behovsprévningen for yrkesmadssig uthyrning av tyngre fordon
bor ndrmare granskas bl. a. for klarliggande av konsekvenserna for trafik-
sikerheten och den allminna transportforsorjningen, innan férslag om
andring av nuvarande bestimmelser fér sadana fordons vidkommande blir
foremal for slutligt avgérande. Enligt yrkestrafikens organisationer borde
man ocksa vinta med ett stillningstagande till frAgan om slopande av be-
hovsprévningen, nir det giller uthyrning av personbilar, till dess YTF i sin
helhet nidrmare behandlats. Ovriga organisationer anser emellertid, att den-
na uthyrningsverksamhet internationellt fatt en sadan omfaitning och be-
tydelse, att en liberalisering av densamma fran bl. a. turistutbytessynpunkt
maste anses mycket 6nskvird. Aven ett utbrett 6nskemal om forbattrade
moéjligheter for bilreparationsverkstiderna att tillhandahalla ersittnings-
fordon i samband med reparationer bér tillmitas stor vikt i detta samman-
hang.

Négra remissinstanser har stillt sig avvisande till forslaget och férordat
ny prévning. Ldnsstyrelsen i Kronobergs lin anser en rikligare tillstands-
givning for uthyrningsbilar innebdra svarare konsekvenser fér droskbil-
agarna in vad utredningen ger vid handen. I en kompletterande framstill-
ning har Motorbranschens riksférbund framhallit betinkligheter mot 1ang-
tidsuthyrnings inverkan pa de avbetalningsrestriktioner, som befists genom
sarskild lagstiftning och funnit det motiverat att definitionen for yrkes-
missig biluthyrning formuleras si att langtidsuthyrning sasom alternativ
till fordonsanskaffning icke fir ingd i uthyrningsverksamheten i fraga.
Kommerskollegium har i yttrande &6ver riksférbundets kompletterande
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framstillning erinrat om gillande foreskrifter rorande vissa betalningsvill-
kor vid yrkesmaissig férsiljning av bilar samt om den av Kungl. Maj:t god-
kinda dverenskommelsen i detta imne mellan kommerskollegium och Mo-
torbranschens riksféorbund. Kollegium framhaller att ett frislippande av
behovsprovningen i fraga om uthyrningsrorelse visserligen skulle kunna
skapa problem med avseende pa avbetalningshandeln inom bilbranschen 1
samband med att bilhandlare kan férvintas kombinera sin verksamhet med
uthyrningsrorelse. Kollegium férutsitter emellertid, att mojlighet foreligger
att i allt vdsentligt komma till rdtta med missforhallanden av antytt slag.
Av allminna rittsgrundsatser torde folja att en biluthyrare icke kan freda
sig fran ansvar for forseelse mot avbetalningsbestdmmelserna i de fall da
det klart framgar att en biluthyrning ritteligen ar att betrakta som en
yrkesmissig forsiljning. Ej heller synes det vara svart att vid en kontroll
av uthyrarens affirshandlingar kunna fastsla nér ett kringgaende forelig-
ger. Som sin mening framhéller kollegium att gillande bestimmelser om
vissa betalningsvillkor inom den yrkesmissiga bilhandeln icke béra hindra
genomférandet av trafikutredningens forslag om en uppmjukning av reg-
lerna for biluthyrning.

Det helt vervigande antalet remissinstanser har ansett en forskjut-
ning uppat av viktgrinserna i 5 § YTF nodvéndig foér att uppna syftet
med uppdelningen av trafiktillstdndsgivningen mel-
lan biltrafikndmnden och lidnsstyrelserna. De har i
allminhet bitritt utredningens férslag pa 6,5 resp. 8 ton. Manga uttalar sig
emellertid foér en ytterligare decentralisering av tillstindsgivningen fér be-
stillningstrafik med lastbil under hanvisning till den férskjutning som agt
rum mot anvindande lokalt av lastbilar med hogre maximilast.

Nagra remissinstanser uttalar sig for en full decentralisering. Salunda
forordar riksrevisionsverket att det Anyo overvigs om ej en decentralisering
i enlighet med 1958 ars besparingsutrednings forslag bor genomforas.
Linsstyrelsen i Jimtlands lin anser, att all tillstandsgivning bor laggas
pa linsstyrelserna och att biltrafiknimnden med &4ndrad organisation i 6kad
omfattning bér kunna fungera sdsom ett allmint statligt remissorgan i fra-
gor rorande lastbilstrafiken, sirskilt betriffande tillstindsgivning for den
mera langviga lastbilstrafiken.

Vad giller utredningens alternativa forslag till biltrafiknédmn-
dens sammansiattning uttalar sig de flesta remissinstanserna, som
yttrat sig i denna fraga, for det forsta alternativet att beslut fattas under
vanliga dmbetsmannamiissiga former och under i évrigt angivna forutsatt-
ningar.

Néagra remissinstanser anser dock, att tillrickliga skl icke foreligger att
redan nu foretaga provisoriska dndringar, utan diarmed bor ansta tills den
slutliga prévning av biltrafikndmndens eventuella framtida uppgifter och
organisation som enligt utredningen skall ske.
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Remissinstanserna ansluter sig i huvudsak till vad utredningen anfort
rorande dtgidrder pa trafiksikerhetens och arbetar-
skyddets omréden. Niagra remissinstanser betonar vikten av att
erforderliga dtgirder pa dessa omraden genomféres fore liberaliseringspro-
grammet.

