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Nr 86

Av herr Pettersson, Karl, m. fl., angdende trafikpolitiken i Norrland.
(Lika lydande med motion nr 99 i Andra kammaren)

Det torde kunna fastslés att inte nigot tankbart lokaliseringspolitiskt instrument i
hogre grad &n transportkostnaderna varit féremél for overvdganden. De senaste
trettio aren utmirks av krav pa utredning och framliggande av konkreta forslag.

En sammanfattning av transportkostnadernas roll i den lokaliseringspolitiska debatt
som forts i offentliga utredningar skulle kunna framstéllas pa foljande sitt.

1940 ars Norrlandsutredning framhaller ar 1943 att en utredning maste goras.

1944 ars Norrlandskommitté presenterar ar 1946 konkreta forslag pa taxesink-
ningar.

1947 ars utredning angdende niringslivets lokalisering papekar ar 1951 att utred-
ningar inom kommunikationsomridet maste samordnas med lokaliseringsplane-
ringen.

1959 ars kommitté for niringslivets lokalisering presenterar ar 1963 vissa forslag
till fraktlattnader.

1968 ars lokaliseringsutredning anfér ar 1969 att stor uppmarksamhet maste dgnas
dessa problem vid fortsatta utredningar.

Trots detta har inga atgirder av mer principiell art vidtagits f6r att sinka trans-
portkostnaderna. Tvirtom har diskussionerna bara utmynnat i nya héjningar. De
senaste fyra aren har exempelvis sex taxehdjningar genomférts vid SJ, alla med den
effekten att Norrlandsforetagens konkurrensformaga forsamrats.

1968 ars lokaliseringsutredning forordar nya utredningar. Darmed fortsitter den
f6ér Norrland svarbrytbara “onda cirkeln” utredning—forslag—utredning.

De berérda minniskorna har tréttnat pa utredningar. Konkreta atgirder méste
genomforas for att skapa forutsdttningar for lika villkor emellan olika regioner inom
landet.

Parallellt med upprepade uttalanden om transportkostnadernas betydelse for na-
ringslivets utveckling 1 Norrland har alltsd férhallandena successsivt forsdmrats. Den
norrldndska industrins konkurrensférmaga avtrubbas enligt industrins egen utsago
fortlopande genom att transportmerkostnaderna i férhallande till konkurrenterna i
Mellan- och Sydsverige okar ar fran ar.

Nuvarande trafikpolitik frigér uppenbarligen krafter som har starkt koncentre-
rande och centraliserande verkan pa ekonomiska verksamheters lokalisering.

Det maéste kraftigt understrykas att om regionalpolitik och trafikpolitik dven i fort-
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sattningen tillits vara atskilda av vattentita skott s& kommer detta att innebira
dels att de regionala utvecklingsproblemen inte kan l6sas, dels att kostnaden for
lokaliseringspolitiken blir onddigt hég. De speciella medel som statsmakterna anslar
for att 16sa de regionalpolitiska problemen bor sittas in dir de gor den storsta nyt-
tan. Innebdr detta t. ex. att de delvis skall anvindas inom trafiksektorn kan det rim-
ligtvis inte finnas n&gra vdgande invindningar diremot. En praktisk konstruktion,
dér kostnadsmedvetandet inom trafiksektorn later sig forenas med att speciella me-
del stills till f6rfogande, méaste kunna realiseras.

De medel som stills till SJ:s forfogande f6r att man skall kunna fortsitta att tra-
fikera beldggningsmassigt svaga och olénsamma bandelar dr av stor betydelse. De
ar emellertid till sin karaktér till storsta delen socialpolitiskt motiverade och kan icke
betecknas som lokaliseringspolitiska stddatgirder.

Lokaliseringspolitiska insatser i form av en ny taxekonstruktion skulle kanske kunna
férandra vissa av de nu oldnsamma bandelarna till 16nsamma delar i SJ:s trafiknit.

Skulle utvecklingen med fortlépande forsimrad konkurrensformaga pa grund av
de hdga transportkostnaderna dven i fortsattningen tillatas, blir resultatet fér stora
delar av Norrland att den nuvarande industristrukturen i stor omfattning bryts ned
och att antalet foretag lampliga att ligga i Norrland minskar.

