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Till statsradet och chefen for
kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 18 februari 1982 bemyndigade regeringen chefen for
kommunikationsdepartementet att tillkalla en sérskild utredare med upp-
drag att analysera aktuella och forutsebara problem betriffande Sveriges
internationella transporter och att ldmna forslag till limpliga atgérder for att
bittre bemdstra dem.

Med st6d av detta bemyndigande férordnades den 3 mars 1982 direktéren
Lars Dahlgren att vara sarskild utredare. Samma dag forordnades departe-
mentsrddet Lennart Svantemark som expert, kanslichefen Ragne Wiberg
som sekreterare och departementssekreteraren Lars Hallsten som bitrddan-
de sekreterare.

Utredningen har antagit namnet Utredningen om Sveriges internationella
transporter.

Utredningen far harmed 6verldmna sitt betdnkande. Utredningen kom-
mer senare att publicera en sammanfattning pd engelska. Uppdraget ar
harmed slutfort.

Stockholm i februari 1984.
Lars Dahlgren

| Ragne Wiberg
Lars Hallsten
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Sammanfattning

Allmant

Utredningens uppgift har varit att analysera de problem som kan védntas mota
Sverige i friga om internationella transporter samt foresla lampliga atgarder
for att sitta oss bittre i stand att 16sa problemen. Méjligheterna till nordiskt
samarbete skulle i sammanhanget sarskilt beaktas.

I sitt arbete har utredningen fortlopande varit i kontakt med berdrda
myndigheter och organisationer pa transportomradet, liksom med nérings-
livet och de anstilldas organisationer. Material till belysning av aktuella
fragestillningar har inhdmtats genom studier av material frin representativa
svenska foretag. P& det internationella planet har sérskilt studerats
EG-kommissionens transportavdelning, FN: s Europakommission (ECE),
OECD, UNCTAD, GATT, Internationella standardiseringsorganisationen
(ISO), Europeiska transportministerkonferensen (ECMT) samt Internatio-
nella handelskammaren (ICC).

Kapitlen 3-4 ger bakgrunden till utredningens uppgiftsomréden. Kapitlen
5-9 dgnas &t problemanalys rorande handels- och transportpolitik, material-
administration, administrativa, juridiska, tekniska samt marknadsrelaterade
problem fér Sveriges internationella transporter. I kapitel 10 aterfinns
utredningens dverviganden och forslag. Stor vikt ldggs vid att undersoka
omraden dir statsmakternas insatser kan medverka till rationalisering och
resultatférbittring. Forslagen behandlar i allt vésentligt godstransporter.
Det ligger i sakens natur att vissa forslag behover utvecklas mer i detalj av
beroérda instanser.

I bilagor redovisas expertmaterial rérande internationella organisationer
pa transportomradet, strukturanalys av marknaden for internationella
landsvigstransporter, transportkostnadernas sammansattning och storlek
samt slutligen facilitationarbetet inom UNCTAD, sérskilt vad betréffar
u-landerna.

I friga om néringslivet ser man allt mer hela transportkedjan, med dess
effekter pa produktionsprocess och slutlig distribution, som en integrerad
helhet. Bakom denna utveckling ligger stordriftsfordelar i produktion och
internationell arbetsférdelning jimte en numera avsevart stegrad kapital-
kostnad. Den tekniska utvecklingen med relativt sett férbilligade transporter
har ocksé bidragit till skeendet.
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Handels- och transportpolitik

Utredningen utvecklar de skilda delmélen for transport- och trafikpolitiken,
namligen effektivitetsmalet, beredskapsmélet, det handelspolitiska malet,
arbetsmarknadsmalet och utvecklingsmalet. Det &r visentligt att i storsta
mojliga utstriackning soka 16sningar pé internationellt plan som tillgodoser de
uppstillda mélen f6r den nationella trafik- och transportpolitiken. Av storst
betydelse ar hérvidlag effektivitetsmalet.

30 % av Sveriges BNP exporteras. Véar begrinsade hemmamarknad
skdrper beroendet av omfattande handelsutbyte, varfér Sverige som nation
har starka skal att internationellt arbeta for fritt handelsutbyte.

Utredningen understryker det nira sammanhanget mellan utrikeshandels-
politik och utrikestransportpolitik. Vikten av att man fran svensk sida
bevakar transportfragorna vid bilaterala och multilaterala férhandlingar om
handelsavtal och i andra sammanhang understrykes dérvid.

Sveriges handelspolitik &r internationellt inriktad p& multilaterala system
av typen GATT. Det inom GATT av USA nyligen vickta initiativet att
utstrdcka arbetet till tjanstesektorn bér uppmirksamt foljas av Sverige.
Enligt utredningens mening bér den langsiktiga malsittningen vara fraimjan-
de av internationell arbetsfordelning, varvid pé transporttjénsternas omrade
maste beaktas det allt starkare inslaget av systemldsningar. En annan
vésentlig princip giller reciprociteten.

Auvsteg fran langsiktigt krav pa frihandel for transporttjinster motiveras
framst av beredskapsskal.

Fragan om gemensam nordisk transportmarknad bor pé nytt upptas varvid
reciprocitet dr ett naturligt steg pa végen.

I frdga om sjofartspolitiken domineras bilden av de nya ménster, som
forvintas vixa fram bl. a. till foljd av den nyligen ikrafttridda UNCTAD-
koden for linjekonferenser, liksom av u-ldndernas tilltagande protektionism.
Svenska sjofartsintressen bor kunna bidra till utveckling av u-linders
sjotransportsystem.

For nérvarande diskuteras inom UNCTAD hur u-linderna skall komma i
atnjutande av storre andel av bulksjofarten respektive frigan om bekvém-
lighetsflagg eller s. k. 6ppna sjofartsregister. Var malsittning maste vara att
bevara och forstirka 6ppen konkurrens pa lika villkor inom bulksj6farten.
Sverige méste aktivt folja dessa fragor inom UNCTAD tillsammans med
Ovriga avancerade industrilander med sjofartsintressen.

I frdga om landtransportpolitik ar utredningens slutsatser foljande.

Den 6kade protektionismen i form av t. ex. krav pa féregéende tillstind
och sndva kvoter saval for bilateral som transiterande trafik leder till
konkurrenssnedvridningar och nackdelar fér svenska transportféretag.
Okade forhandlingsinsatser rekommenderas dérfér for att soka uppné
forbattringar av situationen.

I frdga om fordonsbeskattning pégér inom EG arbete i syfte att
harmonisera beskattningen liksom de sociala villkoren pa arbetsmarknaden,
varvid dven internationella aspekter kan ldggas. Sverige bor s& langt som
mojligt undvika att 6ka strukturskillnaderna mellan svensk beskattning och
vad som giller huvuddelen av EG. En viktig aspekt giller finansieringen av
infrastrukturen, sérskilt for transitlinderna pa Europas kontinent. Sverige
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bor aktivt verka for sddana avgiftssystem, sirskilt for transittrafiken, som pa
sikt skulle kunna eliminera motiven for kvoter och andra protektionistiska
inslag, samtidigt som konkurrensneutralitet upprétthalls.

I friga om luftfartspolitiken ér det skandinaviska luftfartssamarbetet en
forutsattning for att ingdende linder med perifert geografiskt ldge och
begrinsat marknadsunderlag skall kunna driva ett i princip varldstdckande
foretag pa flygomradet. Det ér angeldget att SAS utvecklar sin verksamhet
sa, att den ger foretaget mojlighet att driva flygtrafiken med tillréckliga
ekonomiska marginaler for nyinvesteringar men samtidigt inte satter
nuvarande foretradesritt i fara. Den svenska industrins behov av rationell
flygfrakt maste i viss 6kad utstrickning tillgodoses genom fraktcharter.

Administration

Det 6kade logistik- och kostnadsmedvetandet leder till starkare krav pé
snabba administrativa rutiner for savil dokumenthantering och datautbyte
som fysiska kontroller vid granspassage och fortullning.

Kostnaden for grinsoverskridande materialflode 6versteg 1980 20 miljar-
der kr., vilket svarade mot 15,5 % av industrins féradlingsvarde. Hartill skall
laggas sddana kostnader, som féljer av att man vid grdnsoverskridande
transporter kdnner okad osidkerhet om tidsitgdng och leveranssikerhet,
vilket verkar ytterligare fordyrande pé lagerhéllning och uppléggningsche-
man for transportkedjan. I sammanhanget bor 4dven beaktas kapitalkostna-
den, som f.n. svarar mot cirka 150 milj. kr. per dag i friga om det
griansoverskridande materialflodet.

Utredningen understryker vikten av att arbetet pa férenklade former for
informationséverféring i utrikeshandeln drives utan drojsmaél, savl i
handelsprocedurradets (SWEPRO:s) regi som ocksa internationellt. Slutmé-
let bor sittas till s. k. dokumentlésa transporter, sedan utgéngsligets
bristfilliga standardisering och harmonisering for handels- och transportpro-
cedurer efter hand eliminerats. Goda forutsittningar foreligger for att
svenska standarder i informationshénseende skall kunna godkénnas interna-
tionellt for registrering i FN:s dataelementkatalog.

Arbetet inom SWEPRO ir strategiskt da det géller administrativa
besparingar fér dokumenthantering. Statsmakterna bor darfor frimja detta
arbete genom att sékerstélla erforderliga resurser for projektarbete inom
SWEPRO. Vidare bor utbildning inom berdrda intressentgrupper i
transportvasendet och néringslivet stimuleras.

Tullverket har en nyckelroll da det géller de praktiska foérutséttningarna
for administrativ rationalisering i grans6verskridande handel. Tullen bor
beredas mojlighet till snabb overgang till ny informationsteknik och
databehandling, i nira samverkan med naringslivet. I samband med detta
bor en mera tidsenlig ordning pa statistikomradet efterstravas. De ekono-
miska vinsterna hirav dr betydande och jamfort med kostnaderna helt
overviagande.

I friga om u-ldndernas sirskilda administrativa problem vid grédnspassage
har utredningen haft kontakt med UNCTAD, vilken organisation dgnar sig
at u-lindernas handelsproblem.

Sammanfattning 9
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Insatser pa det s. k. facilitationomradet vore en hogproduktiv anvindning
av medel inom ramen for Sveriges u-landsbistdnd. Svenskt transportvisende
och svensk informationsteknologi lampar sig vl fér systemlosningar pa detta
omrdde. Rantabiliteten i sddana insatser ligger enligt internationell bedém-
ning hogt. Genom att utveckla Isningar i samarbete med enskilda u-ldnder
skapas ockséd bittre betingelser for svenska exportérer. Den limpligaste
organisatoriska formen for sddana 6kade insatser bor utredas nirmare.

Teknik

Den transporttekniska utvecklingen har under hela efterkrigstiden varit
snabb. Transportmedlens storlek har starkt okat, 6kad specialisering och
snabbhet har lett till betydande produktivitetsstegring, bl. a. genom enhets-
lasternas 6kande betydelse. Ett annat karaktéristiskt drag ir 6kade inslag av
kombinerade transporter liksom starkare betydelse av terminalhantering.
Modern informationsbehandling ér av central betydelse.

Aven om en fortsatt intressant utveckling dr att vintai fraga om elektronik
(mikrodatorer) respektive energieffektivitet fér de skilda transportmedlen,
dr den mest vésentliga potentialen for framtiden att vinta i utnyttjandet av
transportmedlens kapacitet. Visentliga besparingar kan astadkommas
genom bittre planering, baserad pa den tekniska utvecklingen.

Ett annat vésentligt omréade for teknisk utveckling géller standardiserings-
arbetet. Det ar av stor vikt fér svensk utrikeshandel att fortsatt internationell
standardisering av lastbérare drivs vidare. Sverige bor aktivt stodja pagaende
arbete, sa att hogkvalificerat svenskt deltagande blir mojligt i internationellt
standardiseringsarbete.

Den internationella transportmarknaden

Konkurrensen avser i 6kad utstrickning hela transportsystem, ej enskilda
transportmedel. Det nya ldget ar en foljd av teknisk utveckling med 6kad
anvdndning av enhetslaster, container, lastflak och andra lastbirare.

Ett annat intressant drag dr okat inslag av internationell samverkan,
analogt med vad som &gt rum i 6vriga delar av naringslivet. I princip
foreligger inga hinder fér svenska transportintressen att etablera sig
utomlands. [ praktiken torde dock i frdga om landsvégstransporter bransch-
strukturen utgéra ett svart hinder for internationell etablering och integra-
tion.

Den internationella transportmarknaden kannetecknas av betydande
overkapacitet som tidvis leder till hard priskonkurrens med dalig soliditet och
utvecklingskraft for transportféretagen. Fér transportkdparen ér det storsta
problemet de administrativa reglerna och hindren av medveten eller
omedveten art.

Utredningen understryker vikten av en vil fungerande konkurrens mellan
skilda transportsystem. En viktig forutsittning for detta ir standardiserade
moduler for lastbérare. Det ar vidare visentligt att mojlighet finns for
svenska speditions- och transportféretag att etablera sig i utlandet. Hri-
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genom kan det svenska inflytandet pd morgondagens internationella
transportsystem bibehéllas och stirkas. Darigenom kan ocksa svensk
tjinsteexport pa transportomréadet bibehallas och 6kas med positiva effekter
for bytesbalans och arbetsmarknad.

Landsvigstrafiken ar f. n. den mest dynamiska delen av den internatio-
nella transportmarknaden. Tillvixten i utrikeshandeln forvéantas framst avse
avancerade industriprodukter. For dessa giller hoga krav pé snabbhet och
regularitet i leveranserna. Av dessa skdl men ocksa for att minska
lagerbindningen innebir utvecklingen 6kade uppgifter for landsvégstrans-
porter, varvid foretagen i 6kad utstréckning véljer tétare transporter imindre
skala. Det sagda giller icke blott den europeiska trafiken utan numera dven
pa langre distanser.

Den internationella landsvigstrafiken dr emellertid hart reglerad. I ménga
linder krdvs sirskilda transporttillstand. P4 grund av alltfor snéva kvoter
foreligger idag brist pa tillstdnd pd ménga for Sverige viktiga lander. Som
ovan niamnts krivs okade forhandlingsinsatser for att uppné forbattringar.
De svenska reglerna for utdelning av de knappa tillstanden till svenska akare
behover emellertid ocksa ses 6ver. De har nidmligen en tendens att bevara
ridande marknadsstruktur. Féretag som redan ér inne pa marknaden med
t. ex. Tysklandstillstand skyddas ddrmed i viss man fran konkurrens.
Utredningen vill sirskilt férorda att det provas om inte en ordning med
anbudsforfarande skulle kunna inforas. Pa detta sétt bor produktiviteten for
utlandstrafiken kunna 6ka. Medel som genom en sadan ordning inflyter bor i
forsta hand nyttjas till forbattrade kontroller dels av tredjelandstrafik till och
fran Sverige, dels av skilda former av s. k. svartékeri.

En annan atgird till frimjande av konkurrensen vore att mojliggora for
lastbilscentraler eller andra former av producentkooperation med tillracklig
soliditet och tillrickligt kunnande att tilldelas utlandstillstand.

Internationella organisationer med verksamhet pa
transportomradet

I handelspolitiska sammanhang inom OECD och GATT bor mer uppmaérk-
samhet dgnas it transportpolitiska problem. Fri handel kréver fria transpor-
ter. Men #ven flera andra internationella organisationer arbetar jamte sina
huvudsakliga uppgifter dven med transportfrdgor. Dit hor organ som
UNCTAD, Virldsbanken, ILO samt europeiska och nordiska organ som
Europaradet och Nordiska radet.

Betriffande UNCTAD vill utredningen fororda skarpt tonvikt pa det
viktiga men relativt okdnda arbetet inom organisationens enhet for
facilitationfragor, FALPRO. Det ér angeldget att detta arbete ges erforder-
liga resurser. Svenska insatser genom anvandande av t. ex. SIDA-medel dr
motiverade.

I friga om Virldsbanken betonar utredningen vikten av att betydande
lanemedel dven framgent anvinds for projekt inom transport- och kommu-
nikationssektorn. Insatser p4 nimnda omrade ger ofta mycket stor avkast-
ning och mojliggdr senare insatser i produktionslivet.

Virldsomfattande mellanstatliga transportorganisationer som t. ex.

Sammanfattning 11
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ICAO och IMO for flyget respektive sjofarten kriver fortsatt stor
uppmadrksamhet fran svensk sida. Av sérskilt intresse fér de internationella
transportfrgorna pa europeiskt plan 4r emellertid EG, ECMT, ECE och
ECAC. Betriffande EG forordar utredningen nira kontakter med savil
kommissionen som medlemsstaterna. Bevakningen av transportfrigorna
frin den svenska delegationen i Bryssel maste ges hog prioritet.

Inom ECMT méts séval EG-ldnder som utanforstiende europeiska ldnder
pa ministernivd. Organisationens storsta virde for Sverige ligger i att
dérigenom skapas ett forum fér samverkan i transportpolitiska fragor.

ECE ér unikt genom att savil vist- som 6steuropeiska linder dir kan
moétas for att 16sa transportproblem i Europa. Organisationen har blivit
alltmer teknisk till sin karaktidr och utfér ett betydelsefullt arbete inom de
legala, administrativa och tekniska omradena, vilket sedan omsitts i
praktiskt bruk genom antagande av konventioner. Sverige bor fortsatt aktivt
delta i ECE:s verksamhet.

ECAC ir ett viktigt forum for samarbete mellan de europeiska luftfarts-
administrationerna, som fortsatt bor ges stor uppmérksamhet fran svensk
sida.

Aven internationella organisationer pa privat basis bér uppmérksammas
frin svenska statsmakternas sida. Internationella handelskammaren ir ett
sddant organ som aktivt arbetar 4ven for handelsbefrimjande uppgifter pa
transportomradet.

Nordisk samverkan bor genomgaende provas i nimnda internationella
organisationers verksambhet.