Vad giller spérsmalet om inférande av trafikkort fér traktor-
forare delar nigra remissinstanser utredningens uppfattning att icke for-
orda sidan skyldighet. Svenska skogsarbetareférbundet framhaller, att de
trafiksikerhetsmissiga krav som bér tillgodoses dven vid traktorkoérning
ej i och for sig tillgodoses genom inférande av trafikkortsplikt fér dessa
kérningar. I vissa avseenden giller helt andra krav pa traktorforare in pa
lastbilsférare.

Nigra remissinstanser anser, att traktortgstransporterna ej bor undan-
tagas innan fragorna om kompetensprov, kérkort och trafikkort for forare
av traktorer och traktortdg pa allminna vigar erhallit en fran trafiksiker-
hetssynpunkt tillfredsstillande 16sning. Statens trafikscikerhetsrad framhal-
ler, att det 6kade antalet traktorer pa vigarna samtidigt skulle medféra en
Okning av antalet traktorforare, vilka skulle tilldtas att framfora sina trak-
tortdg i atskilliga fall utan kidnnedom ens om de trafikregler, vilka utgor
forutsittning for erhallande av kérkort for motorcykel. Vdg- och vatten-
byggnadsstyrelsen anfor, att den forutsitter att bilférarutredningen kom-
mer att upptaga frigan om traktorkorkort.

Utredningens férslag till utékning av ordningsstatspoli-
sens numerdr har tillstyrkts av det &vervigande flertalet remiss-
instanser pa de skil utredningen anfért. Svenska Jjdrnvdgsmannaférbundet
finner dock forslaget pa denna punkt helt otillfredsstillande. En 16sning av
overvakningsproblemet genom en avsevird okning av resurserna méste
under alla férhillanden férega liberaliseringens genomfdrande.

De remissinstanser som berdr frigan om efterhandskontrollen
av fdrdskrivardiagram anser att en utokning av kontrollen ar
erforderlig. Svenska lokaltrafikforeningen anfér emellertid att ett problem
av allméinnare riackvidd representeras fven av fragan om utékad granskning
av fardskrivardiagram. Det har tydligt visat sig att denna granskning ar
arbetskridvande och att antalet diagramblad blir s& stort, att endast en myc-
ket liten procent kan underkastas granskning. Kostnaderna fér diagram-
bladen och for deras hantering ir inte ovisentliga och det kan ifrdgasattas
om de star i rimlig proportion till virdet av den kontroll, som hittills ut-
Ovats.

Trafikutredningens forslag att frigan om inrittande av en arbets-
inspektion fér viagtrafiken bor utredas, anses vilbetinkt av
de remissinstanser, som uttalar sig diarom.

I yttrande 6ver lansstyrelsens i Gotlands ldn skrivelse
den 31 augusti 1962 har 1953 drs trafikutredning bl. a. anfért att utred-
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ningen hyser den uppfattningen, att ett generellt stod i form av fordons-
skatteliattnad ar att tills vidare foredraga sdsom medel att uppritthalla
samhillsnédviandig busstrafik pa landsbygden, men med hansyn till def
system for stodatgirder pa busstrafikens omride, som nu tillimpas, till-
styrker utredningen att statsbidrag ocksa lamnas for den statliga buss-
trafiken. I princip bor detta statsbidrag givas samma omfattning som om
metoder med generell skattelittnad hade kommit till anvindning. Vad
betraffar skolbarnstransporterna framhaller utredningen att det i linssty-
relsens skrivelse redovisade forslaget i realiteten endast innebér en vid YTF :s
tillkomst avsedd tillimpning av bestimmelserna i 12 § nimnda férordning.
Vid anvisningar till de trafiktillstindsgivande myndigheterna i har fore-
varande avseende hanvisar utredningen till féreskriften under 5 § 1 mom.
kungorelsen den 18 juni 1958 (nr 380) om statsbidrag till kostnaderna for
skolskjutsar och inackordering, enligt vilken reguljira kommunikations-
medel skall begagnas for skolskjutsar, om det kan ske utan avsevird oligen-
het.

Departementschefen

I 6verensstimmelse med vad jag forordat vid behandlingen av de all-
manna riktlinjerna for trafikpolitiken bor i den forsta reformetappen inom
landsvagstrafiken vissa godstransporter helt undantagas fran tillimpning
av yrkestrafikférordningens bestimmelser eller fran dari foreskriven be-
hovsprovning samt i 6vrigt tillampas en mindre restriktiv tillstAndsgivning.

Enligt 2 § yrkestrafikférordningen (YTF) har fran tillimpningen av
forordningens bestimmelser undantagits transporter av bl. a. sockerbetor
och betmassa. Det motiv som féranledde undantag for transporter av socker-
betor var svarigheterna for betodlarna att under den kortvariga och inten-
siva betkampanjen fa tillgidng till extra transportmedel for leveranser till
foradlingsindustri. Liknande svarigheter foreligger dven i frdga om potatis,
gronsaker, frukt och bir. Betmassa har i sin tur undantagits av det prak-
tiska skilet att det ofta tages sasom returlast vid leverans av sockerbetor.
Samma férhéllande foreligger betriffande betfor, melass och slamkalk. Vid
leverans av potatis till foradlingsindustri tages pA samma séitt i allmdnhet
pulpa, drank eller kokt foderpotatis sdsom returlast. Jag foreslar darfor att
fran tillimpningen av YTF:s bestimmelser ytterligare undantages transpor-
ter till foradlingsindustri av potatis, gronsaker, frukt och bir samt frin sa-
dan industri transporter av betfor, melass, slamkalk, pulpa, drank och kokt
foderpotatis. Vid angivande av undantagen har i forslaget ordet uteslutande
borttagits. Avsikten att angivna transporter, sa snart de omfattar 4ven nagot
annat varuslag dn som sigs i foérfatiningstexten, skall vara underkastade
YTF :s regler torde vara otvetydig 4ven med den nya formuleringen.