Fragan om trafikpolitikens utnyttjande som ett lokaliseringspolitiskt instrument
genom ladgre taxor kan inte ldngre skjutas pd framtiden genom direktiv till nya ut-
redningar. Behovet av lattnader synes vara si vil dokumenterat att arbetet med att
utforma den praktiska tillimpningen av en trafikpolitik med regionalpolitiskt hin-
synstagande kan startas omedelbart.

Det dr darfér inte anmirkningsvirt att sddana regionalpolitiska problem som
dagens kan uppstd, nar de trafikpolitiska malsdttningarna formulerats utifrin en
framstilld Gvertygelse att man inte paverkar utvecklingen med de antagna forslagen.
Det verkliga férhallandet dr att samhillet, genom det sitt varpad 1963 ars trafik-
politiska beslut har tilldimpats, har accepterat att trafikpolitiken fungerat som det
kraftigaste lokaliseringspolitiska styrmedlet med effekter som &4r starkt koncentre-
rande och centraliserande, d. v. s. motsatta dem som nu efterstrivas enligt uttalande
om 6nskemal av decentraliseringskaraktar.

Grundtanken i den svenska trafikpolitiken dr att en fri och effektiv konkurrens
kommer att leda till en {ordelning av transportarbetet pd olika transportmedel som
6verensstimmer med kravet pa att det totala transportarbetet sker till ligsta sam-
hillsekonomiska kostnad. Detta resonemang dr beroende av att flera férutsittningar
ar uppfyllda.

Dessa forutsittningar dr endast hégst ofullstindigt uppfyllda nir det giller jirn-
vag och linjeflyg. Jarnvégstransporter utférs av SJ, och inom den regelbundna luft-
farten finns endast tva foretag, SAS och Linjeflyg, med strikt och av staten faststilld
marknadsuppdelning. Endast inom vig- och sjétransporterna kan liget sigas nirma
sig fullstindig konkurrens. Detta innebdr att i friga om sddana transporter, dar
antingen jarnvigen eller linjeflyget har en betydande teknisk &verligsenhet, saknas
effektiv konkurrens, vilket innebér att priset {6r transporten inte alls behéver mot-
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svara den verkliga kostnaden utan i stillet den hogre kostnad som ett mindre effek-
tivt transportmedel skulle ha for ifrdgavarande transport. Om prissittningen sker
pa detta sitt, ger de transporter dir trafikforetaget har en teknisk Sverldgsenhet
ett overskott som kan anvindas for att subventionera sidana transporter dir fore-
taget inte har nigon teknisk Sverldgsenhet, vilket leder till en oekonomisk f6rdelning
dven av dessa transporter.

Att sddana begrinsningar i konkurrenshinseende foreligger har framhallits i olika
sammanhang bl. a. i ett sirskilt yttrande av fil. dr Rudolf Meidner i betinkandet
»Svensk Trafikpolitik I” (SOU 1961:23) och i ett sérskilt yttrande i anslutning till
SJ:s senaste framstillning om taxehdjningar av ledamoten i SJ:s styrelse Odhner.

Det framgar ocksa bl. a. av SJ:s féretagsorder (FO 618:1) dir det bl. a. heter att
det normala motivet for taxeeftergift d&r konkurrens fran andra trafikmedel som
antingen férmar hélla ett {6r transportkoparen fordelaktigare pris eller en transport-
kvalitet som 4r s &verligsen att den maste kompenseras genom ett ldgre transport-
pris. Innebdrden av detta ar att SJ — inom ramen f6r normaltaxan — efterstrdvar
marknadsmissiga snarare in kostnadsanpassade priser. Om effektiv konkurrens f6re-
14g, skulle inget utrymme finnas for ndgon skilinad mellan marknadspris och verklig
transportkostnad. Det faktum att teorin om marknad med fullstindig konkurrens
inte fungerar som beskrivande modell av svenskt transportvdsende innebdr natur-
ligtvis inte att den bor férkastas dven som normativ modell, d. v.s. som modell {6r
ett nskvirt tillstand. I sjilva verket har staten mdjlighet att kompensera bristen pd
konkurrens om vissa transporter genom att forma de foretag som har ett mer eller
mindre fullstindigt monopol pi dessa transporter att sitta sina priser pd samma
sitt som om det radde konkurrens. De legala méjligheterna hirtill foreligger redan
nu i och med att SJ 4r ett statligt verk och att inrikesflygets taxor skall godkannas
av staten.