Vissa organisatoriska fragor

Inom utrikeshandeln ér fortlépande samverkan mellan stat och ndringsliv
nddvéndig, inte minst i vad avser transportvisendet. Det ir angeliget att alla
vasentliga intressenter far tillfille att ange sina synpunkter da det géller
praktisk utformning av utrikestransportpolitiken. For att rationalisera detta
samarbete vill utredningen foresld organisatoriska atgirder i syfte att
forbattra myndigheternas fortlopande kontakter med transportmarknaden.
Forhéllandena pé transportomradet ir ej unika utan illustrerar ett princi-
piellt organisationsproblem, da rddande departementsstruktur konfronteras
med ekonomiska funktioner av internationell rickvidd. Alla dessa aktivite-
ter behdver bittre samordnas, om erforderlig slagkraft skall uppnas och nya
initiativ i tid kunna tagas och drivas i internationella fora.
Kommunikationsdepartementet har huvudansvar for sakfrdgorna pa
omradet. Det bor darfoér samordna den internationellt inriktade svenska
transportpolitiken. For att forstirka denna roll foreslas att en sirskild
beredning inréttas vid departementet, i vilken ingdr representanter for
utrikes-, industri- och finansdepartementen, viktigare myndigheter och
organ samt ndringslivets, transportorernas, speditorernas och de anstilldas
organisationer. Beredningens diskussioner boér utmynna i rekommendatio-
ner till regeringen, varvid framtagande av prioriteringar fér svenska atgarder
pa det internationella transportomradet utgor en visentlig del. Beredningen
bor dven kunna initiera férslag t. ex. i internationella organisationer och folja
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upp dessa. Utvecklingen av bilaterala forbindelser bor foljas och initiativ
kunna foreslas till ingdende av avtal eller upptagande av férhandlingar.

En lingre giende samordning férordas av det arbete som f. n. bedrivs av
skilda departement och myndigheter inom det internationella transportom-
radet. En sddan samordning medfér en effektivisering av verksamheten och
utrymme skapas darvid for sddana nya aktiviteter som tidigare foresla-
gits.

Sammanfattning 13
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1 Utredningens direktiv

Vid regeringssammantréde den 18 februari 1982 fattades beslut att tillkalla en
sarskild utredare med uppgift att ta fram underlag for framtida beslut av
statsmakterna i fraga om de internationella transporterna. Departements-
chefen, statsradet Elmstedt, anforde harvid foljande:

For Sverige ar utrikeshandeln av mycket stor betydelse. Ca 30 % av var BNP
exporteras. En forutsdttning for denna handel ar att vi har tillgang till ett vl
fungerande system av internationella transporter.  manga avseenden ter sig emellertid
den internationella transportutvecklingen i dag som’ problemfylld. En véxande
protektionism, stigande energipriser och inforandet av ny teknik inom transportva-
sendet gor framtiden svarbedomd. Forhallandet kompliceras av att investeringar i
transportvisendets fasta anlaggningar, t. ex. hamnar, vigar, flygplatser, dr mycket
kostnadskravande. De har som regel ocksé lang livslangd.

I en sadan situation ar inriktningen av det svenska agerandet ndr det giller
internationella transporter inte lidngre lika sjilvklar som tidigare. Det ar darfor
angeldget att soka analysera vilka problem som kan moéta oss och dérefter soka
faststilla realistiska handlingsalternativ f6r en vidareutveckling av vara internationella
transporter. I en inom kommunikationsdepartementet upprittad PM, dagtecknad
1981-12-21, behandlas 6versiktligt dessa fragor. I promemorians forsta avsnitt tecknas
bakgrunden och vissa viktigare drag i den internationella utvecklingen. I ett andra
avsnitt redogors for hittillsvarande principer for svensk politik betrdffande de
internationella transporterna och i dag aktuella problem betrdffande dessa. Vissa
synpunkter lamnas ocksa pa vilken huvudriktning en svensk politik skulle kunna fa for
de internationella transporterna under 1980- och 90-talen.

Jag anser det viktigt att det arbete, som nu inletts och som aterges i promemorian,
fors vidare. En sarskild utredare bor tillkallas for att ta fram underlag for framtida
beslut av statsmakterna i fraga om de internationella transporterna.

Utredarens uppgift ar att dels analysera de problem som i dag och langre fram kan
vantas mota oss i fraga om de internationella transporterna, dels foresla lampliga
atgdrder som satter Sverige bittre i stdnd att bemdéstra dessa problem. I detta
sammanhang bor utredaren sarskilt beakta mojligheterna till nordiskt samarbete.

Utredaren bor halla ndra kontakt med pagaende utrednings- och férhandlingsarbete
pa det utrikeshandelspolitiska omradet.

Utredaren bor i huvudsak grunda sitt arbete pa befintligt svenskt och internationellt
tillgangligt material, som kan kompletteras genom kontakter med internationella
organisationer, svenska och utlindska myndigheter, forskningsinstitutioner, arbets-
marknads- och intresseorganisationer samt transport- och industriforetag sa att en
allsidig belysning av problemomradet erhalls.

Utredaren bor redovisa resultatet av sitt arbete senast under andra halvaret
1983.

15
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Utredaren bor beakta vad som anférts i direktiven (Dir 1980:20) till samtliga
kommittéer och sirskilda utredare angdende finansiering av reformer.

Med hanvisning till vad jag nu har anfért hemstiller jag att regeringen bemyndigar
chefen for kommunikationsdepartementet

—att tillkalla en sarskild utredare med uppdrag att analysera aktuella och férutsebara
problem betréffande Sveriges internationella transporter och att limna férslag till
lampliga atgarder for att battre beméstra dem,

— att besluta om sakkunniga, experter, sekreterare och annat bitride &t utreda-
ren.

Vidare hemstiller jag att regeringen beslutar att kostnaderna skall belasta sjitte
huvudtitelns kommittéanslag.
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2 Utredningsarbetet

Utredningen har haft i uppdrag att analysera de problem som i dag och langre
fram kan vintas mota Sverige ifrdga om de internationella transporterna
liksom att foresla lampliga Atgdrder som sétter oss battre i stind att beméstra
dessa problem. Méjligheterna till nordiskt samarbete skulle i sammanhanget
sarskilt beaktas.

Utredningen har i huvudsak forsokt basera analyser och slutsatser pa
befintligt svenskt eller internationellt tillgangligt material. Under arbetets
gang har fortlépande kontakter forevarit med berérda svenska myndigheter
samt organisationer pa transportomradet —savil de anstalldas organisationer
som néaringslivets.

P4 den statliga sidan har utredningen tagit kontakt med utrikesdeparte-
mentets handelsavdelning och dess transportsektion, kommerskollegium,
styrelsen for internationell utveckling (SIDA), beredningsgruppen for
tullagstiftningsfragor (H 1982: 02), tjinsteexportutredningen (UD 1982:
07), statens jarnvigar (SJ), sjofartsverket, televerket, transportforsknings-
delegationen (TFD), transportradet (TPR), generaltullstyrelsen, végtrafik-
skatteutredningen (B 1977: 05) och statistiska centralbyran (SCB).

P4 niringslivssidan har utredningen haft 6verlaggningar med Sveriges
Grossistforbund, Sveriges Industriférbund, Sveriges Redareférening, Sveri-
ges Speditorsforbund, Svenska Akeriforbundet och Transportforsknings-
kommissionen (TFK). Vidare har utredningen haft kontakt med det
halvstatliga Sveriges Exportrad.

Utredningen har vidare diskuterat internationella transportfragor med
SAS, rederi-, speditions- och &kerifoéretag samt ett flertal foretag inom
industri och varuhandel.

Utredningen har 6verlagt med Svenska Transportarbetareforbundet.

Vissa universitets- och hogskoleinstitutioner har varit av speciellt intresse
for utredningens arbete i vad avser internationella transporters ekonomi och
organisation. Det tekniska och administrativa utvecklingsarbetet har central
betydelse for utredningens problemomrédde, vilket motiverat ingéende
kontakter med Handelsprocedurradet (SWEPRO) respektive Sveriges
Mekanstandardisering (SMS).

Relativt ingdende kontakter har erfordrats pa det internationella planet.
Sarskild vikt har lagts vid de nordiska grannlinderna. Sdlunda har
utredningen besokt myndigheter och berdrda organisationer i Finland och
Norge. Aven myndigheter i Holland och Storbritannien har besokts. Den
internationella transportarbetarefederationen (ITF) med séte i London har
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varit foremal for utredningens kontakter.

Av speciell betydelse &r de internationella organisationer som arbetar med
transportfrdgor. Av denna orsak har utredningen sammantriffat med
foretrddare for sdvial EG-kommissionens transportavdelning (generaldirek-
torat 7) som ocksd en rad internationella organisationer med site i
Visteuropa. Av stort intresse pa transportomradet dr sdlunda FN:s
Europakommission (ECE) liksom ocksa FN:s organ fér handel och
utveckling (UNCTAD) och allménna tull- och handelsavtalet (GATT),
samtliga med site i Genéve. Av betydelse for standardiseringsarbetet pa det
berérda omradet dr den internationella standardiseringsorganisationen
(ISO). Internationella vigtransportunionen (IRU) i Genéve och den
internationella jarnvédgsunionen (UIC) med site i Paris har atskilligt av
intresse i sina respektive uppgiftsomraden. I Paris har verksamheten vid
savil Organisationen for ekonomiskt samarbete och utveckling (OECD)
som speciellt Europeiska transportministerkonferensen (ECMT) omedelbar
betydelse for utredningens uppgiftsomrade, liksom ocksd Internationella
handelskammaren (ICC).

Material till belysning av de aktuella fragestallningarna har inhdmtats
genom en rad besok hos representativa svenska foretag, savil exportforetag
som foretag med mera betydande import till Sverige. Liksom betriffande
néringslivsorganisationerna har dessa besok givit anledning till specifika
fragestillningar. Utredningen hade infér besdken formulerat frégor som
behandlade dvergripande transport- och handelspolitik, det administrativa
omrédet, skatter och avgifter samt det tekniska omrédet.

En generell iakttagelse frin sammankomster och intervjuer utredningen
har gjort &r att de storre problemen idag inte finns pd hemmaplan — varken i
statsmakternas policyinriktning eller i myndigheternas agerande och inte
heller hos varuédgarna, formedlarna, transportorerna eller de anstillda. De
storsta problemen é&terfinns i stéllet i utlandet. Man anser att utlindska
atgirder skapar problem for véra transporter. Dérigenom férdyras och
forsvéras var utrikeshandel.

Till utredningen har framforts vikten av att utrikeshandels- och utrikes-
transportfrdgorna betraktas utifrén ett enhetligt synsitt, nimligen det att fri
handel maste atféljas av fria transporter. Man menar att sé inte ar fallet idag i
visentliga avseenden pé den internationella marknaden och att riskerna for
en tilltagande protektionism inom transportomradet dr 6verhingande. En
vanlig uppfattning ar att vi inte genom &tgirder i Sverige — t. ex. genom
kridvande granskontroller — bor forsvéra, fordyra eller férsena varutranspor-
terna 6ver vara granser. Man menar vidare att svenska myndigheters uppgift
bor vara att s& langt som mojligt forséka f4 samma principiella synsitt som
det vi sjdlva tillimpar att gélla i var omvirld.

A andra sidan har manga intressenter framhallit att nidr omvérlden ser ut
som den gor bor inte Sverige visa en langtgdende generositet mot utlindska
transportorer samtidigt som svenska transportérer moter en bistrare
verklighet utanfor vart lands grianser. En allmén uppfattning 4r att det &r
nddvéndigt att virna om en konkurrenskraftig svensk transportniring.

Den 6kade datoriseringen och utvecklingen pa telekommunikationsomra-
det véintas allmént gripa djupt in i transportverksamhetens funktionssitt.
Man menar att det ar vasentligt att &ven myndigheterna deltar aktivt i den
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utvecklingen. Vidare upplevs standardiseringsfrdgor som mycket viktiga.

Kapitlen 3-4 i det f6ljande ger bakgrunden till utredningens uppgiftsom-
rade. Kapitel 3 ger en transport- och trafikpolitisk bakgrund. I kapitlet
redovisas savil svenska forhallanden som inriktningen av transportpolitiken i
andra ldnder. Vidare presenteras de internationella organisationer som 4r av
betydelse for var internationella transportpolitik. Sveriges utrikeshandel och
dess fordelning pa olika transportsitt beskrivs och analyseras i kapitel 4.

Kapitlen 5-9 dgnas 4t den egentliga problemanalysen. Handels- och
transportpolitiska problem behandlas i kapitel 5. I kapitel 6 beskrives det
numera internationellt alltmer férharskande synsittet pa transportsystemen,
ett integrerat synsitt i vad avser materialadministration. Administrativa,
juridiska, tekniska och marknadsrelaterade problem for Sveriges internatio-
nella transporter tas upp i kapitlen 7-9.

I kapitel 10 aterfinns utredningens slutsatser och forslag. Utredningen har
lagt stor vikt vid att undersoka omraden dir statsmakternas insatser kan
medverka till rationaliseringar och resultatférbéttringar inom néringslivet.
Forslagen behandlar i allt vasentligt godstransporter. Det ligger i sakens
natur att vissa forslag behover utvecklas mer i detalj av berérda instan-
ser.

I bilagor redovisas expertmaterial avseende dels en redovisning av
internationella organisationer pé transportomradet (bilaga 1), dels en
strukturanalys av marknaden fér de internationella landsvégstransporterna
(bilaga 2), dels transportkostnadernas sammansittning och storlek for
Sveriges internationella godstransporter (bilaga 3), dels slutligen en redovis-
ning av facilitation-arbetet inom UNCTAD sirskilt vad betraffar u-linderna
(bilaga 4).

Utredningsarbetet
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3 Transport- och trafikpolitisk bakgrund

Betinkandet behandlar Sveriges internationella transportpolitik. Som en
allmin bakgrund 4r det emellertid nédvandigt att ge en kort beskrivning av
de nationella trafikpolitiska riktlinjerna. For att belysa den politiska milj6
som var internationella transportpolitik skall verka i, ges en kort beskrivning
av transportpolitiken i 6vriga nordiska linder, EG, USA, Osteuropa och
u-linderna, varjimte en dversikt ldmnas av de internationella organisationer
som arbetar med transportfragor.

3.1 Riktlinjer for den nationella trafikpolitiken

De gillande riktlinjerna for den inhemska trafikpolitiken lades fast 1979
(prop. 1978/79: 99, TU 1978/79: 18, rskr 1978/79: 419). Enligt dessa riktlinjer
ir det generella malet fér samhallets trafikpolitik att erbjuda medborgarna
och niringslivet i landets olika delar en tillfredsstallande trafikf6rsorjning till
lagsta mojliga samhéllsekonomiska kostnader. Begreppet "tillfredsstdllande
trafikforsorjning” kan inte pa ett enkelt och entydigt sétt slds fast for alla
tinkbara situationer utan maste anpassas till de speciella férutséttningarna i
varje sarskilt fall.

I fraga om persontrafiken kan begreppet ofta inte preciseras utan att
hinsyn tas till lokala och regionala férhéllanden samt férdndringar over
tiden. Inte heller i friga om godstransporter kan — med hénsyn till de olika
typer av transporter och transportbehov som férekommer — négon entydig
bestimning av begreppet tillfredsstallande transportférsorjning goras.

Med hinsyn till de skilda krav som kan stillas pa trafiksektorn och de
olikheter som foreligger mellan olika trafikslag och mellan skilda delar av
landet har statsmakterna inte ansett det meningsfullt att en géng for alla
oversitta begreppet tillfredsstallande trafikforsorjning till standardkrav som
skall gilla i hela landet. Allteftersom virderingar dndras och nya erfaren-
heter vinns far det konkreta innehéllet i den trafikpolitiska mélséttningen
forandras. Det konkreta innehallet kan ges endast genom politiska beslut pa
olika nivaer. Sadana beslut forutsitter beslutsunderlag i form av trafikpla-
nering.

I de allménna riktlinjerna for trafikpolitiken betonas att betingelser skall
skapas for ett samhiillsekonomiskt riktigt umnyttjande av transportsektorn. En
samhillsekonomisk grundsyn bér prigla handlandet pa det trafikpolitiska
omradet. En vil fungerande transportforsorjning 4r en forutsittning for en
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balanserad befolknings- och naringslivsutveckling i skilda delar av landet.
Trafikpolitiken skall dérfér utformas sa att malen for naringspolitiken,
energipolitiken, miljopolitiken, sysselsittnings- och regionalpolitiken kan
uppnas.

Olika trafikpolitiska medel — sasom avgifter, skatter, investeringar och
regleringar — kan kombineras och tillimpas sd att den oOvergripande
trafikpolitiska malsattningen skall kunna uppnés. En viss ramhushallning bor
tillimpas pa detta liksom p& manga andra samhillsomraden. Det innebér att
samhillet méste stilla upp regler och ramar inom vilka trafikutovningen kan
dga rum. Dessa kan vara motiverade av t. ex. miljokrav och trafiksikerhets-
krav. De regler och ramar som faststills bor s& ldngt mojligt ha en generell
utformning. Effektiviteten i transportsystemet och kvaliteten pé transport-
tjdnsterna frémjas ofta bast genom att trafikmedel och trafikforetag tillats
arbeta pa marknadsmissiga villkor.

Mojligheterna att uppratthalla en fri och effektiv konkurrens inom
transportmarknaden skiftar savil mellan olika trafikgrenar och transport-
funktioner som mellan olika delar av landet. Inom persontrafiken giller
séledes att det dr nodvindigt att med hjélp av tillstdndsgivning paverka
trafikutbudet for att kunna uppritthilla de samtidiga kraven pa en
tillfredsstallande service och foretagsekonomiskt sunda verksamhetsformer
for den kollektiva persontrafiken. Trafikunderlaget for resor i glesbebyggda
omréden &r ofta si begransat att reella mojligheter till konkurrens saknas.
Hér behdver samhillet med hjilp av planering och ekonomiska bidrag stodja
trafiken sa att invanarna kan tillforséikras en basstandard.

Varje trafikmedels speciella egenskaper och fordelar bor utnyttjas genom
samordning och samverkan i marknadsmissiga former mellan olika trafik-
medel och trafikféretag. Darigenom kan olika transportbehov tillgodoses pa
bista sétt for bAde samhaille och konsumenter. Nér det giller persontrafiken
finns samverkansmojligheter dels mellan de olika trafikmedlen och trafikut-
Ovarna t.ex. i friga om tidtabells- och taxeanpassningar, dels mellan
trafikutdvare och myndigheter, institutioner och storarbetsplatser inom
industri och offentlig verksamhet — t. ex. i frdga om tidsanpassning och
linjeutformning. Aven pi godstrafikomradet finns forutsattningar for en
motsvarande samverkan.

