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Nr 84

Kungl. Maj:ts proposition till riksdagen angdende transportstod
som regionalpolitiskt medel; given Stockholms slott
den 13 mars 1970.

Kungl. Maj:t vill hdrmed, under aberopande av bilagda utdrag av stats-
radsprotokollet 6ver kommunikationsirenden fér denna dag, foresld riks-
dagen att bifalla de forslag, om vilkas avlatande till riksdagen féredragande
departementschefen hemstallt.

GUSTAF ADOLF

Bengt Norling

Propositionens huvudsakliga innehall

For att frimja de regionalpolitiska strivandena att utveckla niringslivet
i Norrland och dvriga delar av det allménna stédomradet féreslds i proposi-
tionen ett transportstdd i syfte att minska de kostnadsmissiga oldgenheter,
som foljer med langa avstind inom stédomradet. Transportstodet avses om-
fatta jarnvigs- och lastbilstransporter fran ort inom stédomradet pa stric-
kor dver 300 km. Av regional- och niringspolitiska skél bér enligt férslaget
stodet inriktas pa helfabrikat och mera bearbetade halvfabrikat och avse
utgdende transporter och transporter inom stédomradet. Varuméssigt spéan-
ner de stodberittigade transporterna ver ett brett register av fran regional-
politisk synpunkt betydelsefulla produktslag. Malmer, metaller, mera obear-
betade halvfabrikat inom jarn- och stilsektorn, trardvaror och pappers-
massa samt oljor och bensin undantas. De foéreslagna fraktnedsittningarna
varierar mellan 15 och 35 % av erlagd frakt beroende pa avsdndningsortens
geografiska beldgenhet inom stédomradet. Stédet avses utga i form av arlig
restitution. En sérskild fraktbidragsnidmnd skall enligt forslaget inraltas
den 1 januari 1971, fran vilken tidpunkt stédet foreslas utgi. Verksamheten
foreslas bedriven pa forsék under en tredrsperiod. Arskostnaden har i ut-
gangslaget uppskattats iill ca 25 milj. kr.

1 — Bihang till riksdagens protokoll 1970. 1 saml. Nr 84
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Utdrag av protokollet éver kommunikationsirenden, héllet infor
Hans Maj:t Konungen i statsradet pd Stockholms slott
den 13 mars 1970.

Niarvarande:

Ministern for utrikes drendena Nirsson, Statsriden ANDERSSON, LANGE,
HoLmgvisT, AsPLING, LUNDKVIST, GEIJER, ODHNOFF, WICKMAN, BENGTSSON,
NorrLinGg, L6FBERG, LipBoM, CARLSSON,

Chefen fér kommunikationsdepartementet, statsridet Norling, anméler
efter gemensam beredning med statsradets 6vriga ledaméter friga om frans-
poristéd som regionalpolitiskt medel och anfér.

1. Inledning

Under de senaste manaderna har ett utredningsarbete bedrivits inom
kommunikationsdepartementet, varvid ndrmare évervigts mojligheterna att
genom insatser pa transporlomradet ytterligare frimja de lokaliserings- och
niringspolitiska strdvandena att utveckla néringslivet i Norrland och an-
grinsande delar av stédomradet. Utredningsarbetet har omfattat studium av
transportstrukiur och varustrémmar i de berérda delarna av landet, bedom-
ning av avstandsfaktorns kostnadsmissiga effekter och analys av olika tink-
bara modeller for ett transportstdd. Som resultat av dessa 6verviiganden har
ett konkret forslag framlagts till ett regionalpolitiskt utformat transportstéd.

2. Transporter fran, till och inom stidomradet

Jiarnvigstransporter

En kartliggning har skett av SJ:s transporter under r 1968 fran, till och
inom stédomradet vad avser sivil vagnslast- som styckegods. Som en ar-
betshypotes har stédomradet dérvid getts den avgrinsning som féreslagits
i 1968 Ars lokaliseringsutrednings betinkande (SOU 1969:49). Transpor-
terna har métts i sivil vikt och fraktintikt som tonkm. Utifran en indel-
ning av stédomradet i &tta och av landet i 6vrigt i fem regioner har trans-
porternas regionala spridning ur avsdndnings- och mottagningssynpunkt
studerats. Det dominerande vagnslastgodset har i sammanhanget uppdelats
i tretton representativa huvudgrupper. For styckegodset har detta inte kun-
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nat ske utan en uppdelning har gjorts pa séndningsslag och antal sind-
ningar.

Vissa grundliggande data om transporterna har sammanstillts i f6ljande
tabell.

Tabell 1. Transporterade kvantiteter, utfort transportarbete och uppburna fraktintikfer,

Jjdrnvdgstransporter
Fran stod- Till stod- Inom stéd- | Inom évriga Summa
omradet omréadet omradet Sverige m

Kvan- 1000 ton... 3872 4434 4283 17 832 30421
titet /. 12,7 14,6 14,1 58,6 100,0
Trans-  milj. tonkm 2256 1955 960 4471 9 642
port- Yoreeenennn 23,4 20,3 9,9 46,4 100,0
arbete
Frakt-  milj. kr. ... 160 207 86 658 1111
intdkt 608506000 14,4 18,6 7,7 59,3 100,0

Av tabellen framgar att transporterna fran och till stédomradet repre-
senterar ett transportarbete for ifrigavarande ar motsvarande 23 resp.
20 % av SJ:s totala transportarbete i friga om vagnslast- och styckegods.
Av de transporterade kvantiteterna utgér de ut- och ingiende transporter-
na 13 resp. 15 % av SJ:s totalt transporterade godsmingd. Mitt i frakt-
intdkt svarar de ut- och ingdende transporterna for 14 resp. 19 % av SJ:s
totala fraktintikt.

I fraga om fraktintikien — vilken fran kundens synpunkt representerar
en fraktkostnad och vilken ar av sirskilt intresse med hinsyn till att den
enligt forslaget i det féljande bildar utgdngspunkt for beriikningen av trans-
portstodet — ar det betydelsefullt att fa en uppfattning om dess storlek med
frdnrdkning av de mera lokala transporterna. Som sidana har dérvid be-
domts transporter understigande 300 km.

Tabell 2. Fraktintdkter for transporter pd jdrnvdg frdn, till och inom stodomrddet totalt
samt exkl. transporter under 300 km (milj. kr.)

Fran stod- Till stod- Inom stod- Summa
omradet omradet omradet

Totalt....................oant, 160 207 86 453

diarav

vagnslastgods.................. 140 146 72 358

styckegods..................... 20 61 14 95
Exkl. transporter under 300 km.... 130 167 32 329

dirav

vagnslastgods.................. 115 114 25 254

styckegods................0.... 15 53 7 75

Vad betriffar de utgaende transporterna framgir av tab. 3
att i friga om vagnslastgods nira 400 000 ton av godskvantiteterna hinfér
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Tabell 3. Fran och till siédomrddet pd jdrnvdg som vagnslastgods fransporterade kvan-
titeter och ddrvid utfort transportarbete, regional fordelning

Fran stodomradet Till stédomradet

Kvantitet | LTANSPOTE| o oo titet | Transport-

) ) 1 000 ton arbete milj. 1 000 ton arbete milj.
Mottagande resp. avsidndande region tonkm tonkm
Norrbottens kustland..................... 392 564 204 275
Norrbottens inland. .................. ... 24 35 83 122
Visterbottens kustland . .................. 216 265 267 292
Visterbottensinland...................... 13 14 27 28
Visternorrlandsldn. ... .. ol 635 485 520 335
Jamtlands Idn......... ... ... ... .o ... 83 70 166 117
Norra Gévleborgs ldn..................... 325 165 370 149

Norra Kopparbergs

och norra Viarmlands ldn............... 2125 625 2 648 526
Totalt vagnslastgods. ... .................. 3813 2223 | 4286 | 1844

sig till Norrbottens kustland, 215 000 ton till Visterbottens kustland och
sammanlagt ca 40 000 ton till Norrbottens och Visterbottens inland. Drygl
2100 000 ton kommer fran de norra delarna av Kopparbergs och Virmlands
lén.

Av tab. 4 framgér, att de kvantitativt och i friga om transportarbete be-
tydelsefulla varugrupperna i de utgiende transporterna utgors av travaror,
pappersmassa och papper samt jdrn och stal. I friga om vissa av de an-
givna varugrupperna kan féljande konstateras.

Av trirdvaror hinfor sig — av den sammanlagda uttransporterade kvan-
titeten varor om 430 000 ton-—395 000 ton till norra delarna av Koppar-
bergs och Virmlands ldn. Trévarufrakterna gar i regel fran sddra delarna
av stédomradet till regionerna omedelbart séder darom. Det ar alltsd i stor
utstrickning friga om kortvéga transporter. Det giller bl. a. virkestranspor-
ter fran Kopparbergs lin till industrierna vid kusten.

I fraga om fiirdiga trivaror uppgéar kvantiteterna fér de sammanlagda ut-
transporterna till 580 000 ton. Som jimfdrelse kan némnas att transpor-
terna inom stédomradet for firdiga travaror endast omfattar ca 200 000 ton.
I fraga om Norrbottens kustland utgoér kvantiteten 94 000 ton, dvs. négot
mer #n hilften av kvantiteterna fran de norra delarna av Kopparbergs och
Virmlands lin. En betydande uttransport sker ocksé fran Vasternorriands-
regionen (75 000 ton) och norra delen av Gévleborgs lin (125000 ton). En
avsevird del av de trivaror, som transporteras fran norr till séder, ir avsedda
for export (50 %). Exporten sker huvudsakligen éver skdnehamnar.