Transporter med moped dr undantagna fran férordningens bestimme!-
ser med hinsyn till att de dr av ringa betydelse fran transporthushalinings-
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synpunkt. I likhet med utredningen anser jag att av samma skl férord-
ningen ej lingre bor dga tillampning i fraga om transporter med motor-
cykel 6ver huvud taget.

Trafikutredningen anser att dven renhallningstransporter samt transpor-
ter av sné och is i samband med snéréjning bor inbegripas bland de trans-
porter som friges i den forsta reformetappen. Jag ansluter mig till utredning-
ens forslag i denna del. Den kontroll fran hygienisk synpunkt som bor iga
rum i vad géller renhallningstransporter torde fa forutsittas ske genom
vederboérande kommunala organ. Undantages snotransporterna mojliggores
att extra lastbilar och traktortig snabbare kan insittas vid snérdjning. I
enlighet hirmed foreslas att bland de i 2 § YTF angivna undantagen fran
forordningens bestimmelser dven upptages transporter, vilka avser uteslu-
tande renhallningen, d. v. s. forsling av sopor, avfall m. m., varom talas i
halsovardsstadgans 9 kapitel, samt transporter av sné och is i samband med
snordjning.

I enlighet med vad trafikutredningen anfért bér dven vissa transporter
med traktortdg i skogsbruket undantagas fran YTF:s tillimpning. Traktor-
tdgen anvinds huvudsakligen i terrdng och pa basvigar och endast i begran-
sad utstrickning for vigtransporter. Deras konkurrenskraft gentemot last-
bilarna dr for ovrigt begrinsad till korta transportavstdnd. Undantaget bér
i enlighet med utredningens férslag ej gilla transport, som framgar lingre
stracka pa viig 4n sammanlagt 15 km. Uttrycket vig anviindes, sisom fram-
gar av forslaget till 4ndring i 41 § YTF, i den betydelse som anges i 1 § 1 mom.
VTF. Med den saledes foreslagna begridnsningen torde undantaget kunna
genomféras utan att en definitiv 16sning av fragan om traktorbeskattningen
avvaktas. Vissa remissinstanser har med tanke sirskilt pa livligt trafike-
rade vigar anfért betinkligheter fran trafiksikerhetssynpunkt mot férsla-
get. Med anledning hirav ma erinras om lansstyrelsernas mojlighet jaimlikt
61§ VTF att betraffande vissa vigar forbjuda eller inskrinka trafik med
fordon av férevarande slag. Undantaget bor vidare begrinsas till traktorer
forsedda med gummihjul, for vilkas framférande pa vdg i princip krives
korkort. Jag foreslar saledes att fran tillimpning av YTF :s bestimmelser un-
dantages transporter med traktortag i skogsbruket av runt, bilat, kluvet, fli-
sat och kolat virke, under férutsittning, i friga om transport som framgéar pa
viig, att traktorn ir foérsedd med gummihjul och att traktortiget inte framfo-
res lingre vigstriacka dn 15 km. Upprékningen av varuslag 6verensstimmer
med den definition av skogsprodukter som aterfinnes i kungérelsen den 15
mars 1963 (nr 49) om straffrihet i vissa fall for dverskridande av maximi-
last m. m. vid befordran av skogsprodukter.

Betriffande slutligen undantaget fér transporter med bédrgningsbil anser
jag detta bora omfatta dven transporter, da birgning eller bogsering sker av
fordon, som ehuru ej direkt skadat, inte kan eller far framforas. Ordet ska-
dat bor darfor utga ur férfattningstexten i denna punkt.
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Vid remissbehandlingen av utredningens betinkande har Atskilliga for-
slag framférts om ytterligare utékning av den grupp transporter, som bor
vara helt undantagen fran tillimpning av YTF:s bestimmelser. Som jag
tidigare anfort bor den yrkesmaissiga trafiken emellertid allt framgent vara
underkastad bl.a. provning av trafikutévarens limplighet. Om mera vi-
sentliga delar av transportomradet undantages fran férordningens tillimp-
ning skulle detta medféra, att limplighetsprévningens syfte férfelades och
vidare skulle det i praktiken bli svart att hilla reda pi vilka transporter
som 4r eller ej ir underkastade YTF. En viss restriktivitet nir det galler
inférandet av undantag av hir berdrd art ar diarfér nédvindig och jag &r
inte beredd att i friga om godstransporter férorda sidana undantag i vi-
dare man in vad som framgar av det tidigare sagda och av vad jag i det {6l-
jande foreslar betraffande vissa lantbrukstransporter.

Jag overgar hirefter till att behandla vissa fragor om undantag fran
eljest foreskriven behovsprévning.

Trafikutredningen framhaller att det inom vissa niringsomridden —
fraimst inom jordbruket samt képmanna- och konsumentkooperationen —
ar av behovet pakallat att bereda bolag och férening, som bildats for att
tillgodose deligares och medlemmars behov av transporter med lastbil, for-
fattningsenlig mdjlighet att utan behovsprévning frin myndigheternas sida
sjidlva yrkesmaissigt ombesoérja dessa transporter.