Kostnadsansvaret och avgiftspolitiken pé trafikomradet skall utformas s&
att det bidrar till att n& de uppstillda trafikpolitiska mélen. Utvecklingen har
visat att en avgiftspolitik pa trafikomrédet som utgér fran att det allmannas
totala utgifter eller kostnader for varje enskild trafikgren skall tdckas genom
skatter och avgifter pa anvindarna inte automatiskt leder till en fran
samhdllsekonomisk synpunkt onskvird utveckling och férdelning av trafi-
ken. Kostnadsstrukturen och mojligheterna att utnyttja stordriftsfordelar
skiljer sig kraftigt mellan olika trafikgrenar beroende pa skillnader i teknik,
foretagsstruktur, férdelning mellan privat och yrkesméssig trafik m. m. Vid
utformningen av avgiftspolitiken pa transportomradet bor skiljas mellan
avgifterinriktade pa att skaffa det allménna resurser for dess verksamhet och
avgifter som syftar till att paverka trafikanternas och transportkonsumen-
ternas beteende. Det ar en politisk avvigningsfréga hur stora belopp som
totalt &r rimligt att ta ut av olika trafikantgrupper i form av fasta och rorliga
avgifter for att finansiera bl. a. det allménnas utgifter for transportsystemet.
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Avgiftsuttagets storlek och férdelning ér sdledes inte enbart en trafikpolitisk
fraga.

Avgifterna for varje individuell resa eller transport bér sa langt mojligt
anpassas till de (kortsiktiga) samhéllsekonomiska marginalkostnaderna for
resan eller transporten for att ett effektivt utnyttjande av befintliga
transportresurser skall uppnas. Samma avgiftspolitik bor tillampas for det
allmédnnas transporttjdnster inom samtliga trafikgrenar.

Jarnvagstrafiken, som har en forhallandevis stor andel fasta kostnader, har
genom statsmakternas beslut avlastats en del av dessa. Statens jarnvagar (SJ)
har harigenom kunnat gora sddana prisnedséttningar i persontrafiken som ar
samhallsekonomiskt motiverade. SJ har salunda sankt priset pa tagresor och
infort sirskilda lagprisrabatter. Priserna p& godstransporter baseras i de
flesta fall pa individuella avtal.

Malet for vaghdllningen ar att erbjuda medborgarna och néringslivet i
landets olika delar en tillfredsstdllande véagtransportstandard till ldgsta
mojliga samhallsekonomiska kostnad. I princip bor de rorliga avgifterna for
att utnyttja det allmdnna vdgnatet grunda sig pa de kortsiktiga samhalls-
ekonomiska marginalkostnaderna. Det kan dock i praktiken vara svart att
astadkomma en sa rorlig prissdttning som detta forutsatter. P4 dieseldrivna
fordon tas t. ex. en kilometerskatt ut som ar hogre ju tyngre fordonen ér.
Bensindrivna fordon betalar bensinskatt.

Ett sjofartspolitiskt program lades fast 1980 (prop. 1979/80: 166, TU
1979/80: 412). Principerna for den statliga sjofartspolitiken gavs naturligt nog
en internationell prégel. I programmet angavs att sjofartspolitikens mal bor
vara att skapa forutsittningar for att landets utrikeshandel kan utféras pa ett
effektivt sitt till lagsta samhéllsekonomiska kostnader. Forutsattningar bor
déarvid skapas for att trygga landets transportforsérjning i politiska och
ekonomiska krissituationer. Sjofartens mojligheter att som konkurrenskraf-
tig exportndring starka Sveriges betalningsbalans skall dessutom tagas till
vara.

Betrédffande den mindre sjofarten bor sadana langsiktiga forutsittningar
skapas, att denna kan bibehalla sin konkurrenskraft.

En samhéllsekonomisk grundsyn skall vara végledande for det fortsatta
luftfartspolitiska handlandet (prop. 1981/82: 98, TU 1981/82: 28, rskr 1981/
82: 339). De rorliga avgifterna inom den inrikes luftfarten bor anpassas till de
samhaillsekonomiska marginalkostnaderna sa att resendrernas och transport-
koparnas val mellan olika transportmedel skall kunna ske pé ett riktigt satt
och leda till ett effektivt utnyttjande av samhillets resurser. En marginal-
kostnadsbaserad prissattning for olika transporttjanster inom flygsektorn
bor dock forenas med ett bibehallet ansvar fér denna sektor att svara for de
kostnader den fororsakar det allmdnna. Flygtransportkonsumenterna bor
som kollektiv betala avgifter som tdcker de totala kostnaderna for att
upprétthalla den efterstridvade flygtransportforsorjningen. Trafikforetagen,
vare sig de dr affirsverk eller enskilda foretag, skall arbeta med krav pa
kostnadstackning.
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3.2 Riktlinjer for Sveriges internationella transport-
politik

De allmédnna malen for den svenska trafikpolitiken som i korthet ovan har
redovisats dr anpassade for de inhemska transporterna. De &r inte utan
vidare mojliga att Gversétta att gilla for Sveriges internationella transporter.
Statsmakterna har heller inte pé ett samlat sétt givit uttryck for malen f6r den
internationella transportpolitiken. Daremot har i skilda sammanhang och vid
olika tidpunkter stillning tagits till vissa riktlinjer for de olika transportgre-
narna. Riktlinjer har dirmed pragmatiskt kommit att utvecklas for varje
transportgren for sig.

Grundldggande for Sveriges internationella transporter dr de forutsétt-
ningar vart geografiska lage ger. Sverige ligger i utkanten av den stora
europeiska marknaden och ér tillika omgivet av vatten. Vara utrikes person-
och godstransporter maste, med undantag for Norge och i viss man Finland,
ske med fartyg elleri viss utstrackning med flyg. Internationella jarnvags- och
lastbilstransporter till och fran Sverige ar beroende av firjor eller ro-
rofartyg.

Ett vil fungerande system av internationella transporter 4r en forutsétt-
ning for var utrikeshandel. Det har préglat politiken. Véar traditionella
frihandelspolitik har 6verforts till att omfatta idven de internationella
transporterna.

Sveriges utbyte med andra ldnder &r starkt koncentrerat till Visteuropa.
70 % av var utrikeshandel och merparten av den internationella passagerar-
trafiken gar dit. Transportpolitiken i de vasteuropeiska ldnderna varierar och
vi maste pd olika sitt ta hinsyn till utvecklingen hos véra viktigare
handelspartners. Detta forhéllande paverkar starkt inriktningen av var
internationella transportpolitik.

Det viktigaste mélet for vara internationella transporter dr att de kan
bedrivas effektivt. Effektivitetsmdlet innebar att transporterna till sa laga
kostnader som mdjligt boér kunna svara upp emot varudgarnas krav pa
snabbhet, regularitet och sidkerhet. Vidare bor de bedrivas till lagsta
samhéllsekonomiska kostnader. Effektiviteten pa transportmarknaden gag-
nas bédst genom en livskraftig konkurrens mellan transportgrenar och
transportforetag. Olika transportldsningar skall kunna konkurrera vid sidan
av varandra. De statliga insatser och regleringar som nddvéndigtvis maste
finnas bor utformas med beaktande av konkurrensneutralitet mellan
transportgrenar och foretag. De internationella transporterna kan organise-
ras pa manga olika sétt. Fornyelsen av transportverksamheten kan ofta ske
genom att battre samordna transporter och darvid ta till vara fordelarna inom
varje transportgren.

De internationella transporterna skall utforas i internationell konkurrens.
For att transportndringen skall kunna forbattra effektiviteten krdvs ett
stiandigt utvecklingsarbete vad géller fordon, transportsystem och transport-
organisation. Nar det géller godstransporter ar olika former av systemtrans-
porter och kombinerade transporter exempel pa en ”produktutveckling”
inom transportverksamheten. En fortsatt utveckling mot “’skriddarsydda”
transportlosningar for respektive varudgare kan forutses.

For att klara landets transportforsorjning éven i politiska och ekonomiska
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krissituationer krivs tillgang till transportmedel. Det finns darfor en nedre
grins som den inhemska transportkapaciteten inte bor understiga. Ett sddant
beredskapsmdl bor darfor uppratthallas for vardera av de olika transport-
grenarna. Problemen torde vara storst nar det giller fartyg ldmpade for
kustsjofart och flygplan. P4 landtransportsidan finns transportkapacitet pa
ett annat sétt lokaliserad inom landet.

Transportvésendet svarar som néringsgren for en viktig roll i det svenska
nationalhushéllet. Sammanlagt sysselsatts ca 30 000 personer med interna-
tionella transporter. Ungefar hélften av dem, ca 14 000, sysselsdtts inom
sjofart, medan utrikestrafiken pa landsvég sysselsitter drygt 10 000 personer
och svensk internationell luftfart drygt 5 000 personer. Ett arbetsmarknads-
politiskt mdl ar att uppratthalla sysselsdttningen inom den internationella
trafiken.

Transportniringen dr ocksa en viktig del av var tjinsteexport. Det kan
darfor sigas vara ett handelspolitiskt mal att transporterna dven framgent
skall kunna hivda sig som en konkurrenskraftig exportniring och positivt
bidra till den svenska betalningsbalansen.

Om transportnéringen ar effektiv och framgangsrik kan dven 6vriga mal
uppnas. I sa matto ar darfor effektivitetsmalet primért.

Sjofarten, som ir av vital betydelse for var utrikeshandel, har under alla
tider arbetat pé liberala villkor. Statsmakterna har senast 1980 i samband med
att riksdagen antog det sjofartspolitiska programmet angivit att Sverige bor
verka for en sé fri internationell vérldssjofart som mojligt. Sverige har foljt
principerna i OECD: s liberaliseringskod som verkar for att olika former av
diskriminering, protektionism och statlig styrning inom sjofarten forhindras.
Inget hinder foreligger for svenska rederier att fritt samverka med andra
linders rederier, t.ex. i s.k. linjekonferenser. Dumping och osund
konkurrens i virldssjofarten bor bekampas. Regleringen av sjofarten bor,
om alls, ske multilateralt. Sverige har ingatt tvé bilaterala sjofartsavtal, med
Sovjetunionen och Kina. Sverige arbetar for att férbattra sakerheten till sjoss
och ombord, liksom skyddet av den marina miljon mot férorening genom
olja och andra skadliga amnen fran fartyg.

Riksdagen har nyligen beslutat att Sverige ansluter sig till en konvention
med en uppforandekod for linjekonferenser som utarbetats inom FN:s organ
fér handel och utveckling (UNCTAD). UNCTAD-kodens tva centrala
huvudregler ér foljande: Nationella linjerederier skall ha en i allt vasentligt
automatisk ratt till medlemskap i konferenser, som betjénar deras hemlands
handel. Vidare stipuleras att last som transporteras av konferenser, normalt
skall delas mellan de nationella linjerederierna fran de tva handelsparterna,
samtidigt som en betydande del, sdsom 20 %, kommer att vara tillginglig for
tredje lands rederi. Sistndmnda regel 4r kdnd som 40-40-20principen i
koden.

D4 dessa tva huvudregler strider mot flertalet véstlanders sjofartspolitik
att ha fri konkurrens pa kommersiella villkor har inom EG utarbetats vissa
regler som skall tillimpas vid EG-staternas anslutning till koden. Ndmnda
tvd huvudregler modifieras dirigenom av EG-regulativet i huvudsak pa
foljande sitt:

1. Romtraktatens etableringsregler medfér att ett linjerederi i ett EG-land
blir nationellt linjerederi, oavsett om det har sitt huvudkontor och sin
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faktiska ledning dér eller i ett annat EG-land.

2. Nationellt linjerederi i en konferens bestéms efter kommersiella férhand-
lingar.

3. Kodens regler om lastandelar i en konferens tillimpas inte i trafiken
mellan EG-ldander eller vid reciprocitet mellan EG-land och annat
kodanslutet OECD-land.

4. I trafiken mellan EG-land och icke OECD-land kommer linjerederierna
fran EG-ldnderna att sld samman sina trafik- och lastandelar enligt koden
och omférdela dessa andelar mellan sig efter kommersiella kriterier. I
denna omférdelning kan ocksa andra OECD-lidnder vid reciprocitet
delta.

I det svenska sjofartspolitiska programmet understryks att sjofartspoliti-
ken bor ta hinsyn till savél de trafikpolitiska mélen om en tillfredsstéllande
trafikforsorjning till ldgsta samhillsekonomiska kostnader som till de
néringspolitiska malen om sysselsattning, tillvaxt och balans i utrikesbetal-
ningar. Av grundldggande betydelse ér att Sverige med sitt stora utlandsbe-
roende maste ha mojlighet att for transporterna till och fran utlandet kunna
péverka frakter och ocksa transportstandard i olika avseenden. Detta kan
svérligen ske utan tillgang till en svenskkontrollerad handelsflotta. Av stort
virde for folkhushallet ar darfor att kunna fa exporten och importen utford
med svenskkontrollerade fartyg.

I programmet betonas vidare vikten av transocean direkttrafik pa svensk
hamn. Man slipper omlastningar i utlindska hamnar med de Gkade
kostnader, tidsforluster, skaderisker etc. som hidnger samman hirmed. En
forutsdttning for direktanlop i svenska hamnar 4r emellertid att svensk
sjofartsndring har mojlighet att delta i en sddan trafik. Av central betydelse
for svensk sjofartspolitik ar darfor att varna om ett svenskt deltagande i
fjarrlinjekonferenser.

Den internationella luftfartspolitiken baseras pa idéer liknande sjofartens,
dvs. luftens frihet lika vil som havens. Under de senaste decennierna har
emellertid den internationella luftfarten utvecklats mot allt mer protektio-
nism. Dock har USA sedan slutet av 1970-talet aktivt férsokt paverka den
internationella luftfarten i liberaliserande riktning. De svenska strivandena
har inriktats pé att tillgodose SAS intressen samtidigt som transportkonsu-
menternas 6nskemal om frekvent beflugna resmal till rimliga priser
tillgodoses.

Deninternationella linjeluftfarten regleras av bilaterala luftfartsavtal, dvs.
overenskommelser tréiffade pa regeringsniva mellan ldnderna parvis. Dessa
anger de destinationer som far trafikeras och reglerar den kapacitet som far
bjudas ut. Avtalen foreskriver ocksa i allmdnhet att tidtabeller och
biljettpriser skall godkdnnas av de ber6rda lindernas myndigheter. SAS
linjetrafik baseras med smarre undantag pa ca 150 luftfartsavtal, varav ca 50
av Sveriges regering traffade overenskommelser med frimmande land och
ett motsvarande antal i stort sett identiska avtal trdffade av respektive
Danmark och Norge.

Den s. k. icke reguljara luftfarten, dvs. chartertrafiken, regleras av
unilateralt faststéllda villkor. Detta innebdr att chartertrafik mellan tva
lander regleras av de strangaste villkor som giller i utreselandet eller
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destinationslandet.

Detre skandinaviska ldndernas luftfartspolitik gentemot frimmande land
ar helt identisk. Detta dr en konsekvens av Overenskommelser mellan de
skandinaviska regeringarna om luftfartssamarbete i form av det gemensam-
ma flygforetaget SAS. En annan konsekvens av det skandinaviska luftfarts-
samarbetet ar att de tre landerna sinsemellan har etablerat en gemensam
skandinavisk chartermarknad med en identisk charterpolitik for de olika
charteromrédena.

Vad ovan sagts giller i huvudsak édven fraktflyget. Eftersom mycket litet
sadan frakt gar med sarskilda flygplan utan den allt 6vervigande delen
fraktas med passagerarplanen blir de regler som giller denna trafik &dven
tillampliga pa flygfrakten. Fran en tidigare mycket restriktiv instéllning till
fraktcharter har de skandinaviska myndigheterna for ett par ar sedan infort
vissa liberaliseringar av reglerna. S. k. splitcharter, dvs. flera befraktare hyr
gemensamt ett flygplan, tillats darfor numera i viss utstrackning. Fortfarande
forekommer emellertid en omfattande trafik med flyggods med lastbil frén
Sverige till vissa europeiska flygplatser varifrdn det flygs ut till andra
lander.

Den svenska landsvdgstrafiken till utlandet! har utvecklats mycket snabbt.
Svenska akerier utfor idag transporter bade till de nordiska grannldnderna
och till kontinenten samt i 6kande omfattning dven till fjarran destinationer i
Mellersta Ostern, Asien och Afrika. Den utlindska trafiken till Sverige samt
i transit genom vart land har under senare ar ockséa okat. Sa ar ocksa fallet
med den s. k. tredjelandstrafiken, dvs. att ett utlindskt fordon lastar t. ex.
gods i Sverige och transporterar det till ett annat land 4n fordonets
registreringsland.

Den svenska instillningen till internationell landsvégstrafik har fran
borjan varit mycket liberal. Sverige bitrddde dérfor den inom ECE
utarbetade konventionen om végens frihet, vilken dock aldrig kom att trida i
kraft. Utvecklingen i Europa har istillet gatt mot 6kande protektionism och
reglering av den internationella trafiken genom bilaterala statliga avtal. Vissa
grundldggande konventioner for den internationella trafiken finns dock,
sdsom vagtrafikonventionen 1949, TIR-konventionerna om tullbesiktning av
lastfordon, AETR-konventionen om arbetstider inom den yrkesméssiga
végtrafiken, konventionerna om beskattning av motorfordon i internationell
trafik m. fl. Till dessa konventioner har Sverige anslutit sig.

Pa grund av den vixande bilateraliseringen har emellertid dven Sverige
ingétt ett flertal bilaterala landsvégstransportavtal med andra ldnder, f. n. ett
25-tal. Genom avtalen med t. ex. de nordiska linderna, England och
Nederldnderna har en fri trafik sakerstillts mellan Sverige och dessa linder
samti transit igenom dem. De flesta avtalen innehaller emellertid regler med
krav pé sérskilda transporttillstadnd for varje resa eller gillande for viss tid,
vanligen ett r. Antalet sddana tillstand dr kvoterat och omférhandlas varje
ar vid ett flertal sarskilda s. k. blandkommissionsméten vid vilka antalet
tillstdnd (kvoten) faststdlls pa grundval av foregéende &rs handels- och
transportutveckling och férvantad utveckling kommande éar.

For svensk del dr det sérskilt besvarande att avtalen med de i Europa
centralt beldgna linderna som Visttyskland, Frankrike och Italien ir av
denna restriktiva typ. Efterfragan pa tillstdnd till dessa linder dr normalt

1 En ingdende beskriv-
ning av de svenska inter-
nationella landsvags-
transporternas utveckling
lamnas i De internatio-
nella landsvégstranspor-
terna, TFD 1982:4.
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mycket storre n tillgangen. Betrédffande Vasttyskland, dit huvudparten av
kontinenttrafiken gar — till, frdn eller genom — har situationen tidvis varit
mycket besvirlig. Idag foreligger ocksa stor brist pa tillstand till Frankrike
och Italien. Allvarligt dr ocksa att flera for svenskt vidkommande betydel-
sefulla transitlinder pa Balkan infort sniva kvoter. Var Mellersta Ostern-
trafik paverkas negativt hirav.