De transporterade kvantiteterna av papper och pappersmassa frin stod-
omradet uppgar till sammanlagt ca 900 000 ton. Fran norra delarna av Kop-
parbergs och Virmlands 14n transporteras ca 400 000 ton och fran Vaster-
norrlands I4n 275 000 ton. Transporterna gar i forsta hand till exporthamnar.
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Tabell 4. Frdn, till och inom stédomrddet pd jdrnvdg transporterade kvantiteter och
ddrvid ulfért transportarbete, fordelning pd varugrupper

Fran stodomradet | Till stodomradet |Inom stédomradet

Kvanti- Tra?s- Kvanti- Tra‘?s- Kvanti- Tratn 5

tet 1000 | POMAT Iget 1 000), PPTEL et 1000 | DEVOC

ton ete milj. ton bete milj. ton bete milj.
tonkm tonkm tonkm

Vagnslastgods
Livsmedel.............coouvuee. 61 29 376 323 45 20
Foder och gédningsmedel......... 88 33 118 102 51 18
Travaror (T&varor)............... 429 88 593 214 752 156
Travaror (fardigvaror)........... 580 510 131 50 198 72
Pappersmassa, papper............ 893 586 87 55 498 128
Jarnochstal.................... 992 540 481 202 266 108
Andra metaller, maskinerochfordon 182 143 172 144 63 29
Textil, lider, plast, gummivaror. . . 50 37 20 17 5 2
Bensin, oljor.............. . ..., 2 1 402 131 340 80
Kemikalier. . ................... 151 96 245 161 87 35
Cement, tegel, betong............ 137 58 333 204 246 47
Malmer?, stenkol, koks........... 125 39 1184 137 1570 215
Ovriga varor..........coovven.nn. 124 63 143 104 108 31
Totalt vagnslastgods............. 3813 2223 4 286 1844 4228 942
Styckegods
Expressgods. ......... ...t 1 0 2 1 0 0
Paketgods............coceuuan... 3 2 10 7 2 1
Smaéfraktgods................... 4 2 10 7 3 1
Ovrigt fraktstyckegods........... 45 26 107 82 38 13
Ilstyekegods.........covevn .. 5 3 20 13 12 3
Totalt styckegods. .. ............ 59 33 148 | 111 56 18
Totalt vagnslastgods och styckegods| 3 872 2 256 4434 | 1 955 4 284 96

1 Exkl. lapplandsmalm

I fraga om malmer giller att lapplandsmalmen, dvs. exportmalm pa Malm-
banan, ej ingar i redovisningen. De redovisade transporterna avser frimst
bergslagsmalm. Hértill kommer transporter av bolidenmalm och jirnmalms-
transporter till Luled jarnverk.

De utfraktade kvantiteterna av jarn och stil uppgéar till i det nirmaste
1000000 ton. Hirav transporteras 700 000 ton frin de norra delarna av
Kopparbergs och Varmlands ldn och ca 210 000 ton frin Norrbottens kust-
land samt 35 000 ton fran Visternorrlands ldn. Uttransporterna frin norra
delen av stodomradet gar i férsta hand till Géteborg, Stockholm och Skéne.

For gruppen metaller, maskiner och fordon, dvs. den grupp som ir att
hinfora till verkstadsindustrin, ir den sammanlagda transportkvantiteten
180 000 ton, varav 40 000 ton transporteras fran de norra delarna av Kop-
parbergs och Virmlands ldn, 65000 ton fran Visternorrlands lin och
60 000 ton fran Visterbottens kustland.

Den uttransporterade kvantiteten av textil, lider och plast uppgar till
50 000 ton, varav nira 40 000 ton hanfor sig till Viasternorrlands 1an. Gods-
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méngden uttransporterade kemikalier &r 150 000 ton. Stérre delen eller
90 000 ton transporteras fran Visternorrlands l4n.

I frdga om styckegodstrafiken omfattar den utgiende trafiken samman-
lagt ca 59 000 ton med en fraktintikt av ca 20 milj. kr. Ca 45 000 ton hinfér
sig till 6vrigt fraktstyckegods och endast 5 000 ton till ilstyckegods.

I fraga om de ingdende transporterna framgar av tab. 3, att
ca 2650 000 ton av godskvantiteten giller vagnslasttransporter, som gar till
norra delarna av Kopparbergs och Virmlands lin. Till Visterbottens kust-
land transporteras 270 000 ton, till Norrbottens kustland 205 000 ton, till
Norrbottens inland 85 000 ton och till Visterbottens inland 30 000 ton.

Av tab. 4 framgir att gruppen trarivaror kvantitetsmissigt utgér en be-
tydande andel (14 %) av de totala godsstrémmarna fér de ingiende trans-
porterna. Livsmedelstransporterna uppgar till ej mindre &n 375 000 ton
vilka férdelar sig pad de olika regionerna i stort sett efter befolkningsstor-
leken.

Olika slags firdigvaror aterfinns under skilda varugrupper, exempelvis
gruppen textil, lader och plast, gruppen trivaror (firdigvaror) samt under
den relativt stora och heterogena varugruppen &vriga varor.

Intransporter av andra metaller, maskiner och fordon, vilka svarar fér
ca 4 9% av de totala kvantiteterna av de ingdende transporterna, férdelar
sig pa de olika regionerna pé si sitt att exempelvis till de norra delarna av
Kopparbergs- och Varmlandsregionerna sinds 50 000 ton och till Visternorr-
lands 14n 25 000 ton, till Visterbottens kustland 45 000 ton samt till Norr-
bottens kustland 17 000 ton.

Av de totalt 480 000 ton jirn- och stalvaror som transporteras till stédom-
radet gar 340 000 ton till de norra delarna av Kopparbergs och Virmlands
lian. Transporterna till Vésterbottens kustland uppgér till 30 000 ton och till
Visternorrlands 1ldn 45 000 ton. Motsvarande tal for Norrbottens kustland
ar 25 000 ton, for Norrbottens inland 15 000 ton samt fér Visternorrlands
lan 45 000 ton. Gruppen jirn och stal svarar foér 11 % av de totala gods-
mingderna av ingdende transporter.

Intransporterna av triravaror sker i forsta hand till norra delarna av
Givleborgs, Kopparbergs och Virmlands ldn och till Visternorrlands lin.
Det ar alltsa friga om i huvudsak kortviga transporter. Triaravarorna kom-
mer frimst fran Stockholmsregionen och éstra delarna av Gétaland.

For varugruppen bensin och oljor &r intransporterna pa jirnvig helt kon-
centrerade till de norra delarna av Kopparbergs- och Virmlandsregionerna.
Ovriga regioner tillférs endast mindre kvantiteter p4 jirnvig. Bensin- och
oljetillférseln i 6vrigt till stédomradet sker sjovigen.

I frdga om cement, tegel och betong utgérs mottagningsomridet friamst
av norra delarna av Kopparbergs och Virmlands samt av Visternorrlands
lin. Intransporterna av malmer, stenkol och koks gér nistan helt till sédra
delen av stédomradet.
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Det ingdende styckegodset dr av betydande omfattning. Det represente-
rar en kvantitet om 148 000 ton och en fraktintikt om ca 61 milj. kr. In-
transporterna av ilstyckegods uppgéar till endast 20 000 ton.

Vad avser transporterna inom omradet dominerar gruppen
malmer, stenkol och koks med en transportkvantitet uppgaende till 1 600 000
ton. Aven betydande kvantiteter travaror gar i trafik inom omradet (750 000
ton). Motsvarande méngd for jirn och stal ar ca 265 000 ton, medan trans-
porterna av verkstadsprodukter endast uppgar till ca 65 000 ton.

I frAiga om medeltransportstridckorna giller, att den ge-
nomsnittliga transportstrickan fér vagnslastgods for landet som helhet ut-
gor 315 km. Fran stédomradet utgdende transporter har en genomsnittlig
transportstridcka av 583 km och transporterna in till stédomréadet en ge-
nomsnittlig transportstricka av 430 km. Dessa siffror kan jamforas med
transportstrickorna inom &vriga Sverige och inom stddomradet dir de ge-
nomsnitlliga strickorna ir 249 resp. 223 km. Den ldngre medeltransport-
strdckan foér utgdende gods beror pa att betydande del av godset ar export-
gods. Aven medeltransportstriackan for styckegodset a4r vad avser transport-
arbetet fran och till stédomradet betydligt lingre én riksgenomsnittet.

Lastbilstransporter

Det totala yrkesmaissiga transportarbetet med lastbil i Sverige uppgick ar
1968 till uppskattningsvis 14 000 milj. tonkm, vilket innebdr en Okning se-
dan ar 1967 med drygt 14 %. Den helt dominerande delen av transporterna
avser avstdnd under 100 km.

Den i férevarande sammanhang intressanta delen av transportarbetet ut-
gors av det som rubriceras som fjérrtrafik. Totalt utnyttijades ar 1968 i den-
na trafik 2500 lastbilar. Den totala fraktintikten for fjirrtrafiken uppgick
till knappt 400 milj. kr., vilket boér stéllas i relation till drygt 1,1 miljard kr.
for SJ i fraga om motsvarande trafik. Lastbilarnas intékter for fjarrtrafik
uppgar séledes till drygt 30 % av SJ:s.

De i det f6ljande redovisade berdkningarna avseende godsstrommarna med
lastbil frin, till och inom stédomradet har gjorts pa grundval av medel-
transportstrickor mellan de olika linen. Transportkostnaderna for den last-
bilstrafik som berdr stédomridet har utriknats med hjilp av medeltrans-
poristrickorna och ett for hela landet utriknat genomsnittligt tonkilome-
terpris. Vid ett tonkilometerpris av 12 6re skulle transportkostnaderna fér
intransporter uppga till ca 35 milj. kr. och f6r uttransporter fran stédomra-
det till ca 35 milj. kr. samt fér transporterna inom stédomradet till ca 5
milj. kr., i samtliga fall vid avstdnd 6verstigande 300 km. Totalt innebar
delta en kostnad for sadana fjirrlastbilstransporter fran, till occh inom stod-
omradet av ca 75 milj. kr.

Vad som kan rubriceras som massgods, dvs. mera obearbetat jirn och
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Tabell 5. Transporterade kvantiteter och uppburna fraktintdkler vid lastbilstransporter
dver 300 km frdn och till stédomrddet

Fran stodomridet Till stédomradet
Lin
1 000 ton milj. kr. 1 000 ton milj. kr.
123 5 2 60 8,6 47 6,3
AC....ooiivian., 61 6,3 60 5,8
Ze 22 1,7 18 1,3
Y. 91 6,8 154 11,1
Xdelav............ 111 6,5 99 6,0
Wdelav............ 41 2,5 33 2,0
Sdelav............. 42 2,2 40 2,2
Summa 428 34,6 451 34,7

stal, triaravaror och pappersmassa, utgér en hog andel av godsstrommarna
frin stédomradet. Massgodsandelen i fraga om kvantitet och transportin-
tikt kan bedomas uppga till ca 60 %, dvs. nagot ligre in motsvarande an-
del for SJ. Infrakterna till stédomradet kan till ca 90 % berdknas utgoéra
styckegodspartier av olika slag, framst verkstadsprodukter och livsmedel.

Sjotransporter

De vid hamnarna inom stédomréadet lastade och lossade godsmingderna
uppgick ar 1968 till ca 13 milj. ton, varav ca 2 milj. ton var inrikes gods.
De utgaende varustrommarna domineras helt av olika typer av massgods,
frimst malm och pappersmassa samt ej obetydliga mingder sdgade tra-
varor och papper. Transporterna av rent styckegods &r obetydliga och de
kommer sannolikt att ytterligare minska. De lossade produkterna har i hu-
vudsak en annan karaktir dn de lastade. Den stérsta varuposten utgors av
mineraloljor, som i allt hogre grad gar i inrikes sjoéfart som en foéljd av
utbyggnaden av inhemska raffinaderier.