Jag anser i likhet med utredningen att den i 12 § YTF foreskrivna be-
hovsprévningen inte bor ske da ansékan om trafiktillstind avser ratt for
aktiebolag, handelsbolag eller ekonomisk férening, vars samtliga deliagare
eller medlemmar visats ha behov av godstransporter fér egen roérelse och
vars huvudsakliga dndamal &r att tillgodose dessa behov, att uteslutande
for deldgarnas eller medlemmarnas rikning i bestillningstrafik utféra
dylika transporter med lastautomobil, vars maximilast ej dverstiger 6 500
kilogram, eller med lastautomobil jimte slipfordon, vilkas sammanlagda
maximilast ej Overstiger 8 000 kilogram. Begransningen till fordon med
denna lastforméga &r enligt utredningen nédvindig fér att undvika en
okontrollerad fjarrtrafik och behovet av férutnidmnda transporter anses dess-
utom vara storst i den lokala trafiken, dar féretriddesvis fordon under angiv-
na maximilaster kommer till anvindning. Taxeplikten och transportplikten
torde ej fylla nagon funktion fér den kooperativa kérningen, varfor dylika
transporter bér undantagas fran bestimmelserna i 23 och 29 §§ YTF. Lins-
styrelse bor kunna inféra villkor i trafiktillstdndel att dndring i deldgar-
eller medlemssammanséttningen skall anmailas till lillstAindsmyndigheten,
som i ifrigakommande fall kan ompréva tillstandet. Erforderliga tillimp-
ningsforeskrifter i anslutning till den dndring i YTF som jag hir foreslagit
torde Kungl. Maj:t dga utfarda.

I huvudsaklig 6verensstimmelse med utredningens forslag vill jag dven
fororda att hehovsprovningen slopas, da ansokan om trafiktillstind avser
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ratt att i omedelbart samband med befordran av mjélk pa uppsamlings-
linje transportera fyllnads- och returgods.

Vid tillstandsférfarandet betriffande kooperativ kérning och transporter
av fyllnads- och returgods enligt vad tidigare sagts anser jag en férenklad
handldggning jamlikt 11 § YTF vara tillfyllest.

Enligt utredningens majoritet bér fran och med den forsta reformetap-
pen vissa i skogsbruket med lastbil utférda transporter undantagas frin
behovsprévning. Jag delar emellertid i denna fraga vissa reservanters och re-
missinstansers uppfattning att om denna relativt stora transportsektor befrias
frdn behovsprévning kommer den kvarstaende behovsprévningen att i hég
grad foérsvaras. Man skulle salunda inte pa forhand kunna bedéma det antal
nya lastbilar som komme att sittas in fér virkestransporter och en icke obe-
tydlig 6verdimensionering av lastbilsparken i de berérda delarna av landet
skulle kunna bli féljden. Sdsom bl. a. linsstyrelsen i Ostergdtlands lan fram-
hallit skulle dessutom stérre lastbilar i lokal trafik vid frigivningen av skogs-
kérslorna kunna komma att éverféras till fjarrtrafik. Det 6kade behovet av
moderna lastfordon som gér sig gillande vid den pagiende rationaliseringen
inom skogsbruket anser jag kunna tillgodoses inom den kvot som den mindre
restriktiva tillstdndsgivning, jag férordar i det féljande, ger utrymme for.

Sasom jag framhallit vid behandlingen av de allminna riktlinjerna for
trafikpolitiken bor anpassningen till ett mera konkurrensfrimjande system
ifriga om godstrafiken pa landsvig till huvudsaklig del ske genom en mindre
restriktiv tillstindsgivning. I friga om bestillningstrafik for godsbefordran
~— 1 den man den ej avser transporter som foreslagits skola helt undantagas
fridn bestimmelserna i YTF eller fran diri foreskriven behovsprévning —
bor en arlig 6kning med 15 procent av den samlade lastférméagan hos fordon
i dylik trafik vara normerande vid tillstAndsgivningen. Detta innebar
utrymme fér en 6kning av tillstindsgivningen i genomsnitt fér hela riket
med inemot 5 procent i férhallande till den arliga kapacitetsokning, som agt
rum under senare ar. Vid linsstyrelsernas tillstdndsgivning — som enligt
vad jag férordar i det foljande skall omfatta fordon med maximilast upp till
6,5 resp. i fraga om lastbil med sldpfordon 8 ton (mot f. n. 4,5 resp. 5,5 ton) —
bér berdkningsunderlaget vara den samlade lastférmagan hos fordon av den-
na storlek inom varje lastbilscentralomrade. Vid biltrafiknamndens tillstands-
givning, som enligt mitt forslag skall avse fordon vars lastférmaga Oversti-
ger 6,5 resp. 8 ton, bor berdkningsunderlaget vara den samlade lastférma-
gan hos dylika fordon inom hela riket.

Tillstindsmyndigheterna bér se procenttalet nirmast sisom en anvis-
ning och sasom ett uttryck for en trafikpolitisk mélsittning, som gar ut pa
att en mindre restriktiv tillstindsgivning bér tillimpas i fortsdttningen. Var-
je tillstandsmyndighet bor samtidigt noggrant félja utvecklingen p& trans-
portomrédet inom respektive regioner fér att motverka eventuella storning-
ar. Det torde ankomma pa Kungl. Maj:t att utfirda nirmare anvisningar
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till de tillstandsgivande myndigheterna for tillimpande av en mindre restrik-
tiv tillstindsgivning enligt hir forordade grunder.