Ett féretag med en mer eller mindre utpriglad monopolstillning har alltid mdjlig-
heten — begrinsad av latent konkurrens — att méta kostnadsstegringar med prishdj-
ningar och begrinsning av utbudet till de mest 16nsamma verksamhetsgrenarna. Ett
transportforetag, som i friga om vissa transporttjinster har en teknisk Sverldgsen-
het 6ver tankbara konkurrenter, ir darfér underkastat svagare krav pa effektivitet
och rationalisering @n dess konkurrenter.

Fran regionalpolitisk synpunkt bor observeras att de foretag som har en viss grad
av monopolstillning, nimligen S] och flygféretagen, har sin storsta tekniska Gver-
ldgsenhet pa ldnga transportavstand, och det kan darfér antas att skillnaden mellan
realiserad och mdjlig effektivitet stiger med transportavstandet.

Inom ramen fér nuvarande transportpolitik finns betydande mdjligheter for sta-
ten att tillgodose regionalpolitiska malsittningar.

Pi grund av tillimpad taxesittning pa sina langvédga transporter kan jirnvigen
och flyget fa ett Sverskott som kan anvindas till att subventionera deras kortviga
transporter. Detta skulle 6ka deras kommersiella konkurrenskraft men icke deras
samhillsekonomiska effektivitet f6r dessa transporter.

Genom procentuella paslag av S]:s och inrikesflygets taxor vid foretagna héjningar
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har transportkostnadernas andel av den firdiga produktens pris stigit, och dirvid
har de foretag som har att kimpa med langa avstind fatt vidkinnas en raskt sti-
gande konkurrensnackdel. Det finns skil att anta att transportkostnadernas héjning
atit upp hela lokaliseringsstodet och mera dartill i vissa fall. En aktiv lokaliserings-
politik fSrutsitter rimligen att avligsna landsdelars konkurrensférutsittningar inte
skall forsimras. Trafikpolitikens tillimpning har inneburit en mycket kraftig for-
sdmring i detta avseende. Det 4r nddvindigt att de trafikpolitiska besluten sitts in
i sitt regionalpolitiska sammanhang.

Svenskt inrikesflyg arbetar internationellt sett med hdga taxor. Det #r tvivel-
aktigt om taxenivan kan motiveras av tekniska och ekonomiska skil.

I utredningen “Fordonsbeskattningen” (SOU 1969:45) har féreslagits en bety-
dande omférdelning av det nuvarande fordonsskattetrycket. I korthet innebir for-
slaget att beskattningen skirps for de tyngsta fordonen och fordonskombinationer-
na, medan mellanskiktet far skatteldttnader. Utredningens mal har varit att bittre
anpassa prisstrukturen till kostnadsstrukturen. Vad som emellertid 4r betinkligt ar
att utredningen inte ansett sig kunna ta hinsyn till annat in en begrinsad del av
de samhiillsekonomiska konsekvenserna av en #ndrad fordonsbeskattning. I detta
avseende hénvisar utredningen till den sittande vigkostnadsutredningen. Vigkost-
nadsutredningen har dnnu icke avgivit ndgot betinkande Gver sitt arbete.

Utredningens forslag innebdr att vitala delar av det norrlindska niringslivet,
framst skogsbruket, drabbas av betydande kostnadskningar. Aven andra betydelse-
fulla omraden inom det norrlindska niringslivet kommer att drabbas hart, direst
fordonsbeskattningsutredningens forslag genomféres. Méjligheterna att anpassa sig
till en férdndrad kostnadssituation ir ocksd begrinsad eftersom alternativa trans-
portmedel till lastbilstrafik i manga omréden saknas.

I de riktlinjer som statens vigverk givit lansstyrelserna i de norrlindska ldnen
for upprittandet av forslag till flerarsplaner for vig- och brobyggnader under perio-
den 1970—1974 har framhéllits att ’trafikens utveckling samt den uttalade trafik-
politiken medfér att en ytterligare férskjutning av investeringsinriktningen mot de
trafikstarkare vigarna dr nddvindig”. Man siger ocks3 att en sidan investerings-
inriktning far till f6ljd att upprustningen av det sekundira vignitet forsenas.