Den strukturféridndring, som sjéfartsniringen genomgar, har redan pé
ett markant sitt dterverkat pa trafikstrukturen i Bottenhavet och Bolten-
viken. I allt hdgre grad koncentrerar linjerederierna sina anlop till ett fatal
bashamnar. De rundresor, som fartygen tidigare gjort lings Ostersjokusten
och upp i Bottenviken, har hérigenom 1i stor utstrickning fallit bort. Tren-
den i fraga om avvégningen mellan land- och sjétransporter synes i dag
i allt hogre grad ga mot jirnvigstransporter av godset. Det giller dven vissa
massgodsvaror och obearbetade jiarn- och stalvaror. Allt stérre godsméing-
der behandlas som enhetslaster, vilket underlittar integrering jarnvigs—
fartygstiransporter. Allmint giller ait med den struktur som sjétranspor-
terna har i kostnads-, pris- och varuhinseende, avstandsfaktorn inte spe-
lar samma roll som i fraga om landtransporterna. Fran sjofartens synpunkt
ar utan tvekan de problem stérre som sammanhidnger med exempelvis vin-
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ter- och isférhallandena och som innebir att transporter {ill sjdss under
vissa tider av aret forhindras eller forsviras.

Sammanfattande synpunkter rorande transportstrommarna

Transporterna fran, till och inom stddomradet skiljer sig fran motsva-
rande transportstrémmar inom de &vriga delarna av landet, bl.a. genom
massgodsets stora andel och den bristande balansen mellan olika slags va-
Tor.

Intransporterna bestar i jdmférelse med de utgiende transporterna av ett
vidare varusortiment. De omfattar i huvudsak livsmedel, jarn- och stalva-
ror, triravaror, byggnadsmateriel, bensin och oljor, verkstadsprodukter
samt olika slags firdigvaror. Uttransporterna och éven stora delar av trans-
porterna inom stédomradet utgors till stor del av massgods sasom pappers-
massa, obearbetat jarn och stil, malm samt traravaror. Dessutom uttrans-
porteras produkter av hog foriddlingsgrad i betydande omfattning.

Sjotransporterna ir i hég grad inriktade pad massgods med rdvaror och
vissa halvfabrikat i utgdende och med oljor i ingéende godsstrémmar. De
mer vidarefériadlade produkterna transporteras med jirnviig och i ej obe-
tydlig omfattning med lastbil. I ménga transportrelationer mellan stédom-
radet och sédra Sverige konkurrerar lastbil med jirnvig. Lastbilarna om-
besérjer dock — i likhet med vad som giller i andra delar av landet —
i forsta hand de relativt sett mera kortvidga transporterna. Fjérrtranspor-
terna pa lastbil utgdrs vad avser de utglende strommarna 1 ganska bety-
dande utstrickning av massgods (trd-, jirn- och stalvaror). I férhallande
till jarnvidg forekommer emellertid en hogre andel av hégféradlade varor
sasom maskindelar m. m.

3. Transportstrukturen i Norrland

Jarnviigstrafik

Jiarnvigarna dominerar alltjimt transporterna i Norrland. J arnvigsnitet
diir och i de angivna delarna av Kopparbergs och Virmlands lin omfattar
ca 5150 km, varav 2 400 km utgor elektrifierad stricka.

SJ arbetar kontinuerligt pa att foérbéttra och forbilliga transporterna pa
godssidan. Ett led i detta arbete har exempelvis varit uppbyggnaden un-
der 1960-talet av en knutpunktsorganisation for styckegodstrafiken. Av 33
s. k. knutpunkisregioner hinfér sig sex till Norrland. Huvudorter i dessa
ar Géavle, Bollniis, Sundsvall, Ange, Ostersund och Luled. Genom knutpunkts-
organisationen har &stadkommits en fran effektivitetssynpunkt onskvérd
koncentration till vissa nyckelorter av hanteringen av styckegodstranspor-
terna.

Samtidigt pagir kontinuerligt ett omfattande rationaliserings- och ut-
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vecklingsarbete i friga om den egentliga driften. Rationaliseringsstrivan-
dena férenas hirvid med mélsittningen att successivt anpassa verksam-
heten till de delar av transportsektorn, dér SJ har méjligheter att ge en
attraktiv service i konkurrens med andra transportmedel.

I sammanhanget kan noteras en utveckling, som innebir exempelvis att
godstag i 6kad utstrickning framférs som gods-expresstag med hégre has-
tigheter. Vidare kan erinras om den service som nyligen startat med s.k.
»tdgbilgods»>. Den innebir, att SJ kér hem paket-, il- och fraktstyckegods
till féretagen pa ett 50-tal storre orter utan sirskild avgift. Avtal kan vidare
triffas om avhidmtning av gods frin féretagen. Fér himtningen uttas da en
viss avgift. I Norrland férekommer sadan service i Luled, Sundsvall, Skellef-
ted, Umed, Ornskdldsvik och Ostersund. I $vrigt sker hemkérning och himt-
ning pa drygt 200 orter mot avgifter. Aven pa dessa 6vriga orter kan avtal
traffas om terminaltransporter. Aven i fraga om vagnslastgodset pagar ett
kontinuerligt foérbattrings- och rationaliseringsarbete. Atgarderna inriktas
hér bl. a. p4 flera direkta och snabba forbindelser och pa olika typer av
systemtransportlgsningar, som férutsitter integrering med andra transport-
medel. Dorr-till-dorr-transporter inom SJ har hittills frimst ordnats genom
att industrispar anlagts. Industrispar fordrar emellertid en ganska betydande
trafikvolym for att bli ekonomiskt birkraftiga. En annan form fér dérr-till-
dérr-transporter, som provas sedan nagra ar, ir den s. k. piggy-back-trafiken,
vilken innebidr att pahingsvagnar till lastbilar transporteras pa jarnvigs-
vagnar. Vid sidan hirav torde containers och lastflak bli de medel som gor
det mojligt for jirnvigen att ordna transportkedjan fran avsiindare till mot-
tagare pa ett rationellt sitt.

Konkurrens- och marknadsforhallandena pi godstrafikomradet kommer
sannolikt dven i fortsittningen atl utvecklas under paverkan av urbanise-
ringen och strukturrationalisering av niringslivet. Firre och stérre produk-
tionsenheter ger ligre produktionskostnad men kommer att 6ka transport-
behovet. Industrins inriktning pa4 mera fordidlare produkter kommer att
medféra skirpta krav pa transporlkvaliteten. Fér SJ:s del kommer denna
utveckling att 6ka forutsittningarna fér bl. a. heltdgs- och containertrans-
porter, vilket sinker kostnaderna eller motverkar férdyringar.

For att kunna effektivt méta den vintade utvecklingen pa olika omra-
den siitter SJ in omfattande och investeringskrivande rationaliserings- och
effektiviseringsatgirder. Flertalet planerade atgirder med detta syfte byg-
ger pi en automatisering av verksamheten. Hir kan nimnas en fortsatt ut-
byggnad av linje- och fjirrblockeringen, varigenom kapaciteten liksom tag-
féringens regularitet och sidkerhet 6kas. Den sedan flera ir pigiende upp-
rustningen av banornas tekniska standard kan viintas forlsitta under de
nirmaste aren liksom satsningen pi containertrafiken. F.n. bedrivs regel-
bunden trafik mellan fem containerterminaler varav en i Sundsvall. Fram
till 4r 1972 berdknas ytterligare 12 terminaler ha tagits i bruk. Niarmast
aktuella i Norrland idr Givle, Umea och Lule4.
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Landsviagstrafik

Jiarnvigarna intar, som tidigare ndmnts en dominerande stillning i fraga
om de langviga godstransporterna. Lastbilarna ombesérjer den helt dver-
viigande delen av de mera kortviga — lokala och regionala — transporterna.
Av det totala godstransportarbetet i landet torde ca 45 % avse lokala och re-
gionala transporter (hdgst tio mil). Lastbilarnas andel hérav torde uppga
till drygt 95 %, medan deras andel av fjiarrtrafiken stannar vid ca 20 %.
Sammanvigda ger dessa tal lastbilarna en andel av det totala inrikes gods-
transportarbetet om ca 50 %. Det kan nfémnas att motsvarande andel ar
1950 var ca 20 %, vilket visar att den hittillsvarande utvecklingen gatt mot
en successiv 6kning av lastbilarnas andel av transportarbetet. Lokaltrafiken
svarar for 80 % av lastbilarnas totala transportarbete.

De allméinna utvecklingstendenserna inom samhillet pekar pa att last-
bilarnas andel kommer att fortsitta att 6ka om #n i lingsammare takt.
Faktorer som talar till lastbilarnas féorméan &r bl. a. den litta industrins
starkare expansion 4n den tyngre, den fortsatta urbaniseringen samt det
successivt forbitirade vignitet. Liksom hittills torde dock den framtida
expansionen i férsta hand vara att vinta i friga om de kortviiga transpor-
terna.

Karaktéristiskt for den svenska dkerindringen ir det stora antalet dkeri-
foretagare och det jamforelsevis ringa antalet bilar per dkeri. Sedan linge
pégar inom branschen ett samordningsarbete inom ramen foér lastbilscen-
tralernas verksambhet.

Koncentrationstendenserna kan vintas fortsilta. I anslutning hértill kan
erinras om den statliga utredning som tillsatts i fjol med uppgift att utreda
foretagsstrukturen inom den yrkesmissiga biltrafiken.

Atskilliga lastbilscentraler och akeriféretag bedriver sin verksamhet i
anslutning {ill egna terminalanldggningar. Enligt en undersékning som ut-
foérdes for tvd ar sedan fanns ca 220 terminalanldggningar for lastbilstrafik
i hela landet. Ett 70-tal av dessa var lokaliserade inom stédomridet, varav
ca 40 drevs av lastbilscentraler och ca 30 av enskilda &keriféretag. Den
geografiska spridningen inom stédomradet ar tidmligen stor. Férutom i samt-
liga kuststdder och flertalet industriorter av betydelse nira kusten finns
lastbilsterminaler av varierande storlek i bl. a. Kiruna, Géllivare, Alvsbyn,
Storuman, Osersund, Bollnds, Mora, Torsby, Charlottenberg, Arvika, Pers-
berg, Kil och Grums. Antalet lastbilscentraler inom stédomradet uppgéar till
ca 130, vartill kommer ett stort antal enskilda akeriféretag utan anslutning
till lastbilscentralerna.