Trafikutredningen har vidare framlagt forslag av innebérd att transport-
formedling skall kunna ske utan sdrskilt tillstind savil d& befordringen
sker allenast med utnyttjande av buss eller lastfordon i linjetrafik som da
befordringen — i direkt anslutning — sker i dylik trafik och trafik som an-
ordnats i annan transportférmedling. Detta bor enligt min mening vara
dgnat att frimja godstransportforsérjningen for mindre orter och torde
kunna tillimpas utan nigon dndring i YTF.

Enligt gillande bestaimmelser meddelar biltrafikndmnden tillstind till
bestallningstrafik fér godsbefordran med lastbil vars maximilast 6verstiger
4,5 ton och med lastbil jamte slipvagn vilkas sammanlagda maximilast 6ver-
stiger 5,5 ton, medan tillstand i 6vriga fall meddelas av linsstyrelserna. Si-
som utredningen framhallit har den fortgiende héjningen av vigbarigheten
och vigstandarden i 6vrigt méjliggjort anvindning av lastbilar med allt hogre
lastférmaga, vilket medfért en annan fordelning av tillstindsgivningen mel-
lan dessa instanser dn som avsetts. Den nuvarande kompetensgriansen for-
ligger salunda inte lidngre tyngdpunkten i tillstandsgivningen for lokala
transporter till lansstyrelserna. Med hansyn till den utveckling som &gt
rum bor darféor — sdsom utredningen foreslagit — respektive kompetens-
granser hdjas till 6,5 och 8 ton. Jag ar déaremot inte beredd tillstyrka utred-
ningens forslag om viss dndring i biltrafikndmndens sammanséittning. Jag
vill i anslutning hértill erinra om att bilférarutredningen jamlikt sina direk-
tiv har att préva vilka fordelar som kan vinnas dérest de uppgifter, som nu
avilar resp. statens bilinspektion och statens biltrafiknimnd, sammanfores
till en speciell trafikmyndighet.

I den andra reformetappen ingar vissa ytterligare undantag fran tillimp-
ningen av YTF:s bestimmelser eller fran déri foreskriven behovsprévning
m. m. samt en fortsatt uppmjukning av regleringssystemets konkurrens-
begrinsande bestaimmelser genom mindre restriktiv tillstindsgivning.

Sdsom utredningen féreslagit bor transporter med traktortag av lant-
bruksprodukter och férnédenheter for lantbruket i den andra reformetap-
pen undantagas fran YTF:s tillampning. Detta skulle bl. a. ge lantbrukare
mdjlighet att mot ersittning tillhandaga varandra med kérningar. Liksom
utredningen finner jag ur trafiksikerhetssynpunkt lampligt att — pa samma
siatt som i fraga om skogskorslorna med traktortag -— inféra en begriansning
av ldngsta korning pa viig till 15 km. I likhet med traktortagstransporter
i skogsbruket bor dven hir ratten att framga pa vig inskriankas till traktor
med gummihjul.

Trafikutredningen har vidare foreslagit att behovsprévningen i fraga om
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transporter med lastbil eller traktortdg om hoégst 4 tons maximilast slopas
fran och med den andra reformetappen. Fordon med sadan begrinsad last-
kapacitet anvinds numera huvudsakligen foér distributionskérningar i sti-
der eller fér andra mera kortviiga transporter och begagnas endast i mycket
begransad omfattning inom den yrkesmissiga trafiken. De flestd remiss-
instanser har tillstyrkt forslaget eller lamnat det utan erinran och for egen
del finner jag, i likhet med utredningen, det vara ett vil avvigt steg mot ett
mera konkurrensfrimjande system. Jag forordar darfér att behovsprévningen
frdn och med den andra reformetappen slopas i fraga om transporter med
dylika fordon.

Jag vill vidare férorda att transporter som utféres med lastbilar utrustade
med fasta anordningar for speciella varuslag sisom exempelvis betong, olja
och klor samtidigt undantages fran behovsprévning. Det torde f4 ankomma
pad Kungl. Maj:t att utfirda anvisningar om att i trafiktillstindet skall an-
ges vilka slag av transporter tillstindet omfattar.

For den andra reformetappen erforderliga férfattningsindringar torde bora
genomforas under ar 1965. Andringarna i YTF torde da i detalj bbra fore-
liggas riksdagen for yttrande.

Overgangen till ett mer konkurrensfrimjande system bor i den andra
reformetappen frimst ske genom en fortsatt mindre restriktiv tillstandsgiv-
ning. Det torde f4 ankomma pa Kungl. Maj:t att utfarda anvisningar harom.
Dessa bor grundas bl. a. pa en allsidig bedomning av da foreliggande erfaren-
heter rérande verkningarna av atgirderna i den forsta etappen och det all-
ménna liget pa transportmarknaden. Sdsom jag framhéllit vid genomgéangen
av de allminna riktlinjerna for trafikpolitiken bor en sarskild delegation till-
sittas for att sisom radgivande organ inom kommunikationsdepartementet
bitrida vid genomférandet av reformprogrammet.

I Overensstimmelse med vad jag i det foregaende foreslagit i fraga om
jarnvéigarna férordar jag att transportplikten slopas for lastbils- och trak-
tortagstrafik fr. o. m. den andra reformetappen. Jag dr diaremot fér nirva-
rande inte beredd att fororda utredningens forslag om slopande av taxeplik-
ten for landsvigstrafiken eftersom taxorna bor std under offentlig kontroll
sd linge nidgon form av behovsprovning kvarstar vid tillstindsgivningen.
Jag ar ej heller beredd att férorda utredningens férslag om borttagande av
bestimmelserna rérande lokalomraden, di dven dessa enligt min mening ar
nodvindiga s& lange behovsprévning kvarstar.