Bristen pa tillstand har gjort det nédvandigt fér den ansvariga myndighe-
ten, fore 1980 transportnimnden och direfter transportradet, att infora
kdordning och sirskilda tilldelningsregler i syfte att astadkomma en sa réttvis
fordelning som mojligt av tillstanden mellan de svenska dkarna. Detta ar
emellertid en svér uppgift eftersom det ocksa samtidigt finns nskemél om att
de knappa kvoterna skall anvéndas sa effektivt som mojligt, dvs. tillstdnden
skall inte fa ligga oanvdnda utan stidndigt utnyttjas for resor i utlandet.

Tilldelningsreglerna har ofta utsatts for kritik, se t. ex. ovanndmnda
TFD-rapport, och férdelningen av arstillstand 6verklagas som regel varje ar
av ett flertal dkerier som anser sig missgynnade. Regeringen har emellertid
endast i undantagsfall bifallit besvéren.

Bakom den i manga lidnder bedrivna restriktiva kvotpolitiken ligger
o6nskemal om att féra Gver sd mycket landsvagstrafik som mojligt till
jarnvdgen samt i viss man att ge den egna akerindringen viss andel av
trafiken. For att O0ka jarnvdgens attraktivitet har man sokt utveckla nya
trafikformer, sérskilt den s. k. piggy-back-trafiken, dvs. transport av sldp-
och pahingsvagnar pé jarnvag. Denna form av kombinerad trafik har vuxit
kraftigt under senare &r och utnyttjas nu mycket dven av svenska
transportorer. Ett annat alternativ 4r att svenska padhdngsvagnar sénds 6ver
Ostersjon med firja till t. ex. tysk hamn, dér tysk dragbil moter och drar dem
vidare till den slutliga destinationen.

Det dr vidare att observera att konkurrensforhallandena varierar hogst
visentligt mellan de olika linderna, inte minst beroende pa statliga
regleringar. Sa t. ex. dr vigtrafikbeskattningen utformad olika, métt- och
viktbestimmelserna for fordonen skiljer sig, tillstdndsgivningssystemen &r
olika m.m. Dartill kommer skillnader i 16nenivéer, skilda sociala villkor etc.
Klagomal har ocksd manga ganger framforts mot att den svenska kontrollen
av den utlindska lastbilstrafiken — t. ex. krav pa innehav av tredjelandstra-
fiktillstdnd, erldggande av kilometerskatt, iakttagande av arbetstidsreglerna
— inte varit tillrickligt effektiv, vilket har lett till att den utlédndska trafiken
konkurrensméssigt gynnats. Oklarheter har ocksa forelegat betrdffande
inneborden av begreppet tredjelandstrafik, hur langt det s. k. bestéllaran-
svaret stricker sig och vilka sanktionsméjligheter som kan anvéndas mot
utldndska é&kare.

P4 grund av denna utveckling har den svenska, ursprungligen mycket
liberala, instéllningen undergétt vissa forandringar. Nyare avtal ger sdlunda
som regel mojligheter att inféra begransningar av trafiken. Inom Norden
giller detta for tredjelandstrafiken. Mellan Sverige och Danmark géller
salunda en kvot om 400 och mellan Sverige och Norge en kvot om 500 siddana
sirskilda tillstdnd. Finland tillater ingen tredjelandstrafik. Med statshandels-
linderna och linder i Nordafrika och Mellersta Ostern ar som regel 4ven
direkttrafiken bade péa svenskt och utlindskt 6nskemal kvoterad.

For Sveriges del ar jarnvagstrafiken till kontinenten av mycket stor
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betydelse. Trots konjunkturnedgéngar har denna trafik fortsatt att véixa och
tagfirjeférbindelser finns nu sévil med Danmark som med Osttyskland och
Polen. Ett forsok for nagra &r sedan med tagférjetrafik till Finland
misslyckades dock. Genom sitt samarbete med andra europeiska jarnvéagar
deltar SJ i den europeiska tidtabellssamordningen och t. ex. i det gemen-
samma containerforetaget Intercontainer och finansieringsforetaget Eurofi-
ma. Vidare har SJ ett omfattande tekniskt och kommersiellt samarbete med
jarnvagsforvaltningarna pa kontinenten, i hog grad kanaliserat till gemensam
verksamhet inom ramen foér samarbetsorganisationen Union international
des chemins de fer (UIC).

Nagon sirskild svensk politisk méalsittning for SJ:s utlandstrafik har inte
formulerats av statsmakterna. Denna trafik har istallet fatt vdxa fram pa ett
pragmatiskt sétt i takt med efterfrigan pa jarnvagstransporter till kontinen-
ten. De behovliga jirnvigsfirjorna har byggts och satts i trafik efter
overenskommelse med de danska respektive de Osttyska jarnvagsforvalt-
ningarna med i princip hélftendelning av tonnaget. Polentrafiken utgor i viss
man ett undantag hérifran eftersom denna jarnvégsfarjetrafik, som enbart
bedrivs med polska firjor, i huvudsak tillkommit pa polskt 6nskemal.

Den for SJ idag viktigaste utlandstrafikfrdgan ar hur trafiken till
kontinenten i framtiden skall ordnas. I en 1982 framlagd intern utredning
forordar SJ for sitt vidkommande att en jdrnvédgstunnel byggs mellan
Helsingborg och Helsingér. Aven andra alternativ har emellertid under-
sokts, si t. ex. ett med direkt tagfirjetrafik till Kiel eller Travemiinde i
Visttyskland fran Trelleborg. I sa fall skulle man slippa omvégen ver de
danska 6arna (via eventuell bro dver Stora Bilt eller fortsatt tagfarjetrafik
Rodby-Puttgarden). SJ har ockséa 6verviagt mojligheterna att sitta in direkta
kombitrafiktag fran Sverige till Visttyskland for transport av trailers och
andra enhetslaster. Tekniska och kommersiella orsaker har dock hittills
hindrat ett realiserande av dessa planer.

3.3 Transportpolitiken i dvriga nordiska ldnder

Huvuddragen i transportpolitiken i de andra nordiska ldnderna stimmer
ganska vil med de som giller i Sverige. Salunda rdder som huvudregel fri
konkurrens mellan transportmedlen, och transportkdparen kan fritt vélja det
transportmedel han tycker bist for andamalet. De geografiska olikheterna
samt befolknings- och néringsmaéssiga forhallanden goér emellertid att de
olika transportgrenarna har vasentligt olika betydelse i Norge, Finland och
Danmark. Sélunda spelar kustsjofarten en mycket viktig roll i Norge,
jarnvigsforbindelse finns inte lingre 4n till Bodo och det ar forst pa senare ar
i takt med den allminna forbiéttringen av vignitet som lastbilstrafiken
kommit att fA nigon storre betydelse for den norska transportforsorjningen.
I Finland rader en mer balanserad situation mellan de skilda transportslagen.
Aven dir har emellertid lastbilstrafiken okat kraftigt under senare ar pa
samma sitt som i Sverige medan jarnvagen liksom i de andra nordiska
linderna drivs med stora underskott. I Danmark 4r av naturliga skél
lastbilstrafiken sedan linge det dominerande transportmedlet. Bristen pa
broar mellan flera av de viktigaste 6arna samt Jylland forsvarar naturligtvis
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en modern rationell jarnvagsdrift. Underskottssituationen kompenseras i
viss mén for jirnvagens del av den inte obetydliga transittrafiken fran Sverige
och Norge.

Vad betriffar de andra nordiska ldndernas politik i friga om internatio-
nella transporter finns 4ven dar paralleller med Sverige. Det 4r ju ett vilkint
faktum att internationell sjfart for Norge 4r en betydande inkomstkélla och
att dess handelsflotta dr mycket stor — 1ngt storre én vad som skulle behévas
for landets egen utrikeshandel. Norge dr dirfor foresprakare for friast
mojliga internationella sjéfart. Aven Finland och Danmark hyllar principen
om havens frihet. Det finns ett nidra samarbete mellan de nordiska linderna
inom det sjofartspolitiska omradet mellan savil branschorganisationer som
departement och myndigheter. Detta kommer bl. a. till uttryck i att nordiska
sjofartsmoten hélls tvd gdnger om Aret.

Betriffande den internationella luftfarten samverkar Sverige, Norge och
Danmarki SAS. Finland har diremot ett eget flygbolag for linjefart, Finnair.
Det konkurrerar med SAS liksom med andra internationella flygbolag. P4
myndighetsplanet finns emellertid viss samverkan, manifesterat bl. a. i
International Civil Aviation Organisation (ICAO). Mellan de tre SAS-
landerna finns av naturliga skal ett mycket néra luftfartspolitiskt samarbete
vilket naturligtvis ocksd kommer till uttryck i friga om synen pa fraktflyg och
charterpolitik.

Inom jarnvigsomréadet samverkar alla de nordiska lindernas jarnvagsfo-
retag inom ramen for UIC och de 4r alla anslutna till de grundliggande
internationella jarnvigskonventionerna, CIM, CIV etc. Mellan Sverige,
Norge och Danmark sker en tidtabellsmassig samordning i friga om den
internationella tagtrafiken. Mellan Sverige och Norge finns sedan nagot &r
dven blocktég for transport av flak, containers och slipvagnar.

Den internationella landsvigstrafiken har vuxit mycket kraftigt under
senare ar for alla de nordiska linderna. Danmark har savil en omfattande
trafik till kontinenten med lastbil som till Sverige, Norge och Finland.
Danmark ér for dessa lander ocksé ett viktigt transitland. Mellan de nordiska
landerna foreligger full frihet for lastbilstransporter utom i ifraga om s. k.
tredjelandstrafik annat &n om sirskilt tillstdnd erhallits hirfér. Antalet
sadana tillstand ar f. n. kvoterat genom sirskilda bilaterala verenskommel-
ser mellan Sverige, Norge och Danmark.

For samtliga nordiska lander giller att deras landsvigstrafikférbindelser
regleras genom bilaterala avtal med andra ldnder i Europa, Nordafrika och
Mellersta Ostern. I de flesta sidana avtal regleras trafiken, liksom i
motsvarande svenska, genom féreskrifter om tillstdnd och kvoter. Dessa
omférhandlas som regel varje &r. I internationella organisationer och
bilateralt dér s& varit mojligt, t.ex. tillsammans med England och
Nederldnderna, har de nordiska linderna verkat for en fri internationell
lastbilstrafik i parallellitet med principerna om havets och luftens frihet. I
frdga om tredjelandstrafik har dock begrinsningar inforts av Norge och
Finland gentemot andra lander, liksom Sverige gjort.
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3.4 Transportpolitiken inom EG

Enligt artikel 74 i Romférdraget skall traktatens malsattning inom transport-
omradet forverkligas genom inférandet av en gemensam transportpolitik. S&
har dock dnnu inte skett. Det existerar emellertid manga beslut, direktiv,
férordningar och rekommendationer betriffande olika delfrdgor inom
transportsektorn. Dessa kan alltsd sdgas ha fatt karaktaren av ett slags minsta
gemensam namnare for de tio EG-ldnderna. Det dr emellertid att observera
att detta alls inte innebédr att man kan tala om att nagon gemensam
transportpolitisk grund lagts for EG-samarbetet pa detta omrade. Kommis-
sionen har vid flera olika tillfallen framlagt forslag till sdvil beslut om en mera
genomgripande allmén transportpolitisk samordning som beslut om samord-
ning pa olika delomraden, t. ex. pé jarnvdgsomradet, betriffande inre
vattenvégar eller i frdga om landsvéagstrafiken. Ministerradet har dock hittills
inte kunnat samla sig till nagra overgripande beslut i sddan riktning.

Under de senaste aren har emellertid missnojet vuxit alltmer med bristen
pa en gemensam transportpolitik for EG. Sarskilt dr det EG-parlamentet
som reagerat. Detta har kommit till praktiskt uttryck genom att parlamentet
stamt radet infér domstolen for bristande uppfyllelse av Romtraktatens ovan
citerade bestimmelse. Domstolen har nyligen forklarat sig kompetent att ta
upp denna stdmning till provning. En annan viktig héndelse ér att fér forsta
gangen transportfragorna omnidmndes som ett betydelsefullt imne i slutkom-
munikén fran det s. k. hégnivamotet mellan EG:s regeringschefer i Stuttgart
ijuni 1983. Det ar ocksa att observera att kommissionen varen 1983 framlagt
ett nytt memorandum med férslag till en gemensam transportpolitik pa
landtransportomradet for EG och dven i en tidtabell angivit hur detta skall
ske genom ett antal beslut frdn radets sida de ndrmaste aren pa olika
delomraden inom transportvdsendet. Motsvarande policydokument véntas
inom kort betraffande sjofarten och luftfarten.

Sammantagetinnebir dessa handelser att ministerradet under de narmaste
aren kan komma att fatta beslut i flera viktiga fragor dir forslag sedan ldnge
funnits fran kommissionen men dér inget avgérande tréffats hittills. Exempel
pé sadana fragor kan vara bidrag till infrastrukturinvesteringar i medlems-
linderna och eventuellt till vissa tredje ldnder, inférande av gemensamma
regler som Okar jarnvigarnas konkurrensférmaga, inférande av gemensam-
ma métt och vikter for lastbilar samt regler for att minska dverkapaciteten
inom flodsjofarten. Ett 50-tal forslag finns framlagda frdn kommissionen.
Négra av dessa giller dven den internationella sj6- och luftfartspolitiken.

Orsaken till att ndgon gemensam transportpolitik inte inférts inom EG
hdnger naturligtvis samman med de stora geografiska, nirings- och
befolkningsmassiga och ekonomiska skillnaderna linder emellan, vartill
naturligtvis kommer historiska och etniska skiljaktigheter. De centraleuro-
peiska medlemmarna har i huvudsak fort en politik som siktat till att skydda
jarnvégstrafiken gentemot lastbilstrafiken medan de mer perifera linderna
sokt befrimja anvandningen av detta transportmedel. De centralt beligna
linderna anser sig drabbade av en av de andra linderna férorsakad onédigt
stor transittrafik pa landsvdg som lika gdrna kunde g pd jirnvdg. De
transiterande ldnderna anser inte att de centraleuropeiska jarnvigarna ger
den transportkvalitet som erfordras — indirekt hindras dédrigenom dessa



32

Transport- och trafikpolitisk bakgrund SOU 1984:17

landers export savil till varandra som till de centralt beldgna ldnderna.
Underskotten for jarnvagarna i lander som Tyskland, Frankrike och Italien
fortsitter emellertid att vdxa och borjar bli en vésentlig statsfinansiell
belastning fér dem. I vissa ldnder utgér ocksa overkapaciteten inom kanal-
och flodsjofarten ett svarbemaéstrat ekonomiskt och socialt problem.

Pa grund av den transportpolitiska splittringen mellan medlemsldnderna
har de inte kunnat fora nagon gemensam transportpolitik gentemot andra
linder. Salunda regleras EG-lindernas forbindelser pa transportomradet
savil sinsemellan som i forhallande till tredje ldnder i stor utstrdckning
genom bilaterala avtal. Flera EG-linder har ocksad ingétt bilaterala
sjofartsavtal med tredje lainder. Kommissionen har framlagt forslag att den
skulle fa en koordinerande roll betraffande alla dessa bilaterala férbindelser.
Ingen medlemsstat har dock hittills ansett sig vilja stodja forslag i den
riktningen. Detta medfér att Sveriges forbindelser med EG-linderna pa
luftfarts- och végtransportomradet regleras genom bilaterala verenskom-
melser. Vigtransportavtalen &r for svensk del av liberal karaktir med nagra
linder medan i flera lander krav pa tillstand och kvoter giller. Sjofartspo-
litiskt samverkar Sverige med EG-ldnderna inom den s. k. B-gruppen inom
UNCTAD och genom ratifikationsforbehéllet till den s. k. linjekoden, som
nyligen trddde i kraft, har ocksé var gemenskap med EG-ldnderna pa detta
omrade markerats.

Som ovan sagts finns ett flertal EG-direktiv m. m. pa olika delomréaden.
Kommissionen och medlemsldnderna har pa senare ar ansett det 6nskvart att
de genom dessa direktiv gemensamt gillande reglerna for EG-ldnderna
utstriackes att gilla vissa andra ldnder, framst da de nodvéindiga transitldn-
derna Schweiz, Osterrike och Jugoslavien men dven de nordiska. Kommis-
sionen har darfor tagit initiativ till flera férhandlingar till vilka bl. a. Sverige
inbjudits. I ett fall har en Overenskommelse tritt i kraft (om tillfillig
busstrafik) och forhandlingar har inletts om ett avtal om kombinerad
landsvdgs- och jdrnvégstrafik. Flera sddana initiativ kan véntas frén
kommissionens sida.

Foretradare fér kommissionen och svenska utrikes- och kommunikations-
departementen triffas regelbundet tva ganger om aret for att diskutera
gemensamma fragor inom sjo-, luft- och landtransportomréadena.

3.5 USA: s transportpolitik

Den amerikanska sjofartspolitiken kan sigas karaktdriseras av att konkur-
rensaspekter har fatt betydligt storre genomslagskraft dn vad som ér fallet i
t. ex. de europeiska nationernas sjofartspolitik. Detta illustreras bl.a. av att
“stingda” linjekonferenser dr forbjudna att operera pa USA, endast s. k.
oppna konferenser &r tillaitna. Men édven olika typer av 0verenskommelser
inom ramen for en 6ppen konferens krdver immunitetsskydd fran konkur-
renslagstiftningen. Erhallen immunitet garanterar emellertid inte att annan
myndighet 4n den som garanterat immuniteten kan ifrdgasitta densamma.
Detta, tillsammans med att ansvaret for sjofartsfragorna i USA ligger pa ett
flertal instanser, har medfort att de rederier som driver linjetrafik pd USA
standigt har agerat under en viss osdkerhet.
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Den nuvarande amerikanska lagstiftning som reglerar linjesjéfartsomra-
det harstammar i princip fran borjan av 1900-talet. Férs6k har under senare ar
pagatt i den amerikanska kongressen att reformera denna lagstiftning. For
ndrvarande ligger antagna lagforslag i detta avseende i sdvil senaten som
representanthuset. Under ar 1984 avses forslagen forhandlas fram till en
slutgiltig lag. De viktigaste forandringarna i lagférslagen omfattar konkur-
rensbegransningsomradet och godkénnelseproceduren for olika typer av
avtal inom linjesjofarten. Aven om man fran amerikansk sida i dessa
avseenden inte torde ga sa langt som fran bl. a. europeisk sida ansetts vara
onskvirt, torde man dock kunna pasta att den under lang tid framférda
kritiken mot den amerikanska lagstiftningen pa sjofartsomréadet i viss mén
har beaktats i de nu foreliggande lagforslagen.