P4 fjarrtransportomradet arbetar lastbilarna i stor utsirdckning i kon-
kurrens med jarnvigen. Atskilliga transporter dr emellertid av sddan ka-
raktir med hénsyn till varuslag och kvantiteter m. m. att ndgon valsituation
féor kunden knappast foreligger. Lastbilarna ulgér dirvid ett nédviindigt
komplement till den service som jérnviigen erbjuder. Ett vidstridckt samar-
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bete forekommer mellan lastbilsféretagen och SJ. Den ékande containeri-
seringen av transporterna kommer att 6ka samarbetet liksom den pagiende
utvecklingen mot en allt stérre integration av transporterna i samband med
uppliggningen av olika systemtransportlésningar. Béade Aktiebolaget
Svenska Godscentraler (ASG) och Aktiebolaget Godstransporter & Bilspe-
dition (GBS) ér i princip uppbyggda for att kunna tilliimpa integrerade
transportsystem baserade pa att si effektivt som mojligt anviinda tillging-
liga transportmedel inom hela transportsektorn. Fjirrgodstransporterna
fran och till stédomradet ombesdrjs uppskattningsvis till éver 75 % ge-
nom ASG och GBS.

Konkurrenssituationen och den fortgende tekniska utvecklingen kommer
att kriava fortsatta rationaliseringar dven inom lastbilssektorn. Forutom en
ytterligare koncentration med avseende pa foretagsstrukturen kan forut-
ses atgirder for att effektivisera och forenkla hanteringen vid lossning och
lastning av gods i terminalerna i syfte att forkorta de totala transporttider-
na. Vidare kommer fordonen sannolikt att successivt béttre anpassas till las-
ten, varigenom fordonens lastférméga och volym effektivare kan uinyttjas.
En fortsatt modernisering och utbyggnad av terminalerna blir ocksi ndéd-
viandig i takt med de 6kade godsstrémmarna.

4. Avstandsfaktorns kostnadsmaissiga effekter

Med avstindskostnader i vid mening avses i detta sammanhang férutom
hogre transportkostnader dven lidngre transporttider och simre kommuni-
kationer ete. Det i landet radande lokaliseringsménstret beror bl. a. pa va-
riecrande avstdndskosinader for olika typer av verksamheter vid olika geo-
grafiska ligen. Variationer i storleken av avstandskostnaderna kan — &ven
om dessa kostnader enbart uppgar till ett fatal procent av totala produk-
tionskostnaden — i vissa fall ha en visentlig betydelse for 16nsamheten och
foretagets fortsatta drift. De kan spela en avgoérande roll vid val av lige for
nyetablering och filialutliggning. Ett par procent av produktionskostna-
den kan i vissa fall betyda 10 eller 20 % av bruttovinsten. I avligset beldg-
na delar av landet féreligger dessutom sdmre mojligheter att tillgodogéra sig
den gynnsamma effekten av en mer utvecklad och méangsidig elzonomisk och
industriell milj6.

Avstandskostnadernas inverkan pa ett foretags handlande sammanhing-
er bl.a. med féretagets struktur, produktions- och marknadsinriktning,
transportkostnadernas andel av de totala produktionskostnaderna samt av
foretagsvinsten. Vidare beror ett foretags handlande pa kostnadernas varia-
tion med olika produkters priselasticitet. Den utvidgning av avséttnings-
omradet, som kan vara en forutsiattning for ett foretags expansion och for
att det skall komma i &tnjutande av stordriftens férdelar, kan férhindras
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eller férsvaras genom att produkterna ej kan bira de dkade avstdndskost-
nader som foljer med forsiljning till en avligsnare marknad.

Nagra tillfredsstillande kvantitativa uppgifter om avstindskostnadernas
storlek inom olika branscher och féretagstyper redovisas ej i befintlig sta-
tistik. Gjorda empiriska studier har begrénsats till den del av avstdndskost-
naderna som utgérs av rena transportkostnader. De har frimst skt dskad-
liggora de direkta effekterna pé foretagens transportkostnader vid varieran-
de ldgesférutsitiningar, och de har utmynnat i forslag till optimala 16s-
ningar ur transport- och arbetskraftskostnadssynpunkt. Genom att en-
bart studera transportkostnadsdifferenserna vid alternativa ligen erhélls
daremot inte nigra upplysningar om hur dessa differenser paverkar foére-
tagens expansionsméjligheter och lokaliseringen av nya foretag och filia-
ler.

For att kunna bedéma avstandskostnadernas storlek och inverkan pa f6-
retagens 16nsamhet och handlande under olika betingelser krivs ingdende
undersékningar. Aven om fragestillningen begrinsas till de rena transport-
kostnadernas storlek och effekter, finns det f.n. inte data som mdjliggor en
tillfredsstillande analys. En sddan analys kriver kdnnedom bl.a. om f6-
retagens totala transportfléden, transportkostnader, évriga kostnader, kon-
kurrenssituation samt efterfrageelasticitet i fraga om olika produkter. I
sammanhanget krivs en lonsamhetsanalys, som i sin tur kan ldggas till
grund fér en diskussion om effekter av transportkostnadernas variationer
pa ett foretags méjligheter alt 6ka sin marknadsandel och pé lokaliseringen
av nya foretag.

I avsaknad av annat material kan det vara av intresse att ge en grov
uppfattning om fraktkostnadernas regionala variationer pa grundval av ta-
riffsidttningen i SJ:s godstaxa. Det bor hirvidlag noteras, att jimforelserna
grundats pa SJ:s ordinarie taxa, vilken i stor utstrickning ligger hogre an
de faktiska fraktkostnader som féljer av SJ:s fraktavtal.

Tabell 6. Fraktkostnad i kr. per fon vid fransport fran olika orter inom stédomrddet
till Stockholm och Malmé (tariff A, § ton, vagnslastgods)

Ort inom stodomradet Stockholm Malmo
Kiruna ........cc..00. 184 228
Luled ............... 163 206
Umed .........cvonn. 137 180
Ostersund ........... 110 154
Sundsvall ............ 91 146
Hudiksvall ........... 77 139
Bollnds .............. 69 132
Arvika .............. 89 112
Orebro (for jamfiorelse). 58 100
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For att i viss man belysa variationerna i transportkostnaderna har vissa
berdkningar utférts for en produkt, som tillverkas i olika alternativa orter
och som dirifrin forsiljs G6ver hela landet. Dirvid har antagits att for-
séljningen fordelar sig mellan linen i samma proportioner som befolk-
ningsstorleken. I varje avsindande och mottagande lin har en referens-
ort utvalts, som fir utgéra pa en gang sivil marknads- som produktions-
punkt. Transportkostnaderna i kr./ton mellan de olika utvalda referens-
orterna har berdknats och direfter multiplicerats med de godskvantiteter
som bestdms av marknadens storlek (resp. lins andel av den totala befolk-
ningen).

I féljande tabla har en indexserie uppstillts med fraktkostnaderna fran
Stockholm som bas (=100) for att belysa de relativa variationerna mellan
olika orter for ett fon av en tinkt produkt med pa detta sitt utspridd for-
saljning och med produktionen férlagd till Stockholm alternativt ett antal
olika orter inom stédomradet.

Ort Index
Stockholm .................... 100
Kiruna ....................... 245
Luled ............c.coiii. 202
Umed .....oivriiiinenniannnn. 176
Ostersund ..................... 147
Sundsvall ............c.cevunnn. 138
Hudiksvall .................... 139
Bollnds ..........ciiiiinvnnnn. 131
Arvika ............ ... ..., 129

Berdkningarna ger vid handen att ett foretag i Luled, om det sinder sina
varor med jirnvig over en nationell marknad enligt tariff A, 5 ton, har en
fraktkosinad som &r ca 100 % hogre dn ett motsvarande foretag i Stock-
holm. Motsvarande tal for ett foretag i Umea ir 76 %, Ostersund 47 % samt
Sundsvall 38 %. Variationerna &r saledes betydande mellan olika delar av
landet och dven inom stddomradet. De stora variationerna mellan olika or-
ter inom stédomradet kan vara en forklaring till varfér vissa produkter en-
bart férsiljs pa regional och lokal marknad.

5. Oversikt gver tinkbara tgiirder pa godstransportomradet for att
stodja den regionala utvecklingen i nerra Sverige

Allmiint

En utgingspunkt for utredningsarbetet har varit att eventuella atgérder
som vidtas inom transportomradet for att stédja den regionala utvecklingen
i de norra delarna av landet i princip méiste vara forenliga med de av
statsmakterna antagna trafikpolitiska riktlinjerna.
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I valet mellan olika stédformer liksom vid den konkreta utformningen
av specifika l6sningar har man att beakta en rad faktorer. Utformningen
blir i hég grad beroende pA om man viljer 18sningar som skall omfatta
bade jérnvigs- och lastbilstrafik. I dvrigt uppkommer exempelvis sporsma-
let hur pass generelit eller hur pass selektivt stédet skall utformas. Fragan
dr, om det bor innefatta savil ingdende som utgdende transporter, even-
tuellt ocksa interna transporter inom stédomréidet, samt om det bér gilla
samtliga varuslag eller endast vissa godskategorier, som man bedémer ange-
ligna.

En annan fréga ér, till vilka avstand ett eventuellt st6d bor anknytas. Vig-
ledande blir hiir, om man vill kompensera de sirskilt 1dnga avstanden eller
om man mera direkt vill ga in for att i vidare utstrickning inom stédom-
ridet som helhet skapa mera likartade konkurrensbetingelser fran trans-
portsynpunkt mellan foretagen inom resp. utom stédomrédet. En ytterligare
fraga ir, hur mycket fraktkostnaderna bér nedbringas foér det berérda god-
set och hur transportstédet bor differentieras vid olika transportavstand
ete.

Stillningstaganden i angivna hidnseenden far givetvis grundas pa vad man
vill 4stadkomma ur regional- och lokaliseringspolitiska synpunkter och vil-
ka sektorer av niringslivet inom stédomradet som man med hinsyn hirtill
finner det sirskilt angeliget att stddja. Vilken effekten blir av en vald 15s-
ning sammanhinger givetvis i sin tur med sddana faktorer som kostnads-
strukturen, konkurrenssituationen, marknadens karaktir och geografiska
beldgenhet, efterfrageelasticiteten etec. inom berérda varuomraden.

Valet mellan olika stodformer paverkas dven av de tekniskt-administra-
tiva problem som ér forenade med deras tillimpning, Vissa alternativ inne-
bir hirvidlag storre oligenheter d4n andra. Hirtill kommer de strukturella
skillnaderna hos jirnviigs- resp. landsvigstrafiken, vilka miste beaktas, da
man efterstrivar 16sningar omfattande bada trafikgrenarna,

Téankbara former for ett transportstod dr foljande:

a) nedsittning av taxor innebdrande avvikelser fran en i princip kost-
nadsanpassad taxestruktur;

b) restitution till foretag baserad pa faktiskt erlagd frakt;

¢) lopande, schablonmissigt berdknade bidrag till féretag, innefattande
kompensation for merkostnader till f6ljd av avstandsfaktorn.

I det foljande skall de olika tinkbara stédformerna mera allmint be-
skrivas.