Jag 6vergdr hirefter att behandla vissa fragor rorande persontrafiken.
De nuvarande bestimmelserna i YTF om sambruk av privat personbil vid
arbetsresor fick sin utformning 1954. Darvid beslot riksdagen (prop.
1954: 204, L2 U 1954: 36, rskr 335) att ett forenklat forfarande skulle till-
lampas vid behandling av ansékan om tillstind att vid fard med personbil
till och frdn egen arbetsplats medtaga uteslutande andra personer pa vig
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till och fran arbetsplats. Dylikt tillstdnd skulle vidare férklaras gélla utan
skyldighet for foraren att inneha trafikkort och utan godkinnande av bilen
for anvindning i yrkesmissig trafik. Betrdffande behovsprovningen anforde
andra lagutskottet, att dirvid friamst borde vara avgorande, om den ifraga-
varande samékningen framstod som en praktisk 16sning av de berdrda ar-
betstagarnas reseproblem. I propositionen framhoélls att forslaget finge be-
traktas sasom en provisorisk 18sning pa férevarande omride. Utskottet fann
att en slutlig 16sning inte kunde ske utan mera ingaende undersékning om
den inverkan, som samikningen kunde fa pa trafikunderlaget for de re-
guljira transportmedlen samt om mdjligheterna att tillgodose ortsbefolk-
ningens behov av sidana transportmedel. Nagon sidan undersékning fore-
ligger dessvirre inte, men en av trafikutredningen gjord inventering har vi-
sat att tillstind endast i begriansad utstrickning inhdmtas fér dylika resor.

Sasom trafikutredningen framhallit 4r det i dagens lige inte trafikpoli-
tiskt motiverat att inskrinka mojligheterna till sambruk av privat person-
bil vid resor till och fran arbetsplats. Jag vill darfér i huvudsaklig 6verens-
stimmelse med utredningens foérslag férorda att fran YTF:s tilldimpning
undantages befordran vid fard med personbil till eller frAn egen arbetsplats
av hogst fyra passagerare som dr pa vig till eller frin arbetsplats, varmed
torde bora likstillas skola eller annan lokal for undervisning samt — utan
att detta behover utsiigas i forfattningstexten — dven militirforliggning. En
begrinsning av antalet passagerare — sasom lansstyrelsen i Orebro ldn fére-
slagit — finner jag vélbetinkt for att forhindra en direkt affirsdrivande
transportverksamhet med atféljande inriktning pa kdp av storre bilar. Fyra
passagerare torde vara ett lampligt antal med hidnsyn till de mest forekom-
mande bilstorlekarna i privatpersoners dgo.

Med hiinsyn till att den pigiende uttunningen av den kollektiva person-
trafiken redan stillt flera landsbygdsomréaden utan kollektiv persontrafik
och att denna utveckling oavsett olika stédatgarder kan vintas fortga, kan
det sasom jag framhallit vid behandlingen av de allminna riktlinjerna for
trafikpolitiken visa sig lampligt att 6ppna en mdojlighet for lansstyrelserna
att lamna dgare av personbil ritt att mot ersittning ehuru utan transport-
plikt etc. skjutsa andra personer inom dylika omraden eller till och fran
viss eller vissa tatorter. Denna friaga kridver emellertid vissa ytterligare
undersékningar inom kommunikationsdepartementet innan forslag kan
framliggas. I avvaktan harpa foreslar jag att det forenklade tillstindsfor-
farande, som f.n. enligt 11 § YTF kan tillimpas bl. a. i frdga om tillstind
till personbefordran i vissa fall, fortsiattningsvis skall kunna anvéandas i
samtliga fall, d4 ansékan avser tillstind att med personautomobil — var-
med forfattningsenligt forstas fordon for upp till atta passagerare - med-
taga passagerare vid fiird for egen rikning. Del torde f4 ankomma pa Kungl.
Maj:t att utfirda anvisningar om att myndigheterna vid denna tillstinds-
givning skall beakta féreckomsten av kollektiva trafikmedel inom omradet.
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Tillstdndet skall — dérest den tillstindsbeviljande myndigheten inte finner
sarskilda omstindigheter till annat féranleda — férklaras gilla utan skyl-
dighet att iakttaga bestimmelserna om taxeplikt, transportplikt m. m. Fére-
skrift hiirom bor inforas i 12 § YTF. Sirskilda omstindigheter, som skulle
kunna ge anledning att gi ifran tillimpningen av denna huvudregel, kan
foreligga t. ex. dd man kan férvinta sig att tillstindet kommer att anvindas
for ofta dterkommande eller mera regelbunden befordran av ett stérre antal
passagerare i s.k. smAbussar eller andra sasom personbilar registrerade
storre fordon. I sddana fall kan t. ex. sévél taxebestimmelser som skyldig-
het for bilféraren att inneha trafikkort visa sig behévliga.