Den tidnkta utvecklingen innebir en successiv kraftig nedskirning av de ordinarie
véaganslagen sd att de sammanlagt for de fyra nordliga linen 1974 endast uppgr till
45 % av det genomsnittliga &rliga anslaget f6r 1960-talet.

Aven om tilldelningen av beredskapsmedel fér vigbyggnader skulle férbli ofér-
dndrad sidan den varit under 1960-talet skulle de totala vighyggnadsanslagen fér de
fyra linen 1974 inte uppga till mer 4n 78 % av 1960-talets genomsnittliga anslag.

Konsekvenserna for det sekundira vignitet forstirkes av att de sirskilda anslagen
for byggande av 6debygdsvigar forutsittes forsvinna, vilket innebir att dessa vigar
maste konkurrera om anslagen till linsvigar. P4 trafikekonomisk basis torde de i
sadana fall fa svart att hivda sig.

Det sekundédra vignitet har stor betydelse, bl. a. for skogsindustrins ravarufor-
sorjning, fOr turistndringen och fér serviceférsériningen i glesbygdsomridena. Frin
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dessa synpunkter dr den tdnkta utvecklingen mycket olycklig. Det torde inte vara
mojligt att pd sikt [6sa glesbygdernas serviceproblem annat &n genom ett system av
serviceorter till vilka det maste finnas goda kommunikationsmdjligheter frdn om-
kringliggande omraden.

Savdl viganslagens fordelning som beslutade och féreslagna fordonsskatteind-
ringar innebdr kostnadsckningar f6r skogsbrukets ravaruforsdrjning som, {6rutom
ligre lonsamhet for skogsindustrin, medfér att de s. k. 0-omridena Skar och att
skogsindustrins ravarubas dirmed reduceras. Detta kan belysas med {6ljande exempel
for ett skogsindustriféretag 1 Norrland.

Exemplet bygger pa {6ljande férutsittningar:

1. Den beslutade slipvagnsskatten belastar foretaget i full utstrickning. Hénsyn
har icke tagits till eventuellt m&jliga restitutioner.

2. Fordonsskattehdjningarna enligt bilskatteutredningens férslag har helt slagit
igenom. Hinsyn till ndgon eventuell "speciallGsning for Norrland” har ej tagits.

3. Vigpolitikens alt. I antar att vignitet i genomsnitt bibehalles vid nuvarande
standard, d. v.s. ingen upprustning sker som resulterar i béttre barighet och battre
framkomlighet. Lonedkningarna skir da igenom och resulterar i 2—4 % kostnads-
héjningar per ar.

4. Vigpolitikens alt. 2 forutsitter att det sekundira vignitet férsdmras och att
storre delen av det vignit som skogsbruket utnyttjar blir lagbidrigt 8/12 tons belast-
ning samt att allt fler viigar avstiangs under tjallossningsperioden.

Kostnadsokning Glidn. av Red. av ra-
Ore/ftr tot. Mkr 0-gr. km varubas %
Slapvagnsskatten 1,6 1,8 8 5,5
Bilskatteutredningen 1,4 1,5 7 5,0
Vigpolitik, alt. I 1,0 1,1 5 3,5
Vigpolitik, alt. IT 5,0 5,5 25 17,5
Summa alt. I 4,0 4.4 20 14
Summa alt. II 8,0 8,8 40 28

Vad en sddan forskjutning av O-grinsen av den storleksordning som anges i
exemplet innebdr for sysselsdttningen inom skogsbruket har klart framgatt i samband
med de senaste arens laga virkespriser.

Det méste starkt understrykas vikten av att stdrre hansyn tas till de illustrerade
negativa verkningarna av forslagen till viganslagens f6rdelning.

Likasa maste det framhallas att bilskatteutredningens forslag om andringar i for-
donsbeskattningen inte bér genomiéras forrdn vigkostnadsutredningen nirmare har
belyst de totala samhillsekonomiska konsekvenserna av sddana #ndringar. Denna
utredning skall ndmligen enligt direktiven bl. a. préva behovet av regionala diffe-
rentieringar.