Nedsittning av taxor

En sadan stédform dr knappast tdnkbar utom fér SJ. Inom lastbilstrafi-
ken torde den silunda vara utesluten med hénsyn till det stora antalet akeri-
foretag och den heterogena foretagsstrukturen inom &keribranschen &ven-
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som med hinsyn till den bristande taxemissiga samordningen. En stod-
form som fér SJ:s del innebir nedsittning av taxor maste dirfér — d4 man
efterstrivar 18sningar som innefattar bade jirnvigs- och lastbilstrafiken —
kombineras med annan stédform for lastbilstrafiken.

En generell nedsittning av SJ:s taxor kan ténkas ske pa olika sitt. En
vig ir att astadkomma en 6kad avstdndsdegressivitet, genom
att efter visst avstdnd reducera fraktsatstilldgget.
Hirvidlag konstrueras en sérskild norrlandstaxa med starkare degressivi-
tet 4n den ordinarie SJ-taxan. En siddan taxa forutsitts endast tillimpad i
friga om transporter som berér stodomradet, innebirande att endera eller
bade avsindnings- och bestimmelsestation dr beligna inom stddomrédet.
Den 6kade degressiviteten uppnés genom att det s. k. kilometertilligget efter
visst avstdnd — exempelvis efter 300 eller 400 kin — reduceras. Dirvid kan
nuvarande kilometertilligg reduceras med hilften eller tva tredjedelar.

Som en férdel med detta alternativ kan anges att SJ omedelbart kan debi-
tera frakten enligt den sirskilda norrlandstaxan. Med hinsyn till att syste-
met innebiir reduktion for transporter som hidnfér sig dven till strickor
utanfoér stédomradet kan systemet i vissa ldgen leda till att industrier i de
sodra delarna av stédomradet far ett béttre transportlige dn industrier i
sddra Sverige. Ett besvirande problem ir att betydande fraktskillnader upp-
star vid 1anga transporter till de sédra delarna av landet fran orter som lig-
ger niira varandra men pé var sin sida av stddomradesgrinsen. Detta kan
kriava konstruktion av en sirskild s. k. 0-zon, som dérvid far en betydande
utstrickning.

En taxemissig nedsittning kan ocksd ske genom en tariffméssig
krympning av stédomradet, dvs. genom en reducering av av-
stainden inom stédomradet. Alternativet innebdr ingen iindring av taxan.
Det geografiska avstdndet inom sltédomradet ersitts med ett tariffavstand.
Mera konkret innebir det, att exempelvis tva eller tre geografiska kilometer
ersitts med en tariffkilometer.

Fraktsinkningen blir i detta alternativ for taxenedsattning procentuellt
storst mellan ort inom stédomradet pa langt avstand fran stédgrinsen och
ort strax utanfér stédomradet. Ligger platsen séderut pa lingre avstind fran
gransen, minskas fraktséinkningen procentuellt. Samma rabatt erhalls sa-
lunda inte fér samma totalavstind. Rabatten stiger med 6kad norrlandsan-
del av det totala avstindet. Detta innebir, att systemet inte sitter fore-
tagen i de sédra delarna av stédomrédet i en bittre situation &n foretag i
de sddra och mellersta delarna av landet, vilket var fallet med féregéende
alternativ. Den hir ifrigavarande losningen innefattar atskilliga fordelar
av taxeteknisk art. Bl. a. undviks »{rakthopp» vid stédomradesgrinsen. Fran
tekniskt-administrativ synpunkt innebér alternativet, att SJ:s avstands-
tabeller maste omarbetas.

En annan 16sning 4r, att maximiavstand infors inom stod-
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omradet innebidrande att efter visst avstand fran stédomradesgriansen
nagot frakisatstilligg inte utgar. Detta alternativ innebir en hundraprocen-
tig fraktsinkning pa strickor over ett visst avstdnd exempelvis 300—400 km
fran stddomradesgrénsen alternativt efter en ldngre stricka utan anknyt-
ning till angivna gréns. Detta alternativ dr behiftat med stora oldgenheter.
Bl. a. undergréiver det — genom att sambandet mellan kostnad och trans-
portstricka efter visst avstdnd helt upphor — savil trafikforetagets som
kundens kansla av kostnadsansvar. Detta kan i sin tur innebira risker fér
orationella transportlésningar. Dessutom medfér alternativet, att de sédra
delarna av stédomradet helt blir utan fraktnedsétining.

I fraga om de angivna alternativen avseende nedsitining av SJ:s taxor
giller sasom nimnts att de representerar en lésning, som inte direkt kan
tilldmpas i fraga om lastbilstrafiken utan som méste kompletteras med en
annan stodform, ndrmast da ett restitulionsforfarande, for lastbilstrafiken.
Detta innebir i och {6r sig en oldgenhet.

Ett sarskilt problem erbjuder ocksd SJ:s fraktavtal, som enligt det fore-
gaende ticker en betydande andel av SJ:s vagnslastgodssindningar. Sir-
skilt uppenbara blir oldgenheterna vid ett {ransportstdod, som begrinsas till
jarnvigstrafiken. Eftersom det lokaliseringspolitiskt betingade stodet for-
utsdlts knutet direkt till de kommersiellt traffade uppgorelserna, kommer
féorhandlingarna om dessa att pa ett oklart sitt paverkas av vetskapen om
det tillkommande fraktbidraget. Fraktavtalen mister dirigenom atminstone
delvis sin kommersiella karaktir, vilket innebidr oldgenheter savél fran
synpunkten av affirsméssigheten i SJ:s verksamhet som med hinsyn till
den tekniskt-administrativa tillimpningen av stédformen. Ett inte ovisent-
ligt »spill» i transportstodet blir sannolikt ocksa f6ljden i den meningen att
fraktreduceringen blir mindre 4n summan av de tidigare rabatterna och det
extra transportstodet. Oldgenheterna hirvidlag minskar sannolikt om en
l6sning innebirande nedsitining av SJ:s taxor kombineras med ett trans-
poristod till lastbilstrafiken. Vissa oldgenheter kvarstar dock bl.a. genom
atl vid ett olika utformat transportstéd {6r de bada trafikgrenarna fraktned-
sittningarna i manga fall inte blir likvérdiga under motsvarande geografiska
och avstandsmaissiga férutsiatiningar.

Restitution till foretag baserad pa faktiskt erlagd frakt

Den sirskilda férdelen med eti transportstéd, som innebér restitution till
vissa foretag baserad pa fraktkostnaderna, ir att det limpar sig for mer
eller mindre selektiva losningar. Dirigenom kan stédet mera direkt inriktas
pé de sirskilt angeligna varusektorerna, Restitutionsformen innebir dven
den fordelen, att den kan appliceras pa bade jirnvigs- och lastbilstrafiken
och silunda innefattar de bada transportgrenarna i ett enhetligt transport-
stodsystem.

2 —— Bihang till riksdagens protokoll 1970. 1 saml. Nr 84
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En tinkbar konstruktion ar att foretag inom stédomrédet fir en gang
om é&ret, eventuellt oftare, redovisa sina fraktutgifter. Dessa kan tinkas
avse sévil in- och utgdende transporter som transporter inom omradet.
Restitutionen kan ocksa begrinsas till att avse endast utgiende transporter
eller utgdende i forening med interna transporter. Fraktutgifter avseende
kortare transporter eller understigande viss beloppsgrins kan undantas.
Restitution kan begiiras av endera avsindaren eller mottagaren beroende
p4 vem som erlagt frakten. Aterbiringen kan bestimmas pa olika sitt,
exempelvis sdsom en generell frakirabatt utgdende pa hela fraktkostnaden,
som en rabatt pa den fraktkostnad som hanfor sig till stodomradet, vidare
som en rabatt utriknad efter avstidnd och sidndningsvikt. Restitution kan
ocksé tdnkas i den formen att bidrag utgar per tonkilometer och efter vissa
tariffklasser. Aven om den avser de faktiska fraktutgifterna i de enskilda
fallen, bor systemet kunna goras administrativt hanterligt bl. a. med till-
limpning av databehandling.

Lépande, schablonmissigt beriknade bidrag till féretag, innefattande kom-
pensation for merkostnader till foljd av avstandsfaktorn

Ifrigavarande transportbidrag kan bestimmas att utgd foér vissa bran-
scher eller varuomraden. De forutsitts dérvid utbetalda efter ansékan av
berdrda foretag. Bidragen utriknas schablonmaéssigt i anslutning till schema-
tiska uppskattningar av transportkostnadernas relativa betydelse inom resp.
sektorer och pa grundval av antingen kostnaden fér inkdép av ravara, salu-
virdet eller foriddlingsvirdet. Allmént géller att aterbiringen inte kommer
att svara mot den faktiska fraktkostnaden. Vid en anknytning exempelvis
till forddlingsvirdet kan konstateras att detta bl. a. ir betingat av hur pass
langt produktionsprocessen drivs, vilken typ av produktion det ir fraga
om, hur pass kapital- resp. arbetskraftsintensiv produktionen ér etc. Genom
sin brist p4 samband med de faktiska transportkostnaderna kommer bidra-
get att fa karaktiren av ett generellt driftbidrag. De berorda foretagen kom-
mer dirmed inte att uppleva stddet som en atgérd, vilken har féridndrat de-
ras transportbetingelser. Vad silunda sagts giller ocksa for det fall man i
ett arligt lokaliseringsbidrag bygger in en schablonmissigt beriknad kom-
pensation fér merkostnaden till f61jd av de lingre transportavstanden.

Departementschefen

Det ir en angeligen regionalpolitisk uppgift att i olika hiinseenden ge
néringslivet i Norrland och angriinsande delar av stédomridet moéjligheter
att driva sin verksamhet under férutsittningar, som ir mera likartade dem
som giller for nédringslivet i andra delar av landet. Det géller bl. a. trans-
portomradet, dir hoégre fraktkostnader till f6ljd av de ldngre transport-
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avstanden i vissa fall kan framsti som en himmande faktor, niar det géller
niringslivets utveckling.

En expansion av niringslivet inom stédomradet — vare sig den kommer
till stdnd genom nyetablering eller genom utveckling av dir redan be-
fintliga foretag — forutsitter en successiv marknadsutvidgning. En sidan
far ske genom marknadsféring i okad utstrickning i de utanfér stédom-
radet beligna delarna av landet dvensom pa exportmarknaderna. Trans-
portkostnaderna kan dirvid i vissa fall upplevas som en kinnbar be-
lastning i férhallande till de konkurrenter som har sin verksamhet fér-
lagd iill orter i andra delar av landet.

Mot denna bakgrund finner jag det angeldget att inom ramen fér re-
gionalpolitiken foérsoka minska de kostnadsmissiga olidgenheter
som féljer med de linga avstanden inom stédomradet. Atgérder i sddant
syfte kan forutsitias bidra till att ddr férbéttra méjligheterna fér en kad
ekonomisk tillvixt. Dirmed frimjas ocksd en béttre jimvikt i nirings-
geografiskt hinseende mellan landets olika delar samt ett effektivare ut-
nyttjande av landets resurser. Detta medverkar i sin tur till att skapa 6kad
jimlikhet i ekonomiskt och socialt avseende mellan manniskor i olika re-
gioner.