Sedan budgetaret 1961/62 utgar ersattning for viss linjetrafik pa landsbyg-
den. Bestimmelser hirom har utfiardats for ett ar i siinder, senast genom
kungorelsen den 10 maj 1963 (nr 126) om statsbidrag till viss linjetrafik
pé landsbygden. En inom statens biltrafiknamnd utarbetad redogorelse bl. a.
for medelsforbrukningen under budgetiret 1961/62 har redovisats i arets
statsverksproposition bil. 8 s. 268 ff. Syftet att mojliggéra uppritthallande
av viss mindre 16nsam landsbygdstrafik har i huvudsak nétts. Sdsom jag
framhallit vid redovisningen av de allminna riktlinjerna for trafikpolitiken
ar dylik ersittning till busstrafiken — liksom motsvarande ersittning for
viss jarnvigstrafik — inte att betrakta sisom en subvention till trafikfore-
tagen utan sdsom en ersittning fran det allmiinnas sida fér vissa transport-
tjdnster som foretagen sjilva fran foretagsekonomiska synpunkter ej har
anledning utféra men som erfordras av olika samhailleliga skil. Ersittning
till hir ifrigavarande busstrafik synes mig lampligen béra ske enligt det nu
tillimpade systemet med de jimkningar av bestimmelserna, som kan be-
tingas av erfarenheter, vilka successivt vinnes. Jag amnar darfér dven for
niastkommande budgetar foresla ersittning enligt i huvudsak samma grun-
der som de nuvarande. Redan nu star det klart att kretsen av ersittnings-
beréttigade fdoretag bor utvidgas. Fran tillimpningen av kungérelsen har
niamligen undantagits linjetrafik, som bedrives av statlig myndighet eller
av foretag, som helt eller till 6vervigande del dges av staten. Fér denna tra-
fik har hittills férutsatts att resultatutjimning skall iga rum mellan 16n-
samma och icke 16nsamma linjer. Ett sadant krav ir emellertid inte féren-
ligt med de hir férordade trafikpolitiska principerna och det kan ocksa —
sasom framgar av den tidigare redovisade framstillningen fran linsstyrelsen
i Gotlands 14n — leda till att trafikférsérjningen i omraden, som domineras
av linjetrafik i statlig regi, blir simre én vad som med stéd av nu utgéende
ersittning 4r mojligt att uppritthéilla i omraden med sadan trafik i enskild
eller kommunal regi. Den statliga linjetrafiken bor darfor i detta hanseende
likstillas med 6vrig linjetrafik. For den av statsiigda aktiebolag bedrivna tra-
fiken bor detta ske genom att dessa foretag blir berittigade till bidrag enligt
kungorelsens bestimmelser. For den av SJ och postverket bedrivna linjetra-



Kungl. Maj:ts proposition nr 191 dr 1963 207

fiken bor ersdttning utga enligt i huvudsak samma grunder som nu giller
for enskilda och kommunala foretag. Ersittningen har preliminirt berdk-
nats till 0,5 milj. kr. per ar for de statsdgda bolagen samt tillhopa 2,5 milj.
kr. per ar for SJ och postverket. Forslag betriffande utformningen av bi-
dragssystemet for SJ:s och postverkets del dvensom betriffande det erfor-
derliga anslagsbeloppet torde fa redovisas i nista ars statsverksproposition.

Trafikutredningen har féreslagit att den gallande behovsprévningen vid
tillstandsgivning for uthyrningsrorelse skall slopas. Jag delar utredningens
uppfattning i vad géller uthyrning av personbilar och av lastbilar, vilkas to-
talvikt ej 6verstiger 3,5 ton. Etablering och utékning av dylik verksamhet
bér sdlunda enligt min mening i fortsdttningen inte vara underkastad be-
hovsprévning. Diremot bor sadan provning tills vidare bibehillas for ut-
hyrning av bussar och tyngre lastbilar med hansyn till de oligenheter av
behovsprovningens slopande, som patalats vid remissbehandlingen.

De okade mdjligheterna att erhalla tillstand fér uthyrningsrérelse kan
antagas i ej obetydlig omfattning begagnas av féretag inom bilhandeln. Det
har dirfor framférts farhagor for att gillande bestimmelser om vissa be-
talningsvillkor inom den yrkesmissiga bilhandeln skulle kunna komma att
kringgas. Sdsom kommerskollegium framhallit foreligger emellertid méj-
ligheter att i allt visentligt komma till ritta med eventuella missbruk i detta
avseende.

Jag forordar att ett forenklat forfarande tillimpas nar ansékan avser
tillstand till uthyrning av personbilar och lattare lastbilar. Tillrickliga skil
foreligger ej heller att bibehalla kravet att den som hyr siddan bil eller
framfor bilen skall ha uppnatt 21 ars alder. Fragan om indring av 21-ars-
regeln vid uthyrning av bussar och tyngre lastbilar bor diremot vila i av-
vaktan pé resultatet av de dverviganden om inforande av sirskilda kérkort
for dylika fordon som pagar inom bilférarutredningen. I YTF bér 11 och
32 §§ dndras i 6verensstimmelse med det nu anférda.

Vid bedémningen av mojligheterna att slutligt genomféra det trafikpoli-
tiska reformprogrammet maste sisom jag understrukit i redogérelsen for
de allménna riktlinjerna for trafikpolitiken bl. a. beaktas att en 6kad kon-
kurrens pa transportmarknaden inte far leda till okad olycksfrekvens i
trafiken genom hardare utnyttjande av férarpersonalen. Trafikutredningen
har tagit upp vissa trafiksikerhetsfragor, som ansetts vara av sirskild be-
tydelse. Jag vill hér i korthet redovisa nagra av de atgiirder som vidtagits
eller planerats i de av utredningen berérda avseendena.