Sjofartsutredningen har i sitt betdnkande utgatt fran att viss del av isbrytarverk-
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samhetens kostnader skall tickas genom isavgifter som belastar trafiken pa den
kuststricka isbrytarna betjanar.

Utredningen har ensidigt intresserat sig fér mdjligheterna att na kostnadstick-
ning fér sjéfartsverkets verksamhet. Diremot har utredningen inte pa minsta sitt
berért konsekvenserna f6r niringsliv och sambhille av de foreslagna avgifterna. De
sex storsta industriforetagen i Norrland uppskattar kostnadsSkningen som en {éljd
av utredningens forslag i initialskedet till storleksordningen 10 milj. kr. och helt
genomfért till minst 20 milj. kr. per ar for den norrlindska industrin. Denna
fordyring drabbar relativt lagvirdiga exportvaror sasom malm, trd och cellulosa,
som skall avsittas i en internationell konkurrenssituation vilken inte tilldter de pris-
héjningar som de foreslagna avgifterna medfér.

Nir det giller den framtida hamnpolitiken maste speciell hinsyn tas till norr-
lindska forhallanden, dir de stora avstinden mellan regionhamnarna kan motivera
att problemen loses pa ett annat sdtt 4n i riket i 6vrigt. Den i hamnutredningen
féreslagna koncentrationen av den transoceana sjofarten till Géteborg skulle komma
att medféra merkostnader i storleksordningen 20--25 kr. per ton vid jarnvagsfrakt
beroende pa lige {6r den norrlindska industrin. En sddan koncentration av trans-
oceana skeppningar medfér alltsd en okning av transportkostnaderna for norrlandsk
industri med 35—40 milj. kr. per &r. Den siffran stiger ytterligare i takt med SJ:s
kontinuerliga héjning av taxorna.

Det dr uppenbart att den norrlandska exportindustrin inte kan bidra ytterligare
merkostnader vare sig som en f6ljd av foreslagna sjofartsavgifter eller som en f6ljd
av kostnader for alternativ landtransport for transoceana skeppningar 6ver Goteborg.

I sirskild motion gores hemstillan om att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t
métte anhélla att bilskatteutredningens férslag om 4ndringar i fordonsbeskattningen
inte genomférs forrin vigkostnadsutredningen, som har att belysa de totala sam-
hillsekonomiska konsekvenserna av sddana dndringar, har framlagt sitt betinkande.

Med stdd av vad har anforts hemstilles,

att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t méatte anhalla

A. att Kungl. Maj:t matte avlimna forslag om trafikpolitikens
utnyttjande som ett lokaliseringspolitiskt instrument genom infg-
randet av lagre taxor for gods och personbefordran pa statens jarn-
végar i Norrland;

B. att en skyndsam utredning genomféres med syfte att klar-
ligga flygets plats i svensk transportpolitik med sérskilt beaktande
dels av flygtrafikens regionalpolitiska betydelse for de fyra nord-
ligaste linen, dels av méjligheterna att eliminera verkningarna av
den brist pd konkurrens som utmérker det inrikes linjeflyget;

C. att viganslagens rambelopp som vigverket angivit for perio-
den 1970—1974 fordelas s& att kravet pa vagbyggandet i Norrland
kan tillgodoses med beaktande av sekunddrvdgarnas betydelse for
skogs- och turistniringarna;

D. att norrldndsk exportindustri inte belastas med ytterligare
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transportkostnader vare sig som en foljd av foreslagna sjofarts-
avgifter eller som en f6ljd av alternativa landtransporter f6r trans-
oceana skeppningar 6ver Géteborg;

E. att den av telestyrelsen tillsatta arbetsgruppen, som skall se
6ver nuvarande teletaxeprinciper, bedriver sitt arbete i snabb takt
och déirvid noga &verviger mojligheterna att genom dndringar av
antalet avstandsklasser och grinserna mellan dessa gora teletaxorna
mindre avstandsberoende.

Stockholm den 20 januari 1970

Karl Pettersson (m) Gunvor Stenberg (m) Bertil Strandberg (m)
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