En satsning i angivna hénseende bor ske inom ramen for de trafik-
politiska riktlinjer som antagits av statsmakterna. Dessa rikt-
linjer syftar till att foér landets olika delar trygga en tillfredsstillande
transportforsdérjning, som medger foéretagsmissig effekiivitet och trans-
portmedlens sunda utveckling. I denna maélsittning ligger att skapa be-
tingelser for en samhillsekonomiskt riktig utveckling av transportsektorn.
Det forutsitter for det forsta att de foretag — statliga och enskilda — som
arbetar pa transporimarknaden skall kunna driva sin verksamhet i for-
mer som sdkrar att transporterna férdelas pa trafikgrenar och trafik-
foretag med hinsyn till dessas verkliga kostnads- och kvalitetsforutsitt-
ningar. Det innebir, att transportféretagen inom en trafikgren inte oné-
digtvis skall hindras eller himmas genom regleringar, som innebir en dis-
kriminering i forhallande till andra transporiféretag inom samma eller
annan trafikgren. Det innebir ocksi att prissétiningen inom de olika tra-
fikgrenarna skall ge uttryck for de reella kostnaderna, dvs. dven beakta
kostnaderna for de grundliggande samhélleliga basinvesteringarna foér
resp. trafikgren.

Syftet med en silunda utformad statlig trafikpolitik &r att astadkomma
en marknad for transporttjinster som ar s effektiv som mojligt. Ddrmed
foljer inte att trafikpolitiken kan eller far begrinsas till insatser, som en-
bart kan férsvaras utifran féretagsekonomiska lénsamhetskriterier. Malet
idr som ndmnts att trafiksekiorn skall kunna utvecklas pa ett samhélls-
ekonomiskt riktigt sétt. Detta innebdr, att de statliga insatserna inom trans-
portsektorn skall planeras i nira kontakt med samhillsplaneringen i stort.
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De lokaliserings-, arbetsmarknads- och allmint néringspolitiska mélsétt-
ningarna méste silunda beaktas. I anslutning hértill bér inom ramen for
de trafikpolitiska riktlinjerna arrangemang vid behov kunna vidtas, som
gor det maojligt att - mot sirskild erséttning — fa samhéillsmotiverade
transporttjanster utférda av trafikféretag med ett principiellt kostnads-
ansvar for sin verksambhet.

Som exempel pa sadana arrangemang kan nidmnas de insatser som det
allménna redan nu gor, da det giller att bidra till en tillfredsstéllande
trafikforsorjning i omraden med svaglt trafikunderlag. Fér innevarande
budgetar har sdlunda under sjitte huvudtiteln anvisats ett anslag p& 215
milj. kr. till SJ f6r att uppritthalla {rafiken p4 det olénsamma jirnvigs-
nilet. P4 motsvarande sitt har anvisats sirskilda medel fér drift av olén-
samma busslinjer.

I sammanhanget bor dven erinras om de initiativ som tagits i frdga om
stod at glesbygdskommunerna i deras strivan att ordna en tillfredsstillan-
de lokal trafikservice pa ett #indamalsenligt sédtt. Som exempel hirpa kan
nimnas den modellplanering som utférts i kommunikationsdepartemen-
tets regi och den férsoksverksamhet som i anslutning hértill f.n. pagar
i ett flertal norrlandskommuner. Aven om det ekonomiska ansvaret hir-
vidlag i forsta hand avilar kommunerna sjilva, beaktar staten sadana kost-
nader vid prévning av framslillningar om extra skatteutjdmningsbidrag.
Detta innebiir atl diven de ekonomiskt svagaste kommunerna kan organisera
lokal trafikforsorjning.

Det kan salunda konstateras, att staten — inom ramen for den trafik-
politiska malséittningen — redan nu gor betydande insatser pa transport-
omradet av betydelse for sambhillets lokaliseringspolitiska strivanden och
inte minst da med avseende pa Norrland. Utgangspunkten for éverviigandena
i detta sammanhang dr som nimnts att underséka vilka ytterligare in-
satser pa transportomradet som kan géras for att frimja de regional- och
lokaliseringspolitiska malsittningarna med avseende pi de norra delarna
av landet.

Av det foregaende framgar att atgarder som vidtas inom transportomradet
for att stodja den regionala utvecklingen i de norra delarna av landet i prin-
¢ip maste vara forenliga med de av statsmakterna antagna trafikpolitiska
riktlinjerna. Hiri ligger alt eventuella losningar i princip inte pa nagot
visentligt sdtt fAr rubba konkurrensférhallandena pi transportmarknaden
mellan de olika trafikgrenarna och transporiférelagen inom dessa.

Kravet pa att inte rubba det inbdérdes marknadsférhéllandet mellan
transportgrenarna goér sig pa godstransportomridet med sérskild styrka
gillande vad avser jirnvags- och landsvigstrafiken. Hérvid-
lag foreligger ett klart konkurrensférhéllande, dir 4 ena sidan lastbils-
transporterna har kunnat erbjuda sirskilda foérdelar genom stérre snabb-
het under vissa forutsittningar och storre flexibilitet i friga om kundan-
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passade transporter och dir & andra sidan SJ har foérdelar sarskilt vid
stérre transporter och pa lidngre avstand, vidare genom sina bittre moj-
ligheter att erbjuda inlegrerade transportlésningar. Samtidigt pagir en
utveckling, som innebir dkad konkurrens vad avser serviceformerna. Det
kan i sammanhanget erinras om utvecklingen inom SJ i fraga om contai-
ner- och liknande godshanteringsformer, 6kad kundservice i form av hem-
forsling ete. Samtidigt som konkurrensaspekten salunda méiste beaktas,
bér de bada trafikgrenarnas varandra kompletierande karaktir noteras.
Detta talar f6ljaktligen for losningar omfattande bada trafikgrenarna.

Vad jag forordar i det foljande bygger salunda pi denna férutsittning. I
fraga om lastbilstrafiken asyftar jag dérvid ndrmast den yrkesmissiga
lastbilsirafiken. Fran det foreslagna transportstédet synes diremot de
s. k. firmabilarna bora undantas. Detta motiveras av dels att ifrAgavarande
fordon endast i begrinsad utstrdckning utfér transporter av den ldngd
och art som avses omfattade av stodet, dels att det i dessa fall skulle vara
forenat med sarskilda tekniskt-administrativa problem att infoga dem i
stodsystemet.

I friga om sjdtransporterna framgar av den tidigare limnade redovis-
ningen alt de i betydande utstrickning dels omfattar mass- och bulktrans-
porter, dels avser varor som bor falla utanfér transportstédet. Allmént galler
att med den struklur som sjolransporterna har i kostnads-, pris- och varu-
hinseende, avstandsfaklorn inte spelar samma roll som i friga om land-
transporterna.

Fran sjofartens synpunkt #r utan tvekan de problem stérre som sam-
manhinger med vinter- och isférhallandena och som innebir att trans-
porter till sjoss under vissa tider av aret férhindras eller férsviras. Har-
vidlag vill jag hinvisa till det stéd at sjofarten pa norrlandshamnarna
som ligger i att staten anvisar medel for isbrytningen. Dessa kostnader
uppgar i dagens ldge till nirmare 25 milj. kr., varav stérsta delen fir anses
falla pa berérda kustavsnitt.

I det foregiende har oversiktligt behandlats olika teoretiskt
tinkbara sté6dformer, inagra fall av generell och i ett par fall av
selektiv karaktir. I friga om de generella stédformerna innebir dessa for
SJ:s del en allmiin nedsittning av SJ:s taxor i trafiken fran och till stédom-
riadet. Angivna stédformer limpar sig som ndmnts inte for lastbilstrafi-
ken, som saknar den fasthet och samordning i taxesidttningen, som ir en
férutsittning for en generell reduktion. En nedséittning av SJ:s taxor maste
darfor — da man efterstriavar losningar som innefattar bade jirnvigs- och
lastbilstrafik — kombineras med ett restitutionsférfarande for lastbils-
trafiken. Detta férfarande maste dérvid varumiéssigt och i fraga om tra-
fikstrommarna ges samma generella karaktir som en nedsittning av SJ:s
taxor innebdr. Hirom kan sigas att den samtidiga tillimpningen av tva
tekniskt olika stédformer skulle medféra stora tekniski-administrativa
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problem. Till detta kommer att 4ven om likartade rabattbetingelser
efterstrivas det kommer att uppstd ganska betydande svérigheter
alt upprétthalla parallelliteten under samma geografiska och avstands-
missiga forutsdttningar. Sirskilda oldgenheter uppstar ocksaé for SJ
i samband med frakiavtalsférhandlingarna med féretagets kunder. All-
méint giller betriffande de generellt inriktade stédformerna att de medfér
olika ogynnsamma effekter i regional- och Iokaliseringspolitiskt hinseende.
Jag tinker exempelvis pa férhallandet att utfoérseln ur stédomradet under-
lattas dven i friga om sddana rdvaror och mera obearbetade halvfabrikat,
dir det kan finnas intresse att stimulera till en vidareféradling inom
stédomrédet. Vidare underlittas inforseln till detta av firdigvaror, som
i 4tskilliga fall kan innebira en skirpt konkurrens pi den norrlindska
hemmamarknaden, och av mera bearbetade halvfabrikat, dir det kan
finnas ett intresse att stimulera anlitandet av norrlindska underleveran-
torer.

Med hénsyn till bl. a. det anférda har jag funnil slarka skiil tala fér att
fororda ett selektivt utformattransportstéd ochdaiform
av restitution till féretagen baserad pa faktiskt er-
lagd frakt.

Ett sidant transportstdd innebir férdelar i olika hinseenden. Genom
elt restitutionsforfarande baserat pa verkliga fraktkostnader kan den asyf-
tade fraktldtinaden uppnas ulan ingrepp i en allmin kostnadsanpassad
taxa. Flera fran trafikpoliliska synpunkter inte énskvirda féljdverkning-
ar kan hérigenom undvikas. Forfarandet medger bl. a. likartad behandling
av savil jarnvigs- som lastbilstrafik. Aven fran regional- och lokaliserings-
politiska synpunkter finner jag restitutionsformen erbjuda séarskilda foér-
delar. Salunda kan den med férdel utformas selektivt, varigenom méjlighet
ges Lill styrning s& att stédet kommer sadana delar av niringslivet till del
som 4ar mera kénsliga i transporikostnadshénseende och som i évrigt ir
sarskilt angeldgna frin de angivna synpunkterna. Dessa férdelar synes
mig val uppviga oligenheterna med ett system, som innebir att féretagen
underkastas ett ansékningsforfarande. Med hiinsyn till den administrativa
tillimpningen av ett sidant system synes det inte erbjuda nagra stérre
problem, sérskilt vid en hanteringsordning som bygger p4 utnyttjande av
datateknik.