Den av utredningen diskuterade frigan om utvidgad trafikkortsplikt har
berorts i direktiven for bilférarutredningen. Diirvid konstateras att ett system
med efter fordonstypen differentierade korkort torde vara bittre agnat att
tillgodose trafiksdkerheten dn den av trafikutredningen ifragasatta utstrick-
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ningen av trafikkortsplikten. Som framgatt av vad jag tidigare anfért har
bilforarutredningen diarfér — i samband med den genomgripande oversyn
av férarutbildningen som pagar inom utredningen - - att dven taga upp fré-
gan om inférande av differentierade korkort. Ddrvid kommer dven fragan
om kompetenskraven for forande av traktor pa vag att provas.

Fragan om kontrollen bl. a. éver i yrkesmissig trafik begagnade fordon
torde — i vad galler fordon som inte redan dr underkastade periodisk kon-
trollbesiktning enligt YTF — f& anses bli 16st i och med att drets riksdag i
huvudsaklig verensstimmelse med i propositionen 1963: 91 angivna rikt-
linjer beslutat om successivt inforande fran och med den 1 januari 1965 av
arlig sikerhetsinspektion av fordon, som uppndit viss alder.

Den av trafikutredningen berérda fragan om en 6versyn av bestimmel-
serna om férares arbets- och vilotid m. m. har jag funnit béra skyndsamt
utredas. Jag har salunda enligt Kungl. Maj:ts bemyndigande den 28 juni
1963 tillkallat sdrskilda sakkunniga med uppgift att verkstilla utredning
om regleringen av arbetsférhallandena inom landsvégstrafiken. I direkti-
ven fér de sakkunnigas arbete framhalles bl. a. att de ur trafiksidkerhets-
intresset hiarledda motiv, som ligger bakom nu gillande arbetstids- och kor-
tidsreglering inom den yrkesmissiga trafiken, talar foér att en reglering
sker av kortider m. m. dven for forare som ar verksamma inom handels-
och industriféretag och annan kommersiell icke yrkesmissig trafik. De
sakkunniga skall nirmare préva vilka kategorier av fordonsférare, som
bor vara underkastade dylika bestimmelser och skall vidare bl. a. foreta
en omprovning av de i 28 § YTF intagna kortidsbestimmelserna frin tra-
fiksikerhetssynpunkt samt fran sociala och ekonomiska aspekter. Darvid
skall bl. a. beaktas vissa internationella 6verenskommelser rérande arbets-
forhallandena i den internationella landsvigstrafiken. De sakkunniga skall
ocksd utarbeta forslag till atgarder i syfte att astadkomma en mer effektiv
kontroll och overvakning av bestimmelsernas efterlevnad, varvid skall
provas huruvida andra metoder dn de nuvarande kan komma i fraga for
kontrollens utféorande. Aven fragan om hur en effektiv arbetsinspektion {6r
landsviigstrafiken bor ordnas och vilka resurser som erfordras hirfér skall
utredas av de sakkunniga.

I anledning av vad trafikutredningen anfért rérande behovet av en for-
stdrkning av ordningsstatspolisens numerér vill jag slutligen erinra om att
polisverksamheten skall undergé en genomgripande omorganisation i sam-
band med foérstatligandet av polisviisendet den 1 januari 1965. Riktlinjerna
for den nya organisationen har angivits i prop. 1962: 148. Planliggnings-
arbetet infér forstatligandet har av chefen for inrikesdepartementet med
stéd av Kungl. Maj:ts bemyndigande den 25 maj 1962 uppdragits at polis-
beredningen. En visentlig uppgift fér beredningen &r att ge polisorgani-
sationen en utformning som skapar férutsittningar fér en aktiv och effek-
tiv trafikovervakning. Enligt polisberedningens forslag skall polisen till-
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delas motorfordon i storre utstrickning an vad nu éar fallet. Inom polis-
distrikten kommer vidare rorliga kommandon att upprittas med uppgift
bl. a. att 6vervaka trafiken. Diarjamte skall finnas lansvis avdelad personal
for trafikarbetet. Rikspolisstyrelsen avses skola ge de lokala och regionala
polismyndigheterna direktiv och anvisningar om hur trafikévervakningen
skall bedrivas. Polisutredningen har numera avlidmnat vissa delbetinkanden
i vilka beredningen framlagt nirmare forslag i flertalet av de fragor som
hiar nimnts.

Forslag till de dndringar i férordningen angiende yrkesmissig automobil-
trafik m. m. som foranleds av vad jag i det foregdende anfort rérande atgir-
der i en forsta reformetapp har utarbetats inom kommunikationsdeparte-
mentet.

Under dberopande av det sagda hemstiller jag, att Kungl. Maj:t méitte be-
reda riksdagen tillfille att avgiva yttrande o6ver

1. forslaget till forordning om andring i férordningen den
25 oktober 1940 (nr 910) angdende yrkesmdissig automobil-
trafik m. m.;

2. de av mig férordade grunderna fér omarbetning i en
andra reformetapp av vissa bestimmelser i sagda férord-
ning;

3. den av mig féreslagna utvidgningen av tillimpnings-
omrédet for ersattning till viss linjetrafik pa landsbygden.

Med bifall till vad foredraganden salunda med
instimmande av statsridets 6vriga ledamdoter hem-
stdllt forordnar Hans Kungl. Héghet Regenten, att
till riksdagen skall avlatas proposition av den ly-
delse bilaga till detta protokoll utvisar.

Ur protokollet:
Bert Holmberg
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