USA har klart deklarerat att man inte avser att ansluta sig till UNCTAD:s
linjekonferenskod. I ett tidigare skede har ocksd USA forsokt forméa de
vdsteuropeiska ldnderna samt Japan att avsta fran en sddan anslutning. Detta
kan sdgas vara upptakten till de sjofartsdiskussioner som nu pagar mellan
dessa parter och som nidrmare redogores for i kapitel 5. T och med att USA
valt att sta utanfor koden har istillet kravet véxt fran vissa u-ldnder att sluta
bilaterala avtal med USA. Kraven fran u-landernas sida innefattar i detta
sammanhang krav pa lastuppdelning, vilket fran rent principiella utgéngs-
punkter dr svart for USA att argumentera mot, da man sjélvt har en regim
som innebdr att skeppningar av s k. government cargo dr férbehéallna
amerikanska eller handelspartners fartyg. Det dr dock samtidigt den
amerikanska administrationens stravan att i sa stor utstrackning som mojligt
motsta lastuppdelningsavtal.

Pa bulksjofartens omrade kan USA sigas fora samma politik som vriga
OECD-ldnder, ndmligen en politik som innebar fri konkurrens pA kommer-
siella villkor. Dock bér i detta sammanhang namnas att lagférslag har vickts i
kongressen i syfte att pa olika sitt infora lastpreferenser for amerikanska
fartyg.

USA inférde ar 1979 en ny luftfartspolitik. Denna politik bendmnd
“deregulation” eller open skies” sag fran bérjan ut att kunna stilla hela
vérldsluftfarten inf6r en liberaliserande omstopning. Grundtemat i USA:s
nya luftfartspolitik var att lata konkurrensen primirt styras av de fria
marknadskrafterna genom att undanréja de protektionistiska regleringar-
na.

Vad som frdn USA:s sida efterstrivades var fri prissittning, fritt
marknadstilltrdde, undanr6jande av restriktioner betriffande kapacitet,
frekvenser och trafikrattigheter samt fri charter.

Motiven bakom den nya luftfartspolitiken angavs vara att skapa en till
konsumentintressena béttre anpassad luftfart, men dven de amerikanska
flygbolagens — inte minst charterbolagens — vikande andel av virldsluftfarten
torde ha spelat in. Hérvid forutsitts att de stora amerikanska bolagen torde
ha férutsattningar och mojligheter att dra det ldngsta stréet i en liberaliserad
luftfart.

Atskilliga linder, dven betydande luftfartsnationer i framfér allt Europa,
Mellersta och Fjarran Ostern, har sedan ar 1979 i nya eller kompletterande
avtal med USA bundit sig i en Omsesidig liberalisering av varierande
omfattning men som regel dock inte fullt pa linje med USA-politikens
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extrema malséttning.

USA stéri princip alltjdmt fast vid sin nya luftfartspolitik, men rent faktiskt
kan numera konstateras en klart mindre dogmatisk och istdllet mer
pragmatisk instéllning. Detta 4r en foljd av den inhemska kritik som den
sedan ar 1979 inférda politiken har moétt frén bl. a. kongressen. Kritikerna
har hivdat att de amerikanska luftfartsforhandlarnai alltfor stor utstrackning
har varit beredda till substantiella eftergifter mot att motparten har
accepterat filosofin i den amerikanska luftfartspolitiken.

Ett av de mer framtridande resultaten av USA:s offensiv pa detta omrdde
ar den nya prisregim for flygtrafiken USA-Europa som nu forsdksvis avlost
en tidigare prisregim med tdmligen lasta och for alla bolag normerande
pristyper, priser och prisvillkor. Genom den nya prisregimen har bl a. inforts
ett zonsystem for olika pristyper med utrymme for fri prissdttning inom ett
for varje zon faststéllt tak och golv. Aven om regimen f.n. 4 av
forsokskaraktdar, kan den formodas komma att bestd om dn med vissa
modifikationer.

For skandinavisk del har USA:s luftfartspolitik gett upphov till en serie
forhandlingar sedan borjan av ar 1980. Férhandlingarna har gillt i stort sett
hela luftfartsomradet men haft tonvikten pa pris- och chartersidan. Aven om
en del resultat har uppnétts i férhandlingarna, bl. a. genom att Skandinavien
deltari den prisregim som f. n. giller 6ver Nordatlanten, aterstar fortfarande
olosta problem i luftfartsférbindelserna med USA.

3.6 Transportpolitiken inom Osteuropa

For Sovjets del ir jirnvidgarna ett utomordentligt viktigt transportmedel.
Detsamma giller sjofarten pa de inre vattenvigarna. Aven flyget spelar en
stor roll och under senare ar har dven en betydande handelsflotta skapats for
internationell trafik. Végtransporterna har tidigare spelat en underordnad
roll utom fér lokal trafik. Aven i detta avseende har emellertid en fordndring
skett under senare &r och en inte obetydlig internationell lastbilstrafik
bedrivs till Europa.

For 6vriga Ostlinder i Europa betyder ocksa jarnvdgen mycket som
transportmedel liksom — i den mén storre vattenvégar finns — flodsjofarten.
Lastbilstrafiken har utvecklats mycket under senare ar och flera linder
bedriver genom statliga lastbilsforetag omfattande trafik till andra ldander.

Nagon gemensam transportpolitik kan inte sdgas foreligga for dessa ldnder
dven om en gemensam grund finns genom den likartade synen pé jarnvégens
roll i transportférsorjningen. En himmande roll darvidlag 4r dock den olika
sparviddeni Sovjet och de andra linderna. Genom Comeconsamarbetet sker
en viss samordning av transportverksamheten. Nagon gemensam politik fors
inte gentemot andra ldnder. Sverige liksom de flesta andra lander har darfor
reglerat sina luft- och vigtransportférbindelser med Ostlinderna genom
bilaterala avtal av samma slag som de som galler for vistldnderna. Sverige
har som tidigare ndmnts ingatt ett bilateralt sjofartsavtal med Sovjetunio-
nen.

Genom linder som Polen, Tjeckoslovakien och Ungern gar en betydande
transiterande vigtrafik till Mellersta Ostern. Genom tredjelandstrafik
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erbjuds ofta billiga transporter till det sistndmnda omradet. Sverige liksom
andra ldnder har kvoterat antalet sddana transporter. Forhandlingar f6rs som
regel arligen om antalet vagtransporttillstand saval i bilateral trafik som i
tredjelandstrafik.

Oststaterna 4r medlemmar i flera internationella organisationer. P2
landtransportomradet har man anslutit sig till flertalet av de konventioner
som utarbetats inom FN:s ekonomiska kommission for Europa (ECE) i
Geneve och i vars arbete man deltar aktivt. Man dr ocksd medlem av de
internationella jarnvagsfordragen liksom i ICAO och IMO.

3.7 Transportpolitiken bland u-linderna

Négon gemensam transportpolitik bland u-linderna finns givetvis inte.
Geografiska, ekonomiska, kulturella, etniska och historiska skiljaktigheter
gor sjdlvklart en gemensam sédan politik omdjlig. Trots detta har emellertid
denna grupp lander genom samlat upptrddande kunnat paverka i-landernas
instdllning i atminstone vissa transportpolitiska frdgor. Det mest i6gonfal-
lande exemplet dr den s. k. uppférandekoden for linjekonferenser som
u-ldnderna (den s. k. 77-gruppen) drev igenom inom UNCTAD f6r omkring
tio ar sedan och som helt nyligen tradde i kraft. Sjofartsfragorna har helt
naturligt statt i centrum for u-lindernas uppmérksamhet. Nya forslag pa det
sjofartspolitiska omradet har framlagts av dessa ldnder betréffande t. ex.
reglering av bulksjofarten. Atgirder pi det multilaterala omradet har
emellertid kompletterats med ett stort antal bilaterala sjofartsavtal mellan
u-, NIC- och i-lander. I ménga fall gar dessa langre &n UNCTAD-koden och
foreskriver hélftendelning av all sjotrafik mellan de bada avtalsslutande
staterna. Foljden av dessa aktiviteter &r att crosstrading blivit allt svarare att
utféra for utomstdende ldnder som t. ex. Sverige och i den vixande
internhandeln mellan tredje virldens ldnder finns dérfér inte mycket
utrymme for svensk sjofart av traditionellt slag.

Aven pa luftfartsomradet kiannetecknas u-landspolitiken av stark nationa-
lism och skydd for det egna luftfartsféretaget. U-ldnderna &r som regel
anslutna till den civila luftfartsorganisationen ICAO varigenom alla tekniska
foreskrifter for civilflyget &ven kommer att gilla i dessa ldnder. Omfattning-
en av trafiken reglers emellertid av en stor mangd bilaterala luftfarsavtal.
Dessa avtal dr som regel mycket restriktiva och ldnder med flygforetag som
t. ex. SAS med liten egen trafik hemifrén till dessa lander har darfor fatt se
sin trafik inskrankas allt mer, vilket till slut lett till linjenedlaggningar.

Betriffande landtransporterna giller som regel att infrastrukturen &r
daligt utbyggd och dar jarnvigslinjer eller vigar faktiskt finns dessa byggts
mer for utforsel av vissa ravaror eller strategisk kontroll 4n for landets egna
behov. Inom alla u-lander utgér emellertid transportinfrastrukturen priori-
terat omrade for utbyggnad och Viérldsbanken och UNDP har lamnat mycket
hjalp fér dessa andamal. Denna hjilp, kompletterad i bland av bilaterala
insatser, t. ex. fran i Sverige SIDA, tacker emellertid blott en ringa del av de
enorma behoven. For manga u-ldnder galler ocksa att de saknar tillgang till
egen kust och de dr déarfor beroende av transitréttigheter genom grannlén-
derna. Genom den dven i Afrika, Sydamerika och Asien vdxande interna-
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tionella lastbilstrafiken ar en utveckling pa gang mot bilaterala landsvags-
transportavtal sa som tidigare skett i Europa. I frdga om jdrnvégarna giller
att dessa forekommer mycket sporadiskt. Vissa ldnder har ett bra jarnvigs-
néit, t. ex. Indien, andra saknar helt. De har olika teknisk standard och
mdjligheterna till rationell ekonomisk drift dr ofta begrdansad. Pa samma satt
giller att i méanga u-lander finns valutbyggda hamnar med t. ex. goda
lagringsutrymmen och mdjligheter till ro-ro-anlop medan det finns andra
lander dar hamnvisendet 4r mycket eftersatt. Ett gemensamt problem ér f.n.
att underhéllet av tidigare gjorda investeringar eftersatts i manga lander. For
10-15 ar sedan nybyggda végar och jarnvégar dr darfor ofta inte i trafikabelt
skick. P4 samma sitt dr den rullande materielen ofta obrukbar genom brist pa
reservdelar. Situationen har ytterligare forvérrats av brist pa hardvaluta —
bensin och diesel kan dérfor inte langre importeras.

3.8 Internationella organisationer

En redogorelse for de internationella organisationer, som helt eller delvis
arbetar med transport- och kommunikationsfragor, lamnas i bilaga I.
Organisationerna har tillkommit vid olika tidpunkter och for olika andamal.
Mandaten for verksamheten har darfor kommit att delvis sammanfalla. I
manga fall blir det darfor vissa Gverlappningar och dubbelarbete i dessa
organisationer.

Flera av dem har som huvudsaklig uppgift att bedriva samarbete inom
handel, ekonomi eller industri. Till denna grupp hér UNCTAD, GATT,
ECE och OECD samt vissa med dem samarbetande eller underordnade
organ sasom utvecklingsinstitutioner, banker eller fonder, t. ex. Vérldsban-
ken, UNDP och IDA. Gemensamt for dessa organisationer &r att de primért
har andra syften @n att framja transportutveckling, men att de mer och mer
kommit att glida in pé transport- och kommunikationsfragor. Detta beror pa
en Okad insikt i att ekonomisk utveckling dr ndra beroende av savil en vél
utbyggd transport- och kommunikationsinfrastruktur som ett smidigt och vil
fungerande transportsystem liksom ett bra telenat.

Bland sérskilt viktiga fragor som dessa organisationer f. n. sysslar med och
som beror transporter och kommunikationer kan hir ndmnas for
UNCTAD: s del arbetet med sjofartsfragor sasom koden, bekvamlighetsre-
gistrering, bulkfarten samt facilitationarbetet, som mer utforligt redovisas pa
annat stélle i utredningen; for GATT: s del arbetet med handeln med tjdnster
(trade in services) inom vilket transportfragorna anses falla; for ECE: s del
harmonisering av fordonstekniska normer, olika transportkonventioner och
utstrickt samarbete till Mellersta Ostern och Nordafrika i transportfragor
samt facilitationfragor; f6r OECD: s del sjofartsfragorna, vagforskningspro-
grammet, samarbetet med ECMT samt arbetet pa informations- och
teleteknologiomradena. I fraga om Virldsbanken och andra fonder och
utvecklingsbanker giller att avsevarda summor i dag anslas at transport- och
kommunikationsprojekt i u-linder for att darigenom undanrdja flaskhalser
och for att befraimja allman ekonomisk utveckling.

Vissa organisationers verksamhet ber6r flera olika transportmedel. Sa ar
fallet med ECMT och ECE: s transportenhet. ECMT ér en systerorganisa-
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tion till OECD medan i ECE édven ingar Oststaterna. Det ar ofrdnkomligt att
visst dubbelarbete uppstdr mellan dessa organisationer. Forhallandet
kompliceras ytterligare av att tio ECMT-lander ingdr i EG med ytterligare
dubbelarbete som foljd. Mellan sekretariaten finns dock ett samarbete som
syftar till att undvika mer flagranta fall av dverlappningar, men sjélvfallet gr
detta inte alltid att undvika pa grund av de olika medlemskretsarna i de tre
organisationerna. For ECMT: s del finns dessutom vissa gréansdragningspro-
blem gentemot OECD. Det viktigaste for ECMT: s del ar dock att de tio
EG-medlemmarna har ett s dominerande inflytande pa verksamheten. Vad
dessa beslutat om i Bryssel blir helt styrande for ECMT: s verksamhet.
Forhallandet kommer att ytterligare accentueras om Spanien och Portugal
blir medlemmar i EG.

Inom ECE har utarbetats ett flertal viktiga konventioner som reglerar den
internationella trafiken. Arbetet hirmed fortsatter. Kommittén utger t. ex.
dven normer for motorfordons tekniska utrustning inkl. avgasregler.
Organisationen bedriver ocksa i samverkan med UNCTAD arbete inom
facilitationomradet. Detta arbete vixer i betydelse. ECE dr ett av de fa
transportfora dir bade dst- och vistlinder gemensamt triffas. De politiska
ost/vist-frigorna har dock haft mycket liten inverkan pd arbetet med
transportfragor. ECE samarbetar ocksa alltmer med systerorganisationerna i
Mellersta Ostern och Afrika. Detta dr virdefullt eftersom utvecklingen
pekar alltmer mot en intensifierad trafik i olika former mellan Europa och
linderna i nu nimnda omréaden. Internationella transportkonventioner bor
givetvis gilla i storsta mojliga utstrackning globalt — ECE-arbetet ger
mojligheter till detta. Facilitationarbetet och informationsoverféring av data
ar mycket betydelsefulla omréden dir internationell standardisering méste
komma till stand.

Ménga statliga internationella organisationer 4r emellertid inriktade
enbart pa ett visst transportslag, sdsom ICAO for civilflyget, IMO for
sjofarten, UIC for jarnvigen. Inom flera av dessa organisationer pagér ett
mycket specialiserat tekniskt arbete av stor betydelse for exempelvis
sikerheten i luften och till sjoss och for utvecklingen av jarnvégs- och
landsvigstrafiken. Harmonisering efterstrivas av olika nationella regler for
att mojliggora transporter t. ex. av farligt gods med flera olika transportme-
del. Konventioner utarbetas betréffande juridiska och administrativa fragor i
manga olika dmnen av stor praktisk betydelse for att internationella
transporter skall kunna utféras. Samantaget utfor dessa organisationer ett
ytterst vardefullt arbete i vilket Sverige vanligtvis deltar pa ett aktivt sétt.

Néagon virldsvid mellanstatlig organisation for végtransporter finns ej.
Inom Europa fyller dock ECE: s underkommitté for vagtransporteri Genéve
i viss min en sddan funktion. Inom underkommittén har utarbetats
huvuddelen av de konventioner som idag reglerar den internationella
vigtrafiken. Det pagir som f6ljd harav ett stindigt uppféljnings- och
dversynsarbete av detta regelkomplex inom denna kommittés ram.

Som omnimns i bilaga 1 verkar ocksd ménga privata organisationer pé
transportomradet. De flesta ér specialiserade for olika transportmedel, men
en organisation som t. ex. Internationella handelskammaren, som har sin
inriktning p allmdnna handels- och néringslivsfragor, utfér 4nda ett mycket
betydelsefullt arbete inom transportomréadet. De flesta organisationerna &r
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emellertid att uppfatta som internationella branschorganisationer, IRU for
yrkestransportérerna, FIATA for speditorerna, ITF f6r de transportanstill-
da etc. De flesta av dem ér godkéinda som s. k. NGO: s (nongovernmental
organizations) hos FN och deltar darfér regelmassigt i FN-organens arbete
eller bereds tillfélle yttra sig i andra organisationer, t. ex. ECMT. Detta ar
véirdefullt eftersom darigenom O6kad kunskap erhalls hos de statliga
organisationerna om det praktiska livets krav och de privata organisationer-
na dirigenom kan paverka utformningen t. ex. av rekommendationer eller
konventioner.
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4 Sveriges utrikeshandel

Den svenska handelspolitiken bygger pd frihandel och en strévan till
internationell arbetsfordelning. Varje lands forutsattningar kommer ddrmed
att bist utnyttjas i riktning mot en gynnsam utveckling. Den svenska
politiken har i forsta hand syftat till att ingd multilaterala dverenskommelser
av typen GATT och p4 att inom denna ram tillvarata nationella intressen.
Sverige anslot sig 1950 till GATT med dess regler for tullar, succesiva
tullreduktioner och allmint — men inte undantagslost — forbud mot
kvantitativa restriktioner. Sverige var 1960 med och bildade EFTA och
senare under 1970-talet ingick EFTA-ldnderna frihandelsavtal med EG.
Under 1960- och 70-talen har en omfattande frihandel kommit till stdnd i
friga om industrivaror. Fr. 0. m. 1984 iir alla tullar avvecklade mellan EFTA-
och EG-linderna. Mindre &n 10 % av var industrivaruimport ar dé belagd
med tull. Den genomsnittliga tullsatsen ar 5 %. Kvantitativa regleringar
féorekommer pa mindre dn 2 % av importen.