Mera konkret innebédr det av mig férordade restitulionsférfarandet fol-
jande. Det avses omfatta transporter, som sker pd jirnvig eller landsviig
fran ort inom det allmédnna sté6domréadet. I friga om avgriins-
ningen av omradet hinvisar jag till vad chefen for inrikesdepartementet
denna dag anfér i proposilion angdende den fortsatla regionalpolitiska stod-
verksamheten m.m. Stédet bor gilla transporter pa stridckor
lingre 4n 300 km. Grinsen 300 km har dirvid valts med hinsyn Lill
onskvirdheten att utesluta lokaltrafik och med beaktande av det férhallan-
det ail medeltransportsirdckan fér SJ:s godsiransporler i genomsnitt fér
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landet som helhet ligger ungefiar vid denna grins. I fraga om jarnvag kan
transportstriackan riknas enligt jarnvigsavsiandstabellen fér godstrafik och
vid biltransporter for kortaste lampliga vég. Savil vagnslast- som styckegods
bor vara bidragsberittigat.

Vad betriffar avgridnsningen av transportstddet finner
jag regional- och néaringspolitiska skal tala foér att i foérslta hand in-
rikta stédet pA helfabrikat och mera bearbetade halvfab-
rikat. Med en saddan varumissig inriktning stimuleras uttranspor-
ter och en vidgad marknadsféring av inom stédomradet vidarefor-
ddlade produkter. For ett stod édven i fraga om transporter inom
stodomradet talar bl. a. de linga transportavstinden inom omrédet
jamfért med vad som giller i dvriga delar av landet. For ett sadant stéd
talar #ven det foérhillandet att det gynnar uppkomsten av underleveran-
torssystem etc. inom stédomradet.

Vid den konkreta avgrinsningen av varuomrddet far savil nirings-
politiska och fraktmissiga som rent praktiskt-administrativa hénsyn tas.
Som resultat av hirvidlag gjorda 6verviganden har jag funnit det lamp-
ligt att géra avgrinsningen genom angivande av de ravaror och mera obe-
arbetade halvfabrikat som bér undantas. Detta bér gélla malmer, metal-
ler, mera obearbetade halvfabrikat inom jirn- och stalsektorn, triravaror
(sasom rundvirke och pappersved) och pappersmassa samt oljor och ben-
sin. For att undanta dessa produkter talar bl. a. att de i flertalet fall redan
i dagens lidge har relativt sett gynnsamma fraktférhillanden, bl. a. genom
rabatter i anslutning till ingdngna fraktavtal. Harfér talar dven det forhal-
landet att ett stéd i friga om vissa av de angivna varuslagen skulle, i strid
med den regionalpolitiska malsittningen, ytterligare gynna en vidarefor-
ddling utanfér stédomradet. Allméint géller att flertalet av de ifrdgavarande
produktslagen fraktas sjoledes i betydande kvantiteter.

Varumiissigt kommer transportstédet efter den gjorda avgridnsningen
att spianna 6ver elt breti register av fran regionalpolitisk synpunkt betydel-
sefulla produktslag. Inom den skogsindustriella sektorn éaterfinns bearbeta-
de trivaror (sidgade och hyvlade tridvaror, snickerier, trihus etc.) samt pap-
per. Inom jirn- och stalsektorn ingar olika slag av mera bearbetade pro-
dukter. Det gilller nirmast till olika firdigdetaljer pressad, stansad el-
ler pa annat sitt formad balk, plat eller trad, vidare bockade, svetsade, pro-
filerade eller pA annat sitt manufakturerade plat-, balk- eller tradproduk-
{er. Vidare omfattar stodet varor inom verkstadsindustrin, plast-, textil-
och ldderindustrin, kemiska industrin samt byggnadsmaterielsektorn. I 6v-
rigt ingér olika slags livsmedelsprodukter.

I friga om transporterna in till stédomradet anser jag overvigande skil
tala for att dessa inte skall omfattas av transportstddet. Ett eventuellt stod
skulle nirmast ha gillt rdvaror samt halvfabrikat och andra »mellanpro-
dukter» till det norrlindska niringslivet. Den omstindigheten att de inte
blir bidragsberattigade torde dock knappast verka himmande exempelvis
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pa de storre verkstadsindustriernas filialutliggningar inom stédomradet,
vilka det beddms angeliéiget att gynna. Leveranserna till sdidana produktions-
stiallen omfattas normalt av fraktavtal, som innebir mer eller mindre langt-
gdende rabatler fér de ifrigavarande sindningarna. Over huvud giller att
det stod som avses knutet till de utgdende transporterna — och med hinsyn
da till storleken av detta stod — far anses innefatta ett allméint ekonomiskt
stod till de berérda foretagen, som dven kompenserar for avstandsfaktorn
vid intransporterna. — Betriffande inforseln till stddomradet av hogforid-
lade firdigprodukter géller vidare, att ett transportstéd i atskilliga fall
skulle paverka konkurrensférutsitiningarna i ogynnsam riktning fér den
norrlindska industri, som har sin huvudsakliga avsittning pa den norr-
lindska hemmamarknaden.

Av praktiska skdl bor vissa ytterligare avgrinsningar géras. Slunda
bor en avgrinsning ske som undantar mindre sindningar. Dirmed foérenk-
las restitutionsférfarandet administrativi, samtidigt som féretagen stimu-
leras att ordna sina iransporter mera rationellt. Som riktpunkt anser jag,
att en lagsta grians bor siittas sa att en enskild sindning skall ha en vikt
overstigande 500 kg verklig vikt. En ytterligare avgriinsning bor ske, nim-
ligen den atl ansékningar om restitution — som enligt det féljande inges
arsvis — skall avse sdndningar med en sammanlagd fraktkostnad om
minst 3 000 kr.

Vad avser fraktbidragets storlek finner jag det motiverat att
férorda en ordning med differentierat transportstdd, innebirande hogre
reslitution fér de norra delarna av stédomrédet. Ett relativt enkelt och litt-
administrerat system &r hérvidlag att indela stddomradet i ett antal frakt-
bidragsregioner.

Mera konkret foreslar jag bidragssystemet utformat silunda, att vissa
maximala rabattsatser tillimpas vid avsidndning av gods fran ort inom
resp. fraktbidragsregioner. Dessa rabattsatser avses bli for

Norrbottens och Visterbottens 1an .............. 35 %
Jamtlands och Visternorrlands ldn ............ 25 9%
ovriga delar av stodomradet .................... 15 %

De angivna maximisatserna innebér, att vid samma transportstricka ra-
batten blir olika stor beroende pa fran vilken region transporten utgar. En
transport fran ort inom Norrbottens I4n erhaller silunda en stérre frakt-
nedsittning dn en transport som utgar fran ort inom de sédra delarna av
siodomrédet. En sddan 16sning stéder salunda de regionalpolitiska strivan-
dena att i sirskild grad stimulera niringslivets utveckling i de évre delarna
av Norrland. Konstruktionen verkar ocksa i riktning mot att stimulera
underleveranser inom stédomradet. Medan underleverantérer utanfér stod-
omridet inte far nigon frakireduktion, kommer sidana underleveranio-
rer som finns inom omrdidet i atnjutande av fraktnedsidttning och med i
prineip hégre rabattsats ju lidngre norrut i omradet de dr lokaliserade.
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Inom ramen fér de angivna maximirabattsatserna maste emellertid viss
avstandsdifferentiering ske for att undvika troskel-effekter dels i forsta
hand inom resp. fraktbidragsregion i frdga om bidrags- resp. icke bidrags-
beritligade transporter, dels i vissa fall mellan de olika fraktbidragsre-
gionerna. Vad det giller dr att undvika att den rabatterade fraktkostnaden
for transport fran viss ort inom stédomréadet till viss annan ort inom eller
utanfér stédomradet ej blir mindre 4n den orabatterade eller ligre rabal-
terade kostnaden fér transport till samma destinationsort fran nirmare
beligen avsidndningsort. Med hinsyn hértill féreslar jag en avstandsdif-
ferentiering med i princip féljande avstandsklasser.

. i . Ovriga delar av
Avstand i km BD och AC ldn Z och Y ldn stodomradet
—300........ .. 0% 0% 0%
301—400. . ..... ...l 159, 159, 159%,
401—500. ... ..o, 259, 259, 159,
B01l— e 359% 259%, 159,

Loésningen innebir, att en transport fran ort inom Norrbottens eller
Visterbottens lan erhaller rabaltt med 15 % pa avstandet 301—400 km,
med 25 % pa avstandet 401—500 km och med 35 % (maximirabattsats) pa
avstand dver 500 km. Sker transporten fran ort inom Jamtlands eller Vister-
norrlands lian, utgar rabatt med 15 % pa avstandet 301—400 km och med
25 % pa avstand O6ver 400 km (maximirabattsats). Vid transporter fran
ort inom de 6vriga, sédra delarna av stédomradet uppgar rabatien vid av-
stand 6verstigande 300 km alltid till 15 % (maximirabattsats). Aven vid
den nu foreslagna avstandsdifferentieringen kan troskel-effekter inte helt
undvikas. De blir emellertid inte stérre dn vad som i vissa ligen redan nu
far accepteras vid SJ:s fraklberikningar.

I det f6ljande ges — i anslutning till vissa SJ-tariffer — nagra exem-
pel pa reduktionens storlek i vissa relationer.

Tariff A 5 ton Tariff D 20 ton

Ordinarie Frakt efter Ordinarie Frakt efter

L2kt Avst and km frakt restitution frakt restitution

kronor per ton

Till Stockholm

Tuled.............. 1130 162,50 105,60 65,80 42,80
Umed.............. 838 136,90 89,00 56,20 36,50
Ostersund. ......... 547 110,00 82,50 44,80 33,60
Sundsvall........... 413 91,00 68,30 38,40 28,80
Till Jonkoping
Luled.............. 1389 184,20 119,70 73,90 48,10
Umed.......oovnen. 1097 158,10 102,80 64,20 41,70
Ostersund. ......... 785 133,40 100,10 54,80 41,10

Sundsvall........... 691 124,60 93,50 50,60 38,00
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Kostnaderna for det foreslagna fraktstédet har beridknats pa grundval av
det material som tidigare redovisats och som avser 1968 ars lige. Dirav
framgar att fraktintdkterna for den totala volymen pa jirnvig och landsvig
uttransporterade varor (pa striackor 6ver 300 km) utgor (130 + 35 =) 165
milj. kr. Vid en franrdkning av undantagna produkter minskar beloppet
med ca 70 milj. kr. till ca 95 milj. kr. Vidare framgar av det redovisade
materialet att fraktintakterna for transporterna inom stédomradet (éver-
stigande 300 km) pa jiarnvig och landsvig uppgar till (32 + 5 =) 37 milj. kr.
Vid bortrikning av de undantagna produkterna sjunker fraktintikterna
med ca 12 milj. kr. till ca 25 milj. kr. Med hénsyn till angivna frakter samt
med beaktande av den nuvarande inriktningen av varustrémmarna och av-
stAndsrelationerna i fraga om dessa samt av de bidragsnormer som angetts
i det foregaende har kostnaden for fraktnedsittningen berdknats till sam-
manlagt ca 25 milj, kr. Harav hanfor sig ca 19 milj. kr. till SJ:s vagnslast-
gods, ca 1 milj. kr. till SJ:s styckegods och ca 5 milj. kr. till lastbilsgods. Vid
berdkningen har hinsyn tagits till den av chefen for inrikesdepartementet
foreslagna avgriansningen av stodomradet

I frAga om det beriknade stodets regionala férdelning kan
konstateras att i utgangslaget ca 27 % berdknas falla pa Norrbotten, 23 %
pa Visterbotten, 26 % pa Visternorrland och 24 % pa ovriga delar av stod-
omréadet. Att s hog andel faller pa de tva nordligaste linen beror i hég grad
pé de mycket langa transportavstanden.