4.1 Internationell 6versikt

Under 1970-talet vixte virldshandeln i volym riknat med i genomsnitt 5,7 %
per ar jamfort med 8 % under 1960- talet. Virdet uppgick 1980 till ndra 2 000
miljarder dollar. Under de senaste aren har utvecklingen av virldshandeln
emellertid stagnerat. Orsaken till stagnationen under den senare delen av
1970-talet kan friamst s6kas i oron pa oljemarknaden. De dkande oljepriser-
na har starkt paverkat flertalet vistekonomier. Negativa handelsbalanser,
hog arbetsloshet och kriser i betalningssystemet har medfort budgetunder-
skott, vixelkursrorelser, inflation, hograntepolitik m.m. Virldsproduktio-
nen tillvixer i langsammare takt 4n tidigare och olika atgarder har vidtagits i
ménga linder for att minska importberoendet. Den s.k. tredje vérldens
skuldborda har 6kat snabbt. Aven statshandelslinderna brottas med svéra
ekonomiska problem.

Till bilden hér att tillvixten av virldshandeln under 1960-talet kom att bli
sirskilt snabb till foljd av vissa forhéllanden som d& foreldg, bl.a.
eliminerandet av tullar och andra handelshinder genom tillkomsten av EG,
EFTA, multilaterala avtal samt en teknikutveckling som méjliggjorde en
snabb sinkning av transportkostnaderna. Under slutet av 1970-talet och i
borjan av 1980-talet har protektionistiska inslag blivit vanligare. De
stagnerande ekonomierna i véstvérlden inger farhagor for den framtida
utvecklingen inom den internationella handeln.
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4.2 Utrikeshandelns varuférdelning

Den svenska utrikeshandeln med varor visade under 1982 ett underskott i
handelsbalansen pa nirmare 6 miljarder kronor. Utvecklingen under 1983
har varit gynnsam och handelsbalansen visade for 1983 ett Gverskott pa
storleksordningen 11 miljarder kronor.

Den svenska exporten omfattade 1982 ca 44 milj. ton och den represen-
terade ett vdrde pé 168 miljarder kronor. Den bestod till drygt 80 % av
bearbetade varor och mer 4n hilften av dessa kommer fran verkstadsindu-
strin. De viktigaste verkstadsprodukterna dr motorfordon, maskiner for
olika industrier och materialhanteringsutrustning. Andra viktiga varor fran
verkstadsindustrin ar telekommunikationsutrustning, metallmanufaktur och

Tabell 4.1 Exportens varufordelning

1975 1980 1982

milj. kr. %  milj.kr. %  milj.kr. %

Livsmedel 1 806 2.5 2 696 2.1 4 346 2,6
Ravaror, brinslen 12 528 17,4 21717 16,6 27091 16,1
dérav travaror 2 950 4,1 5 680 43 7 038 42
massa 5526 Tl 6074 4,6 6 442 3,8
jarnmalm 1681 2,3 1606 159 1540 0,9
Kemiska produkter 3236 4,5 6990 543 9 684 5,8
Verkstadsprodukter 19 356 26,9 34221 26,1 43759 26,1
Transportmedel 11 875 16,5 17841 13,6 26764 15,9
Ovriga bearbetade och
fardiga varor 23211 32247 53700 363 561331 335
dérav papper 6130 8,5 12 746 9,7 16143 9,6
jarn och stal 5581 7,8 9 641 7,4 10 865 6,5
Totalt 72012 131 002 167 975
Killa: SCB

Tabell 4.2 Importens varufordelning

1975 1980 1982

milj. kr. % milj. kr. % milj. kr. %

Livsmedel 5582 75 9525 6,7 11 430 6,6
Révaror, brinslen 16 746 223 40610 28,7 49 831 28,7
dérav raolja 11797 15,8 32697 23,1 40117 23,1
Kemiska produkter 5925 7,9 11438 8,1 15344 8,8
Hel- och halvfabrikat 46 612 62,3 80068 56,5 96920 55,9
ddrav verkstads-
produkter 16 406 21,9 28410 20,0 35592 20,5

dérav transportmedel 7 062 9,4 9 624 6,8 12 605 1.3

Totalt 74 865 141 641 173 525

Killa: SCB
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utrustning for eldistribution. Papper, massa, jirn och stal dr andra stora
svenska exportvaror. Allmént sett har varuférdelningen varit relativt stabil
sedan mitten av 1970-talet. Kemiska produkter har dock okat i betydelse
under hela 1970- talet och svarar nu for drygt 5 % av den svenska exporten.
Réavaror har dédremot forlorat i betydelse och utgdr drygt 16 % av
exporten.

Den svenska importen omfattade 1982 niarmare 47 milj. ton och uppgick
till 174 miljarder kronor. Oljeprodukter och andra typer av ravaror svarade
for ca 30 % av vardet pa importen medan hel- och halvfabrikat av olika slag
svarar for mer én 60 %. I den senare gruppen intar verkstadsprodukter och
transportmedel en betydande plats.

4.3 Utrikeshandelns ldnderférdelning

Industrildnderna ar det viktigaste avsittningsomradet for svenska exportfo-
retag. Aven bland industrilinderna ar exporten koncentrerad till ett fatal
linder. Vdra sex storsta exportmarknader - Norge, Visttyskland, Stor-
britannien, ‘Danmark, USA och Finland — koéper mer dn hilften av var
samlade export. Mer én tva tredjedelar av var export gér till vésteuropeiska
linder och exporten till EG-lander utgér ndrmare hilften av vér export.
Industrilinderna har dock minskat nigot i betydelse under senare Ar.

Tabell 4.3 Import och export fordelade pad omriden ar 1982

Import Export
milj. kr. % milj. kr. %
Industrildnder 142 459 82,1 136 985 81,6
EG-lander 87 819 50,6 78 231 46,6
EFTA-lander 29 094 16,8 35 389 2151
Ovriga Visteuropa 2 260 152 3 983 2.2
USA 14 621 8,4 11 940 74|
Canada 1148 0,7 1820 1,1
Japan 6 399 357 2 070 1,3
Ovriga i-lander? 18117 0,7 3407 2.1
Stq_tshandelsléinder 10 336 6,0 5 675 34
Osteuropa 9 784 5,6 5131 331
Kina m. fl. 552 0,3 544 0,3
NIC-linder® 5828 33 6299 337
OPEC-l4ander¢ 11 056 6,4 12 031 72
U-lander 3 846 22 6 985 4,1
Totalt 173'525 167 975

“Israel, Australien, Nya Zeeland och Sydafrika

b Singapore, Mexico, Argentina, Brasilien, Hongkong, Sydkorea, Taiwan, Malaysia
och Thailand

€ Qatar, Forenade Arabemiraten (Abu Dhabi m. fl.), Saudiarabien, Kuwait, Irak,
Iran, Indonesien, Venezuela, Ecuador, Libyen, Algeriet, Nigeria och Gabon
Kailla: SCB
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Exporten till framfor allt de oljeproducerande linderna (OPEC) har 6kat i
betydelse. 1970 gick ca 1,5% av Sveriges export till OPEC medan
motsvarande siffra 1982 var drygt 7 %. Exporten till de s. k. NIC-ldnderna
(Newly Industrialized Countries) har 6kat och star 1982 for ca 3,3 %.
Statshandelslandernas andel av den svenska exporten har minskat nagot och
4r nu nere i 3,4 %.

Vara viktigaste exportlander ar i regel ocksé vara storsta leverantorslan-
der. De ovan ndmnda sex vistlinderna svarar t. ex. for drygt 56 % av var
import. Tva tredjedelar avimporten kommer fran vésteuropeiska lander och
drygt halften fran EG-ldnderna. Dérutover sker naturligtvis en betydande
import fran vissa oljeproducerande lander samt fran Japan, Hongkong,
Brasilien, Canada, Sydkorea och Taiwan.

Visteuropa ér sdledes den klart storsta marknaden for svenska importdrer
och exportorer. Den geografiska narheten, likheter i industriell struktur och
affarsseder ar givetvis grunden for dess betydelse i svensk utrikeshandel.
Aven om Visteuropa kommer att forbli det viktigaste avséttningsomradet
for svensk exportindustri under 1980-talet kommer sannolikt inte handeln att
expanderaisamma takt som tidigare. Flertalet vasteuropeiska ldnder brottas
med svara ekonomiska problem och det forsvarar de svenska exportan-
strdngningarna.

Aven de transoceana industrilinderna 4r viktiga marknader for svensk
utrikeshandel. De svarar for ca 10 % av den svenska exporten. USA ért. ex.
vart tredje storsta leverantorsland och var femte storsta exportmarknad.
Flertalet av dessa lidnder har i likhet med Viasteuropa drabbats hart av hog
inflation och arbetsloshet och tillvéxten ar lag.

Oljelanderna (OPEC) ér nu ett av de viktigare marknadsomréadena i
virlden genom sina stora exportinkomster och ambitiosa utvecklingsmal. Till
dessa linder riknas bl. a. Saudiarabien, Irak, Iran, Nigeria, Algeriet och
Libyen.

En annan lindergrupp som blir allt viktigare 4r de s. k. NIC-linderna.
Dessa ldnder préglas ocksa av snabb tillvixt och en 6kande levnadsstandard
baserad pa en exportorienterad industriutveckling. De utgér en stor
potential for svensk utrikeshandel. Nagra av de viktigaste NIC-ldnderna é&r
Singapore, Mexico, Argentina, Brasilien, Indonesien, Hongkong, Sydkorea
och Taiwan.

Andelen av den svenska exporten som avsitts i statshandelsldnderna har
minskat under senare ar och var 1982 nere under 4 %. Dessa linders
valutabrist och krav pad motkopsaffirer har forsvarat mojligheterna for
svenska foretag. Sverige har f. n. ett underskott i handelsutbytet med dessa
léander.

Exporten till Kina har minskat men fordndringarna i utrikeshandelspoli-
tiken och den enorma ekonomiska potential som Kina utgdr bor pa sikt
kunna leda till en betydligt stérre handel.

4.4 Handelns fordelning pa transportsitt

Transportradet gav under 1982 och 1983 ut rapporter (1982: 4, 1983: 3-5),
Transporter i Sverige, med statistik om transportmedlens utveckling och
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utnyitjande. I rapporterna redovisas savil en beskrivning 6ver den hit-
tillsvarande transportutvecklingen som en utblick framéat. Rapporterna avser
fraimst forhallandena inom landet men ocksa vissa uppgifter om de
gransoverskridande transporterna behandlas.

Den totala kvantiteten av exporterat och importerat gods har tredubblats
under de senaste 30 dren. Okningstakten var ganska jamn under 1950- och
60-talen medan stora fluktuationer kdnnetecknat 1970-talet.

Den totala importerade godsmangden har under 1970-talet pendlat kring
50 milj. ton per &r med en topp 1979 pa 55 milj. ton. 1982 var den 47 milj. ton.
Den totala exporterade godsméngden har varierat mellan 45 och 63 milj. ton
per &r och uppgick 1982 till 44 milj. ton, varav jirnmalmsexporten svarade
for ndrmare 13 milj. ton.

Sjofarten svarar for den dominerande delen av utrikestransporterna och
godsméngden har mer dn fordubblats under den senaste 30-arsperioden.
Sjofartens andel (exkl. farjetrafiken) av utrikestransporterna i ton minskade
dock under samma tidsperiod fran 75 % till 70 %.

Utrikestransporterna med lastbil har utvecklats mycket snabbt. Lastbils-
trafikens andel av utrikestransporterna har okat fran 0,5 % till 1l % sedan
1950. Sérskilt kraftig har 6kningen varit efter 1960 d&4 godsmingden har
tiodubblats. Lastbilstransporterna har en jamnare fordelning mellan in- och
uttransporter dn Ovriga transportmedel.

For bade sjofart och jarnvig giller att utrikestransporterna har 6kat under
1950- och 60-talen men att nivan sedan dess har legat relativt konstant.
Lastbilstrafiken ddremot har 6kat dven under 1970-talet, godsméngden har
fordubblats mellan aren 1970 och 1979.

Den utrikes flygtrafiken har utvecklats snabbt under 1950- och 60-talen
men har stagnerat under 1970-talet.

Firjesjofarten fungerar som broar mellan jarnvégs- och landsvigssyste-
men i Sverige och utlandet. Den vixte fram under 1950-talet. Den
forbittrade passagerartrafiken mojliggjorde ocksé att godstrafiken i dkad
utstrackning kunde ske med jdrnvdag och lastbil. Firjetrafiken har under
efterkrigstiden expanderat snabbare dn nigon annan del av den svenska
rederindringen. Ar 1950 transporterades ca 5,2 milj. passagerare via
firjelinjerna. Darefter skedde en kraftig 6kning som kulminerade under
forsta hélften av 1970-talet. Passagerarantalet ligger arligen nu pa 36 milj.
Iesor.

Numera driver svenska rederier nagot mindre 4n halften av den totala
farjetrafiken pa Sverige. Forsiljningen av obeskattade varor i firjornas
butiker och restauranger 4r en férutsittning for att rederierna skall kunna nd
nuvarande prisnivaer for godstransporter och personbefordran. Drygt 35 %
av den svenska farjendringens omséttning utgors av restaurangrorelse eller
forséljning av skattefria varor. Passagerarintékter svarar fér drygt 30 % och
godstrafiken for ndrmare 30 %.

Firjetrafiken mellan Sverige och utlandet omfattar f.n. helarsférbindelser
med sju ldnder. Omkring tva tredjedelar av férjetrafiken berdknas utgora
resor 6ver Oresund. Det ir en utprdglad kortdistanstrafik med hog turtédthet
och bra beldggning. Firjetrafiken mellan Sverige och Finland befordrar i
storleksordningen 6 milj. passagerare och har ocksi stor betydelse for
godstrafiken. Sverige-Visttyskland resp. Sverige- Osttyskland/Polen/Sovijet
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Tabell 4.4 Exporten fordelad pa transportsitt, 1982

Inkl. jadrnmalm Exkl. jarnmalm
milj. ton % milj. kr. % milj. ton % milj. kr. %
Fartyg 24771 56,2 73 878 45,0 22320 71,0 73518 45,2
Jarnvig 13 641 31,0 16 051 9,8 3456 11,0 14 874 Ol
pa férja 2754 6,2 11 639 12051 8,8 11 636 7,2
Ovrigt 10 887 24,7 4412 2,1 705 22 3238 2,0
Fordon 5626 12,8 65771 40,1 5626 17,9 65771 40,4
pa férja 3 886 8,8 54 652 33,3 3 886 12,4 54651 33,6
Ovrigt 1740 3,9 11 120 6,8 1740 5,5 11 120 6,8
Flyg 19 0,0 7 643 4,7 19 0,1 7 643 4,7
Post 0,0 854 0,5 2 0,0 854 0,5
Totalt 44 065 100,0 164 197 100,0 31423 100,0 162 660 100,0
Killa: SCB

representerar en langre farjetrafik med ca 1,5 resp. 0,5 milj. passagerare per
ar. Regelbundna farjeforbindelser finns vidare med Storbritannien, sommar-
tid dven med Holland.

Det kan i detta sammanhang vara av intresse att redovisa hur de varor som
exporteras fran och importeras till Sverige transporteras. Hérvid riknas det
transportmedel som for varorna 6ver landet granser. I SCB:s transportsta-
tistik redovisas dessutom var varorna passerade den svenska grénsen.
Statistiken utgar frdn den preliminéra statistiken 6ver utrikeshandeln med
varor, till vilken primdrmaterialet samlas in av tullverket.

Jarnvigens stora andel av exporten inkl. jairnmalm férklaras av malm-
transporterna mellan Kiruna och Narvik. I 6vrigt visas (tabell 4:4) att
sjofarten svarar for drygt tva tredjedelar av exportkvantiteterna och att
storre kvantiteter (exkl. jirnmalm) exporteras med bil 4n med jarnvég. Den
virdemassiga bilden 4r annorlunda. 45 % av exportvirdet transporteras pa
fartyg medan 40 % transporteras med bil. Jarnvigens andel ar drygt 9 % och
flygets knappt 5 %.

De olika transportsétten betyder naturligtvis olika beroende pa transport-
strickorna (tabell 4:5). Lastbilen betyder t. ex. mest i Nordentrafiken medan
jarnvigstransporterna i stor utstrackning gér till den europeiska kontinen-
ten.

Tabell 4.5 Export exkl. jirnmalm, 1982, fordelad pa linderomréden och transportsitt
(milj. ton)

Fartyg Jarnvag Fordon Flyg Totalt

Norden (Norge, Danmark och Finland) 5,8 ikl 3,5 0 10,4
EG-lander (exkl. Danmark) 10,5 1,8 1157 0 14,0
Ovriga Nord- och Mellaneuropa 0,7 0,5 0,2 0 1,4
Ovriga Sydeuropa 0,7 0,1 0,05 0 09
Ovriga virlden 45 0,1 0,1 0 4,7

Totalt 225 3,6 5,6 0 31,4

Killa: SCB
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Tabell 4.6 Importen fordelad pa transportsatt, 1982

Inkl. oljeprodukter Exkl. oljeprodukter
milj. ton % milj. kr. % milj. ton % milj. kr. %
Fartyg 39073 83,5 81230 46,8 14517 65,9 41259 31,0
Jarnvig 2. 573 5,4 16 286 9.4 2520 11,4 16 236 12;2
pa féarja 2045 4,4 15 298 8,8 2029 9,2 15248 11,5
ovrigt 491 1,1 988 0,6 491 2,2 988 0,7
Fordon 4945 10,6 65 056 37,5 4 894 2231 64 833 48,7
pa férja 3599 7,7 59203 34,1 3555 16,1 59003 443
ovrigt 1346 2,9 5852 3,4 1339 6,0 5830 4.4
Flyg 25 0,1 8 806 Sl 25 0,1 8 805 6,6
Flottning 173 0,4 64 0,0 173 0,8 64 0,0
Post 19 0,0 1953 il 19 0,1 1952 1)
Totalt 46771 100,0 173395 100,0 22148 100,0 133 149 100,0

Killa: SCB

Tabell 4.7 Import exkl. mineraloljor, 1982, fordelad pa linderomraden och transport-
sitt (milj. ton)

Fartyg Jarnvag Fordon Flyg Totalt

Norden (Norge, Danmark och Finland) 2,1 0,6 2.7 0 5,4
EG-ldnder (exkl. Danmark) 4.9 150 157 0 Tip!
Ovriga Nord- och Mellaneuropa 2,2 0,7 0,2 0 351
Ovriga Sydeuropa 0,5 0,1 0,1 0 0,7
Ovriga vérlden 4,9 0 0,2 0 5

Totalt 14,5 29 4,9 0 22,0
Killa: SCB

Den totala importkvantiteten, exkl. oljor, uppgick 1982 till 22 milj. ton.
Importen av oljor uppgick till ndrmare 25 milj. ton. Det dominerande
transportsittet for inforseln dr fartyg, som 1982 svarade for 66 % av den
totala importkvantiteten, exkl. oljor, och for 84 % om oljorna riknas in.

Av tabellerna 4:4 och 4:6 framgar hur dominerande jarnmalm respektive
oljeprodukter &r i den svenska utrikeshandeln. I transportradets tidigare
omnidmnda rapporter har en genomgang gjorts av transportslagens mark-
nadsandelar inom femton olika néringsgrenar (godsslag). Man visar darvid
pa det forhallandet att det mer hogvirdiga godset ofta transporteras med
fordon och flyg medan olika bulkvaror transporteras med framst fartyg men
dven med jarnvag.

Tabellerna 4:5 och 4:7 visar att godstrafiken mellan de nordiska ldnderna
ofta sker med bil. Fordonens betydelse avtar sedan naturligtvis med
avstandet. Jarnvégstransporter ar vanligast till och fran 6vriga Nord- och
Mellaneuropa. For fartygstransporter ar monstret inte lika klart. Flygfrakten
okar i betydelse pa storre transportavstand.

Transportsitt bestdms i den svenska statistiken av det transportmedel pa
vilket varorna ir lastade nidr de fors over den svenska gransen. Enligt
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internationella rekommendationer borde daremot transportsitt bestimmas
av det “understa” transportmedlet, dvs. ndr varor som har lastats pa
jarnvédgsvagnar och lastbilar i sin tur passerar gransen med fartyg skulle
transportsittet vara fartyg. Om detta senare betraktelsesatt tillimpas erhalls
att ca 95 % av den totala importkvantiteten och drygt 70 % av exportkvan-
titeten (inkl. jarnmalm) ar fartygstransporter. Dessa uppgifter dr dock for
Sveriges vidkommande tdmligen ointressanta da det finns landgréins endast
mot Norge och Finland.

4.5 Framtidsbedomningar

Den laga tillvaxten i varldsekonomin har i hog grad paverkat varldshandelns
utveckling. Industrilindernas import har under de senaste dren minskat
nagot, till stor del beroende pad den minskade oljehandeln. Exporten har
dock hallits uppe under motsvarande tid, frimst av efterfrigan fran
icke-industrilander. Bl. a. kunde OPEC- linderna dka sin import mycket
kraftigt efter prisokningarna pa olja 1979. Under 1982 mattades emellertid
industrildndernas export till sdvdl OPEC-landerna som statshandelsldnderna
och de icke-oljeproducerande u-linderna. Finansiella restriktioner har gjort
sig paminda. Oljepriserna har krupit nedat och inom OPEC diskuteras
produktionsneddragningar. Atskilliga statshandelslinder och u-linder har
mycket stora skuldbérdor. Ranteutgifterna pa deras utlandslan tar i ansprak
allt stérre del av exportintékterna. Flera av dessa ldnder befinner sig i en
situation dir deras kreditvdrdighet inte medger 6kad utlandsk skuldséttning.
Expansionen i flera s .k. NIC-lander kan ddarmed komma att atminstone
tillfalligtvis avstanna.

Den avmattning i den ekonomiska aktiviteten i varlden, som hir antyds,
kan inte forklaras med en konjunkturnedgang i en traditionell konjunktur-
cykel. Snarare orsakas nedgangen av rubbningar i handelns funktionssétt och
olika ldnders foérdndrade roll i vdrldsekonomin.

Med dessa strukturella fordndringar i varldsekonomin kan man knappast
under de ndrmaste aren rakna med nagon draghjalp for varldshandelsutveck-
lingen frén de icke- oljeproducerande u-linderna. Inte heller kan OPEC-
lindernas efterfrdgan véntas bli nagon betydande expansionsfaktor. Det-
samma géller ocksa industrildndernas export till statshandelsldnderna, som
minskat i volym flera ar.

En eventuell tillvaxt i varldshandeln under de nidrmaste aren maste hamta
sin framsta drivkraft frdn en konjunkturuppgang inom industrilinderna.
Forhoppningarna knyts i forsta hand till att den forbattrade ekonomini USA
kan generera en tillvixt i dess import. Den ekonomiska aktiviteten i
Visteuropa synes hosten 1983 inte vara pa nagon starkare uppgang. Positiva
tecken kan dock utldsas. Oljepriserna och den allménna inflationstakten &r
pa véag ned, likasa réinteldget. Valutaoron har stillats. Men arbetslosheten ar
fortfarande hog. Det skapar en politiskt labil situation.

De senare érens utveckling av varldsekonomin har inneburit svéra
pafrestningar pa det internationella frihandelssystemet. Ett vixande antal
handelskonflikter och protektionistiska inslag har utlosts i manga ldnder.
Likasa har s. k. motkopsaffarer blivit vanligare. For sma utrikeshandelsbe-
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roende linder som Sverige innebér en upplosning av frihandelssystemet ett
allvarligt hot. Men med en forbattrad ekonomisk aktivitet i vérlden ér det
sannolikt att de protektionistiska inslagen minskar igen.

Svensk export ir som framgatt av det tidigare mycket beroende av
utvecklingen i Viasteuropa och det kan ge anledning att dimpa forvéntning-
arna pa en gynnsam utveckling av vart handelsutbyte. Trots detta kan den
svenska utrikeshandeln under de ndrmaste aren vantas utvecklas nagorlunda
positivt i forhallande till den omvérldsbild som skisserats. Med realt
sjunkande oljepriser och en forbattrad konkurrenssituation for industrin
bl.a. genom vara senaste valutanedskrivningar, borde forutsittningarna vara
goda for att fa balans i de utrikes affirerna. Svensk exportindustri borde
kunna flytta fram sina positioner och ta igen nagot av det den férlorat under
senare delen av 1970-talet. Samtidigt borde hemmamarknadsindustrin
kunna vinna marknadsandelar. Men for att forbattringarna skall bli
bestaende fordras en lag inflationstakt. Intréffar relativprisdkningar gente-
mot var omvirld under de nédrmaste aren riskerar problemen med
permanenta underskott i bytesbalansen att kvarsta.

Hur ser foérutsattningarna for svensk utrikeshandel ut pa langre sikt? Vad
blir Sveriges roll i vdarlden?

Tyngdpunkten i varldens kommersiella aktiviteter har forskjutits under
1900-talet. Europa var fore andra vérldskriget det givna virldscentret i
ekonomiskt, kulturellt och militdrt avseende. USA tillkom vid mitten av
seklet som en ekonomisk stormakt. Hérefter har nya centra vuxit upp,
framfor allt Japan. Det monster som nu kan uttydas ér att Fjarran Ostern har
utbildats till det “tillvaxthal”” som tidigare Europa, USA respektive Japan
utgjorde. En rad nya metropoler kommer att ha ett stort inflytande pa
vérldshandelns utveckling. Denna tyngdpunktsfoérskjutning kommer natur-
ligtvis att sdtta sina spar dven i Sveriges industriella struktur.

En annan faktor som kommer att paverka var handel &r att den svenska
ekonomin kommer att internationaliseras allt mer. Industrin utvecklas
oberoende av nationsgrinser. Detta dr ingenting nytt utan denna utveckling
har pagétt under en ldngre tid. De multinationella foretagen kan véntas fa en
O6kande roll. Problemet hidrmed blir att utrymmet for en sjélvstindig,
nationell ekonomisk politik minskar. Vi blir mer beroende av andra, framst
omgivande ldnders ekonomier och det stiller 6kade krav pa en samordning
av internationell ekonomisk politik.

Ett tredje forhédllande som bor framhallas ar att svensk industris
konkurrensférmaga i framtiden borde ha de storsta forutséattningarna i fraga
om specialiserad produktion med ett hogt teknikinnehall. Svenskt system-
tankande och organisationsformaga borde ocksé finna ett utrymme pa
varldsmarknaden. Darvid bor olika former av tjansteexport kunna spela en
storre roll i var utrikeshandel. Det bor har noteras att forutsittningarna for
en Okad tjanstexport ses over av en sarskild utredare.

Utriceshandeln ger i manga avseenden utgangspunkterna for de interna-
tionella transporterna. Utredningen har déarfér ansett det nodvindigt att
Oversiktligt belysa den handelspolitiska utvecklingen for att kunna dra
transportpolitiska slutsatser.

Denallménna slutsats som utredningen kan dra &r att utrikestransporterna
kommer att f4 en 6kad betydelse med den handelspolitiska utveckling som
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kan forutses.

Den svenska utrikeshandeln kan forvantas generera vixande transportvo-
lymer av hogfordadlade produkter.

Var export av kvalificerade produkter stiller stora krav pa regularitet,
sdkerhet och snabbhet i transporterna. Godsstrommarna kommer i stor
utstridckning att besta av underleveranser och produkter i arbete. Transpor-
terna kommer att i hogre grad behandlas som en del i det totala
materialflédet da industrin stravar efter att binda sé litet kapital som mojligt i
lager. Aven om de rena transportkostnaderna kommer att 6ka kan dess andel
av priset pa en fardigprodukt i de flesta fall véintas forbli 1gt. Transporternas
kvalitet kan darfor vintas 6ka i betydelse medan sjilva fraktkostnaden
kommer i andra hand. Massgodstransporter torde inte 6ka i ndgon storre
omfattning.

En 6kad andel av transporterna kommer vidare att ga éver stora avstand,
som en konsekvens av en alltmer internationaliserad ekonomi.

Utredningen anser att svensk transportnaring och svenskt transportkun-
nande kan skaffa sig ett 6kat utrymme péa virldsmarknaden. Néiringen
besitter omfattande kunskaper och erfarenheter om internationella transpor-
ter som inger forhoppningar infér framtiden. En viktig forutséttning harfor
ar dock att vart allmdnna kostnadslige jamfort med omviridens inte
forsdmras. En annan forutsittning ar att den transportpolitiska protektio-
nismen kan bemoétas.
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5 Handels- och transportpolitiska problem

5.1 Allmént

Det svenska nationalhushallet ar i extremt hog grad ett exempel pa ett litet
men ekonomiskt avancerat land. Detta medfor ofrankomligen ocksa ett stort
beroende av utrikeshandel, vilket illustreras av den hdga och vixande andel
av bruttonationalprodukten, som gér i utrikeshandel. Av 1982 &drs BNP pa 621
miljarder kr. utgjorde sdlunda importen 32 % och exporten 31 % (varav dock
tjénster ligger i storleksordningen 5 % av BNP). Samtidigt 4r Sverige genom
sin ringa storlek ett land av jamforelsevis liten internationell politisk vikt pa
transportomradet.

For ett land med saddana forutsattningar ar frihandel inte blott dnskvird
utan en forutséttning fér bibehallen och successivt vixande levnadsstandard.
Denna har under efterkrigstiden varit avgorande bl.a. da det gillt Sveriges
anslutning 1950 till det nybildade organet GATT, med dess regler f6r tullar
och tullreduktioner jamte regelsystem till motverkan av kvantitativa
restriktioner. Av samma skal ingick Sverige som en av initiativtagarna vid
1960 é4rs bildande av EFTA. Vart land var dven aktivt da det gillde
tillkomsten av EFTA-lindernas frihandelsavtal 1972 med EG, vilket avtal lett
till att industrivaror numera omfattas av tullfrihet i praktiskt taget hela
Visteuropa.

Aven utvecklingen pa transportomradet spelar en betydande roll da det
galler en for folkhushéllen gynnsam 6kning av den internationella handeln.
Transportverksamhet 4r en férutsdttning for den snabbt framvixande
internationella handeln, men transportsektorn har darutdver givit upphov till
industriell utveckling och produktion, vilket inte minst det svenska
néringslivet deltagit aktivt i. Samma utveckling till alltmer effektiva och
relativt sett billigare transporter har emellertid ocksé skapat nya konkur-
rensférhédllanden for det svenska néringslivet, varpd jarnmalms- och
tekoindustrierna ma anforas som exempel.

Sveriges handelspolitik ar internationellt inriktad pd multilaterala system
av typen GATT, for att inom denna ram tillvarata nationella intressen. Inom
handelspolitiken har salunda vissa 6vergripande principer och mél fastlagts i
multilaterala regelsystem. Aven betriffande sjofart och luftfart liksom
telekommunikationer finns ett betydande matt av internationella regelverk,
medan motsvarigheten i frdga om landtransporter i princip saknas. GATT
synes nu vara berett att inom sitt arbetsomrade ta upp frigor om
internationellt utbyte av tjdnster. Detta dr ndrmast en f6ljd av ett
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USA-initiativ, och kan férvintas komma att omfatta bl. a. transportsektorn.
Det dr att formoda att arbetet inom GATT med ett regelsystem for
internationell transportverksamhet kan ta atskilliga &r i ansprak, och
utredningen vill understryka vikten av en svensk framforhéllning infér
namnda arbete.

Naturligtvis kan inte det regelverk, som omfattar internationell handel i
frihandelsstimulerande riktning, utan vidare oversattas till transporttjinster-
nas omrade. Overgripande principer och mal bor emellertid analyseras,
varvid dven betraffande transportverksamheten den dominerande mélsétt-
ningen bér vara en utveckling till frimjande av internationell arbetsfordel-
ning och darmed hogre levnadsstandard for det internationella folkhushallet.
D4 det giller internationella transporter maste emellertid beaktas det
numera starka inslaget av systemldsningar, som leder till ett dkat behov av
samtidig hénsyn till skilda transportsitt. Vidare maste beaktas det inte ringa
inslaget av lander, som av tradition nekar tillgang till sina territorier i vad
avser transportniringen. En av de grundliggande principerna for interna-
tionella regelsystem pa transportomradet maste vara reciprociteten.

For transportnéringen liksom betréffande den egentliga varuproduktionen
utgor det nordiska omrédet en nirmarknad med betydande fordelar for
ingdende suverina nationer. I skilda sammanhang, bl. a. i nordiska radet,
har frigan om en gemensam nordisk transportmarknad tagits upp till analys
och diskussion. Fortfarande féreligger dock ej ovisentliga skillnader i
interna regelsystem och da det giller det fria tilltradet for landsvagstrans-
porter inom det nordiska omradet.Men skillnaderna far inte 6verskugga de
likheter och den virdegemenskap som foreligger mellan de nordiska
linderna. En gemensam tolkning och reglering av den s.k. tredjelandstrafi-
ken utgor hérvid en viktig grund.

Utrikeshandelspolitik och utrikestransportpolitik héinger nara samman.
En vil fungerande utrikeshandel dr i vésentlig utstréckning beroende av ett
vil fungerande internationellt transportsystem. An s linge fungerar detta i
huvudsak nigorlunda tillfredsstéllande pa grund av de stora volymerna i
virldssjofarten och som ett fritt system, men risken for protektionistiska
forandringar i nimnda sektor dr mycket stor. Det ar allvarligt att betydande
avsteg gjorts fran principen om fria transporter. Det ar t. 0. m. s att for vissa
transportmedel och i vissa regioner eller linderrelationer transportpolitisk
protektionism styr transportutbudet. Typiska exempel dr den reguljdra
luftfarten och den internationella lastbilstrafiken. Utredningens grundupp-
fattning ar att fri handel i princip kréver fria transporter. Avsteg hérifran kan
egentligen endast motiveras av beredskapsskil. Detta har i huvudsak
accepterats som riktmirke for var utrikeshandelspolitik (teko, skor,
livsmedelsforsorjning t. ex.). Branscher som utsatts for svara dumpinghot
fran t. ex. statshandelsldnder har vidare fatt visst tullskydd; handeln har
hdrvid stundom reglerats genom kvoteringar. Ett liknande synsétt borde
ocksa kunna tillimpas for vara utrikes transporter, innebarande visst skydd
utover beredskapsminimum om klara dumpingrisker foreligger fran t. ex.
statshandelslander. S ar sirskilt fallet i friga om lastbilstrafiken. Systemet
med kvoter bor darfor liksom hittills anvéndas i férhallande till sidana lénder
(reciprocitetsprincipen).

Det sagda leder fram till att Sveriges utrikeshandelspolitik och utrikes-
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transportpolitik méaste koordineras mycket vil. Slutsatsen &r att ett
overgripande synsitt maste anldggas pa de internationella transportpolitiska
problemen: transporten ar en del av en produktions- och leveransprocess.
Varan ér inte fardiglevererad forrdn den nétt den slutlige konsumenten.
Handelshinder och transporthinder har det gemensamt att de bada ingriper
storande i denna process. De bor darfér bemoétas utifrdn gemensamma
utgangspunkter och respektive sektorers problem bor uppmérksammas hos
varandra.

Praktiskt betyder detta att internationella transportpolitiska problem —
protektionism, granshinder etc. — bor diskuteras mera i internationella
handelspolitiska fora, och handelspolitiska synsatt foras fram i transportpo-
litiska organ. Exempel pa de forra ar organ som GATT, UNCTAD och
OECD, pa de senare ECMT och ECE:s transportenhet. Det betyder ocksé
att i bilaterala relationer dédr Sverige har ingétt — eller avser inga — allménna
samarbetsavtal till utvecklande av handel, teknik etc. transportfragorna bor
ges ett adekvat utrymme. Vice versa bor dér bilaterala avtal i transportfragor
finns — eller avses slutas — de handelspolitiska elementen uppméarksammas
mer.