Det angivna transportstédet foreslas utga fr. oo m. den
1 januari 1971. Da enligt det foljande fraktbidragen avses utbetalade
arsvis i efterskott, erfordras inga anslagsmedel for budgetaret 1970/71. For
budgetaret 1971/72 bér diremot — i statsverkspropositionen fér detta ar —
upptas ett sirskilt anslag for dndamalet. Ett sadant, forslagsvis betecknat
anslag kan limpligen benimnas Transportstéd till Norrland.

Det foreslagna fraktbidragssystemet bor bedrivas som foérséksver k-
samhet under en trearsperiod. Under denna bér en successiv
uppféljning och utvirdering ske. Med utgangspunkt hiri och med beaktande
av de allmanna erfarenheterna av stodet far 6vervigas, hur systemet lamp-
ligen bor anpassas for tiden hirefter.

Redan under forsoksperioden kan det visa sig nédvindigt att vidta jamk-
ningar i bidragssyslemet. Med hiinsyn harlill bor Kungl. Maj:t f4 — i an-
slutning till de av riksdagen antagna riktlinjerna -— besluta om sadana
jamkningar.

En uppféljning och utvirdering av férsoksverksamheten bér komma till
slind inom kommunikationsdepartementet. I sammanhanget bér aven i
departementets regi initieras ett mera langsikligt utredningsarbete i syfte
att bl. a. studera avstindskostnadernas effekter inom olika delar av nirings-
livet inom stédomradel och deras inverkan pa den regionala utvecklingen.
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I fraga om handldggningen av bidragsiarenden forordas
foljande. Berdkningen av bidraget eller restitutionen boér utgd fran verkligt
erlagd frakt. I friga om fraktavtal innebar detta, att bidraget raknas
pa det belopp som aterstar, sedan den i fraklavtalet inbyggda nedséttningen
i forhallande till allmén taxa franriknats.

Bidragsgrundande fraktbelopp bdér vara sidana delar av
den totalt erlagda frakten, som &r betingad av fraktstriackans lingd och
sindningens vikt och viirde, jimte sadana frakttilligg och extra avgifter
som ir att hinfora till sjalva transporten. Diaremot bor det bidragsgrundande
beloppet ej innefatta ersittning till transportféretagen for prestationer som
ligger utanfér det egentliga transportuppdraget. Hemforsling av gods resp.
transport av gods till station bor vara bidragsberittigad savida kostnaden
harfér ingdr i den pa fraktsedeln upptagna fraktkostnaden. Detta innebir
exempelvis, att kombinerade transporter, som utférs i SJ:s regi, i sin helhet
kan bli stédberittigade.

Det forutsitts att for transporter utfardas fraktsedlar eller — i sarskilda
fall — andra transportdokument ldmpade for databehandling. Ett villkor for
restitution &r, att pa fraktsedeln finns angivet avsindare och avsindnings-
ort, moltagare och bestimmelseort, varuslag, bruttovikt, avstind och frakt
med specifikation av denna. I fraga om biltransporter skall fraktsedlar av
standardtyp — SIS standard — anvindas. Undantag kan férekomma vid
storre fraktavtal, da 6verenskommelse kan traffas om annan godtagbar form
for frakthandling.

Utbetalning avrestitution avses ske en gng per ar. Ansdkan
om restitution skall ske pa sérskild blankett. Till ansékan fogas fraktsedlar
cte., som behdvs for berdkning av fraktbidrag. Till ansékan fogas vidare
medgivande for granskande myndighet att vid behov hos transportféretaget
inhdmta upplysningar, som kan behévas foér provningen av ansékan. Trans-
portforetagen kan férutsittas vara beredda att limna siddana erforderliga
kontrolluppgifter.

De inkomna frakthandlingarna skall underkastas en rimlighetskontroll
i olika hinseenden och dérefter liggas till grund fér berdkning av bidragen,
dvs. de belopp som skall restitueras. For bidragsberidkning och utskrift av
utbetalningskort kan databehandlingsteknik tillimpas. Detsamma géller i
betydande utstrickning granskningsférfarandet, varvid maskinen matas
med data av typ basta fardvig, skilig frakt i givna relationer, avstandsupp-
gifter etc. Tveksamma fall, som darvid utsorteras, kan sedan underkastas
en mera ingdende granskning.

Sarskilda forfaranden erfordras i speciella fall. Det géller i fraga om viss
typ av fraktavtal, enligt vilka rabatt fran trafikforetaget utgar i efterskott
till kunden med hinsyn tagen till sindningar under viss tidsperiod. Upp-
gifier om sadana rabatter bor limnas direkt till den handliggande myndig-
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heten av SJ eller vid lastbilstransporter av resp. transportféretag. Sirskilt
forfarande kriavs dven vid inlernationella transporter, betraffande vilka en-
dast den svenska transportstrickan skall vara bidragsberaitigad.

Till fullféljande av 1963 ars trafikpolitiska beslut inférdes ar 1966 en
bestimmelse i 34 § lagen (1937: 249) om inskriinkningar i rdtten att utbe-
komma allméinna handlingar (sekretesslagen), genom vilken SJ befriades
frin skyldighet att offenllighalla genom separala fraktavtal medgivna taxe-
sdnkningar. Bestdmmelserna i nimnda lagrum lillgodoser ocksa behovet av
att uppgifter om fraltavtal i handling som av SJ limnas till annan myndighet
inte blir att betrakta som offentliga om handlingen ar hemlig hos SJ.

For ait handlingar som enskild inger till myndighet i bidragsirende ej
skall bli offentliga fordras ell tillagg i 2 § kungoérelsen (1939:7) med for-
ordnanden pa civilférvaltningens omrade jéamlikt sekretesslagen. De frakt-
sedlar m. m., som inges till den handliggande myndigheten, inrymmer en
rad uppgifter, som inle bor vara offentliga. Ett utlimnande av dessa upp-
gifier — uppgifler om kundkrets etc. — kan namligen leda till men fér upp-
giftslimnaren. Innchéallet i fraktavtalen pa lasibilssidan far darigenom ett
tillfredsstéllande skydd.

For handliggning av fraktbidragsirenden foéreslar jag, att det fr.o.m.
den 1 januari 1971 inréttas en siirskild ndmnd, ldmpligen benimnd frak t-
bidragsnimnden. Denna skall — férutom att handha prévning av
inkomna ansékningar och frakthandlingar samt utbetalning av fraktresti-
tutioner — successivt utfirda behovliga anvisningar, utveckla handligg-
ningsrutiner, bedriva radgivning till trafikféretag och {ransportkonsumen-
ter samt medverka vid uppfoljningen och utvirderingen av verksamheten.

Nimnden bér lampligen besta av tre ledamoéter jamte suppleanter. Nimn-
dens ledamoéter och suppleanter, som utses av Kungl. Maj:t, bor vara opar-
tiska och ha god insikt i fragor som beror trafik- och transportférhallanden.
Namnden bor till sitt forfogande ha ett kansli. For chefen fér kansliet bor
inréttas en extra ordinarie tjanst. Darjamte bor finnas minst en ytterligare
handliggande tjinsteman samt tva bitrdden. I de delar anstillnings- och
arbetsvillkoren for personalen vid ndmnden ar férhandlingsfragor avser jag
att ge stalens avtalsverk férhandlingsuppdrag. Till 16nekostnaderna kom-
mer kostnader for lokaler, resor, expenser, utrustning ete. jimte kostnader
for databehandling. Sammanlagt kan dessa kostnader, raknat for helar, upp-
skattas till ca 400 000 kr., varav ca 100 000 kr. upptagits for databehand-
ling. Eftersom ndmnden — med hénsyn till att den avses inrdttas den 1
januari 1971 — endast kommer att vara verksam halva budgetaret 1970/71,
begrinsas kostnaderna for detta budgetar till ca 200 000 kr. Detta belopp
torde upptas under ett sirskilt férslagsvis betecknat anslag, bendmnt Kost-
nader for visst fraktbidragsforfarande.

Jag avser att omedelbart efter ett riksdagsbeslut lata pabérja det férbere-
delsearbete som krivs for att fraktbidragssystemet skall kunna trida i funk-
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tion fr. 0. m. den 1 januari 1971. I detta forberedelsearbete ingar att utarbeta
bidragsforfattning jimte grundliggande anvisningar och tillimpningsfore-
skrifter etc.

Eftersom den forsta tidpunkten for en tillimpning av ansoknings- och
utbetalningsférfarandet blir den 1 januari 1972 — med hénsyn till att resti-
tutionerna avses limnade arsvis i efterskott — kan personalen inom frakt-
bidragsnimnden under dennas forsta verksamhetsir i god tid foérbereda
gransknings-, bidragsberdknings- och utbetalningsrutinerna.

Under aberopande av vad jag anfort i det foregdende hemstiller jag, att
Kungl. Maj:t foreslar riksdagen att

1. godkinna de riktlinjer for ett transportstéd som jag
angett i det foregaende,

2. besluta att den 1 januari 1971 skall inrattas en frakt-
bidragsnimnd i huvudsaklig 6verensstimmelse med vad jag
forordat i det foregaende,

3. bemyndiga Kungl. Maj:t att inrdtfa en extra ordinarie
tjanst for chefen for fraktbidragsnimndens kansli,

4. till Kostnader for visst fraktbidragsférfarande f6r bud-
getaret 1970/71 anvisa ett forslagsanslag av 200 000 kr.

Med bifall till vad foredraganden salunda med
instimmande av statsradets &vriga ledaméter hem-
stallt forordnar Hans Maj:t Konungen att till riks-
dagen skall avlatas proposition av den lydelse bi-
laga till detta protokoll utvisar.

Ur protokollet:

Gunnel Anderson