Utredningen anser forutsédttningarna vara goda for en utveckling mot en
gemensam nordisk transportmarknad. En harmonisering pagar av regelsys-
tem med betydelse for landsvégstransporterna. Slutmalet bor enligt utred-
ningen vara en fullstidndigt fri transportmarknad omfattande de fem nordiska
landerna, varvid reciprocitet ar ett naturligt steg pa vigen. Det sagda bor
kunna gélla inte enbart transporter mellan tva lander och i tredjelandstrafik
utan dven transporter inom ett nordiskt land, utférda av en transportor fran
ett annat saddant. Kostnadsnivderna pa arbetsmarknaden har utjdmnats
darhédn att det numera, liksom i frdga om varuproduktionen, borde vara
mojligt att acceptera en fri nordisk marknad pé transportomradet. For att
uppnd detta mal kréavs emellertid malmedvetna dtgérder fran alla de berérda
landernas sida och hédnsynstagande till varandras intressen.

5.2 Beredskapsaspekter

I vad avser allménna slutsatser rérande handels- och transportpolitiken mé
foljande séigas om de speciella krav, som totalforsvaret i Sverige stéller pa
kapacitet for internationella transporter. Kapaciteten foér sddana transport-
dndamdl i ett kris- eller krigslige — beredskapskapaciteten — erbjuder
problem huvudsakligen i friga om sjofarten och luftfarten. Av geografiska
skél dr Sverige for sin forsorjning i ett avsparrningsldge i hog grad hinvisat till
just sjofarten, och det dr ocksa da det giller fartyg av skilda typer som en
bristsituation egentligen kan uppkomma. Problemen stiller sig sjilvfallet
hogst olika beroende pa arten av en internationell kris eller konflikt, liksom
pé den tidsperiod under vilken en internationell kris kan tinkas besta.
Utredningen vill anféra foljande synpunkter i vad avser beredskaps-
kapaciteten for sjofarten. Den svenska handelsflottans huvudsakliga uppgift
i totalférsvaret &r att frakta huvuddelen av vért handelsutbyte med
omvirlden, men ocksa att bidra till 13sandet av transportproblemen inom
landet genom transporter lings kusterna och i de stérre sjdarna. En



52 Handels- och transportpolitiska problem SOU 1984:17

ytterligare uppgift blir att tillgodose forsvarets behov av fartyg i vissa
sammanhang, frimst hjalpfartyg till flottan samt fartyg till distribution inom
landet av drivmedel och vissa bulklaster.

Vid en mera langvarig internationell konflikt torde Sverige for sin
forsorjning bli sd gott som helt hanvisat till sjofart. Den totala tillgangen pa
transportkapacitet bestdims da av den svenska handelsflottans storlek och
sammansittning. I den utstrickning svenska fartyg i fredstid ar sysselsatta
med s. k. cross-trading mellan utlindska hamnar och/eller ar uthyrda till
utldndska intressenter kan sddant tonnage svarligen berdknas vara tillging-
ligt i en krissituation. Under forutséttning att nuvarande svenska handels-
flotta forblir under svensk kontroll, har ansvariga myndigheter dock bedomt
att totalférsvarets behov i ett krisldge hjalpligt skall kunna tillgodoses.

Tillgang till lampliga flygplan i Sverige i ett beredskapsldge spelar ocksa
stor roll for att totalférsvaret skall kunna fungera. Det maste forutséttas att
Sverige da har behov av import av tekniska produkter, reservdelar och
strategiska varor som inte finns eller inte kan produceras i vart land.
Tillgdngen pa flygande materiel, flygplatser och markutrustning &r en mycket
viktig del av var beredskap, som stindigt maste uppmarksammas.

5.3 Sjofartspolitik

Den svenska sjofartens betydelse i internationellt transportsammanhang har
redan tidigare podngterats. I vad avser de handels- och transportpolitiska
forutsittningarna for sadan sjofart till och fran Sverige, liksom betraffande
svenska fartygs cross-trading mellan frimmande nationer, ma féljande
anforas.

Efter de i flera steg foretagna devalveringarna av den svenska kronan synes
det specifika svenska kostnadsproblemet for internationellt konkurrensut-
satt sjofart t. v. avsevart ha minskat i betydelse. I detta nya lige domineras
bilden av de forandringar, som kan forvantas ske genom den successiva
framvixten av nya monster till f6ljd av den s. k. UNCTAD-koden for
linjekonferenser.

Det svenska nationalhushallets behov av internationella sjétransporter ar
betydande. Samtidigt har de svenska fjarrlinjerederierna och de konsortier
av internationell natur, vari dessa i flera fall deltar, en ledande stéllning i
frdga om kommersiellt och tekniskt kunnande. Nidmnda utveckling till
svenskt deltagande i internationella kvalificerade konsortier far bedoémas i
allt visentligt positiv for de svenska intressena. Bland annat medfér
ordningen att sdrbarheten for olika diskriminerande atgérder minskar och att
forankringen pa skilda marknader stérks.

UNCTAD-kodens regler for lastuppdelning ar allmént sett och frén
principiella utgdngspunkter negativa for svensk linjesjofart. Det maéste
emellertid papekas att 75 % av alla laster med konferens-linjetonnage avser
transporter mellan OECD-lander. S linge OECD-principerna uppratthalls,
far darfor kodens regler begransade negativa effekter.

Riksdagen har under hosten 1983 beslutat om de férdndringar i svensk
lagstiftning som kravs for att Sverige skall kunna tilltrdda konventionen.
Denna lagstiftning innehéller bestimmelser som motsvarar relevanta delar
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av den forordning som antagits av EG: s rad angdende medlemsstaternas
ratifikation av eller anslutning till konventionen.

Sverige har for avsikt att vid lampligt tilifdlle ansluta sig till UNCTAD-
koden med det av EG antagna regulativet. En sddan ordning skulle som ovan
sagts ej forandra forutsdttningarna for deltagande i internationell sjofart
mellan OECD-lander. Vad betréffar sjofart till och fran u-ldnder skulle
forhallandet stalla sig olika om u-landet har egen kapacitet pa omradet eller
inte. I férstnamnda fall synes det politiskt svart att undga en lastuppdelning
efter kodens regler. I sistnamnda fall bor svenska sjofartsintressen,
eventuellt genom joint-venture med intressen i det aktuella landet, kunna
bidra till en uppbyggnad och utveckling av sjotransportsystem. Detta kan
eventuellt ske inom ramen for svenskt utvecklingsbistand.

For narvarande diskuteras inom UNCTAD tva fragor, som kan ségas vara
av storre sjofartspolitisk betydelse, namligen hur u-linderna skall komma i
atnjutande av en storre andel av bulksjofarten samt fragan om bekvamlig-
hetsflagg eller de s. k. Oppna sjofartsregistren.

Pa bulksjofartens omrade har redan en expertstudie avseende s. k. torra
bulkvaror genomforts. Studien omfattar en kartldggning av de eventuella
hinder som finns for ett 6kat engagemang i denna sjofart fran u-laindernas
sida. Aven om experterna ir eniga om den faktiska situation som idag priglar
denna typ av sjofart, sa foreligger oenighet bland experterna huruvida det
existerar hinder for u-laindernas engagemang eller inte. Expertrapporten
behandlades av UNCTAD i juni 1982. Resultatet av behandlingen blev att
ytterligare en expertgrupp tillsattes for att studera samma aspekter som den
tidigare expertgruppen, men denna gang avser studien de s. k. vata
bulkvarorna. Hela bulksjofarten kommer att tas upp till behandling vid
sjofartskommittémotena 1984 och 1986.

Forsvensk del kommer de fortsatta diskussionernainom UNCTAD: s ram
om bulksjofart och det resultat som blir f6ljden av dessa diskussioner att vara
av stor betydelse. Aven om det ar onskvért att u-linderna i storre
utstrdckning 4n f. n. kan delta i den sjéburna handeln av bulkvaror, &r det for
svenska handels- och sjofartsintressen oacceptabelt att sd sker genom
inférandet av nagon regim som satter den fria konkurrensen ur spel. Enligt
utredningens mening dr det darfoér av stor vikt att man frdn svensk sida
fortsatt aktivt deltar i dessa diskussioner, i syfte att bevara och forstdrka en
Oppen konkurrens pé lika villkor inom bulksjofarten.

Fragan om bekvamlighetsflagg eller de s. k. Oppna sjofartsregistren har
diskuterats under en f6ljd av &rinom UNCTAD. Fragan kommer under 1984
att foras till en sdrskild diplomatkonferens. Det forberedande arbete som
utférts kdnnetecknas av stora motsattningar mellan framforallt u-landerna
och de vistliga industrilinderna. Aven om flertalet av dessa senare lander ser
bekvamlighetsflaggat tonnage som ett ovdlkommet inslag i varldssjofarten,
sa vallar den inriktning som u-ldnderna valt for att 16sa problemet svara for
att inte sdga odverstigliga problem for véstlinderna. U-ldndernas engage-
mang i denna friga baseras i huvudsak pé ett resonemang, som innebér att
stora delar av det tonnage som idag seglar under bekviamlighetsflagg skulle
registreras i andra u-ldnder, om man vérldsomspénnande stramade upp de
villkor som idag nationellt géller for registrering i vissa ldnder. Des. k. 6ppna
registren bor enligt u-linderna stramas upp eller ’slutas”. De parametrar
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som u-ldnderna dérvid valt att diskutera och arbeta utifran ar reella samband
mellan fartyg och nationer ndr det géller bl. a. ekonomi och bemanning.
Savitt avser en reell ekonomisk koppling mellan fartyg och registerland
skulle detta for svensk del innebara att ett svenskt rederi som var utlandsagt
inte skulle kunna bedriva sjofart under svensk flagg — den reella ekonomiska
kopplingen saknas. P4 motsvarande sitt innebar u-lindernas ansats i
bekvamlighetsflaggfragan pa bemanningssidan att man kommer i konflikt
med de regler, som idag giller for svenskt vidkommande inom detta
omréde.

Fran vastldandernas sida har i den pagaende diskussionen tonvikten istéllet
lagts pa att skapa regler, som medfor att dgare till fartyg alltid kan identifieras
och goras ansvarig for fartygets drift i olika avseenden. Att bestimma under
vilka omstdndigheter, som ett land ar berett att registrera ett fartyg under sin
flagg, menar man fran véstlandernas sida ar en frdga som faller inom ramen
for den nationella suveréniteten.

Huruvida en kompromiss 4r majlig att uppna i de fortsatta diskussionerna
om bekvamlighetsflagg gar for dagen inte att uttala sig om. Traditionellt sett
har man fran svensk sida en negativ installning till fartyg under bekvamlig-
hetsflagg. Ett anammande av de principer som omfattas av u-linderna i
denna fraga skulle medféra dndringar av aktiebolagslagen, med sirregler for
bolag som bedriver sjofart, samt ocksa andringar av vara arbetsmarknads-
regler, bl. a. frangédende av den gemensamma nordiska arbetsmarknaden.

Av stor sjofartspolitisk betydelse dr de diskussioner mellan USA och CSG
(Consultative Shipping Group, bestdende av viasteuropeiska liander och
Japan) som pégar sedan snart tva ar.

Diskussionerna har sitt ursprung i de skilda angreppssétt man har valt nir
det giller UNCTAD-koden. Medan man fran europeiskt och japanskt héll
valt att ansluta sig till koden, har man fran amerikansk sida valt att sta
utanfér. Ursprungligen hade amerikanarna for avsikt att férsoka férma
Europa och Japan att avsta frén anslutning till koden, men diskussionerna
har efter Nederldndernas och Visttysklands anslutning riktats in mot ett
klarliggande av den sjofartspolitiska scenen efter kodens ikrafttradande.

En 6msesidig mélséttning i diskussionerna ér att kunna bedriva en sa stor
del av virldssjofarten som mojligt under fri konkurrens. Utifrdn denna
malsittning diskuteras i princip tva aspekter, dels hur respektive parts fartyg
skall garanteras samma behandling i den andra partens sjofartstrader som
denne parts fartyg, dels hur man gemensamt skall kunna stivja de
protektionistiska tendenser som blir allt mer mérkbara i den internationella
sjofarten.

De pagéende diskussionerna avses leda fram till en 6verenskommelse vari
en Omsesidig lika behandling av respektive parts fartyg garanteras, samtidigt
som parterna forbinder sig att med olika medel motverka sj6fartsprotektio-
nism. En 6verenskommelse med ett sadant innehall bor vara av vasentligt
intresse fran svenska utgangspunkter, dd man dérigenom skulle fa en garanti
for en sjofart i konkurrens som omspanner den storsta delen av den sjoburna
vérldshandeln.

Som tidigare framhallits har Sverige pa sjofartens omrade i likhet med
andra OECD-ldnder traditionellt hdvdat principen om fri sjofart i fri och
rattvis konkurrens.
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Flera linder utanfér OECD, framst i Latinamerika, med vdxande
handelsflottor borjade i slutet av 1960-talet vidta atgérder till skydd for sina
egna handelsflottor. Dessa atgérder uppfattades av OECD-ldnderna som
diskriminerande, men i en del fall tvingades OECD-ldndernas rederier att
sluta avtal med andra linders myndigheter/rederier som resulterade i en
bilateralisering av dessa sjofartstrader. Denna tendens till skydd av sin egen
handelsflotta har mirkbart forstirkts under 1970-talet och bérjan av
1980-talet. Salunda har savil afrikanska som asiatiska ldnder vidtagit
atgarder, som enligt OECD-lénderna stér i konflikt med principen om fri
sjofart.

Atgirderna dr foretradesvis av formen unilateralt beslutade lastpreferen-
ser till fdrman for eget tonnage. Aven bilaterala lastuppdelningar férekom-
mer, liksom ambitioner att reglera viss trafik sé att t. ex. enbart konferenser
kommer i atnjutande av laster.

Man kan inte utesluta att en del av de atgirder, som sjofartsnationerna
inom u-virlden under senare ar vidtagit, har sin férklaring i den lénga tid som
forflutitinnan UNCTAD: s kod om linjekonferenser kommit att trada i kraft
(6 okt. 1983). Kodens syfte ar att forbiattra konferenssystemet under
hénsynstagande till u-vérldens intressen, samtidigt som den dven stipulerar
vissa lastuppdelningsprinciper. U-linderna kan sdledes ha sett sig nddsakade
att vidta atgirder for att stdrka de egna handelsflottorna i avsaknad av
kodens ikrafttridande och de fordelar dessa lander menar sig fé i och med
detta. A andra sidan tyder uttalanden fran vissa u-ldnder pa att man i vitala
delar har andra tolkningar av kodens innebord &n vad OECD-ldnderna har.
Detta giller exempelvis lastuppdelningsprinciperna och huruvida koden
omfattar all linjetrafik eller enbart den konferensbundna trafiken. I detta
sammanhang kan man inte heller bortse fran att vissa betydelsefulla
sjofartsnationer inte kommer att ansluta sig till koden. Generellt medfér
UNCTAD-kodens ikrafttridande och svensk anslutning till koden att man,
enligt utredningen, fran svensk sida bor forbereda motatgérder for sadana
fall, ddr det finns anledning att i kodsammanhang vérna svenska intressen
och den svenska tolkningen av kodens innebord.

Andra foreteelser som drabbar eller skapar bekymmer for bl. a. den
svenska handelssjofarten ar dels den hardnande konkurrensen frén steuro-
peiska rederier, dels de amerikanska antitrustbestimmelserna.

Vad giller oststatskonkurrensen har statshandelslinderna genom sina
ekonomiska system mojligheter att konkurrera med medel, som véstlander-
nas rederier inte har till sitt forfogande. Genom underbudspolitik har
ostlinderna pa vissa tunga trader kunnat uppné betydande marknadsandelar
pé bekostnad av vastvérldens rederier.

De amerikanska antitrustbestimmelserna medfor, jamte det splittrade
ansvarsforhallandet i USA i sjofartsfragor, att betydande svrigheter
foreligger for linjerederier i trafik pA USA att planera och driva verksamhet
pa ett rationellt och ekonomiskt sitt.

Det ovanstiende visar pa att hoten mot en fri sj6fart inte endast bestar i
atgarder som ar direkt diskriminerande mot viss eller vissa flaggor.
Foreteelser som konkurrensen fran statshandelslinderna och de amerikan-
ska antitrustbestimmelserna ir inte diskriminering i egentlig bemérkelse
utan en tillimpning av ekonomiska och legala system, som negativt paverkar
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bl. a. den svenska handelsflottans méjligheter till en ekonomisk och rationell
verksamhet.

I syfte att vdrna vara internationella sj6fartsintressen och dirmed primart
skydda svensk sjofart bor enligt utredningens uppfattning Sverige i likhet
med andra visteuropeiska nationer skaffa sig en lagstiftning, som medger att
motétgarder kan sittas in da vara intressen dr hotade. Sddan lagstiftning finns
f. n. i Belgien, Danmark, Frankrike, Nederldnderna och Storbritannien.
Med tanke pé sjofartens internationella prigel samt néirheten mellan olika
europeiska hamnar ér det av stor vikt att linder med likartad syn pé
sjofartspolitiken har i stora drag sammanfallande mdjligheter nér det géller
att sitta in motatgérder. Man riskerar annars att motatgirder insatta av ett
land blir verkningslosa da ett angrinsande land saknar mojligheter att vidta
liknande atgédrder. Har bor ocksa nédmnas, vilket tidigare framhallits, att i de
pagaende 6verldggningarna mellan visteuropeiska ldnder, Japan och USA
angdende bl. a. atgdrder for att stdvja de tilltagande protektionistiska
tendenserna inom vérldssjofarten diskuteras nigon form av ’gemensamt
agerande”, vars sista steg skulle vara att gemensamt siitta in motatgirder.

I sammanhanget ma utredningen avslutningsvis understryka vikten av att
svenska sjofartsintressen deltar i pooler och konsortier i den internationella
sjofarten. Sa skerredan i betydande utstrickning, vilket har en stor betydelse
for att vidmakthélla direkt anlop i svensk eller skandinavisk hamn pa
internationella linjer. Det ér ett klart intresse for det svenska néaringslivet att
sd dven framgent kan ske. Planerna pa en ny typ av jordenrunt-géende linjer
med mycket stora containerfartyg inger i detta sammanhang oro.

5.4 Landtransportpolitik

I friga om de handels- och transportpolitiska forutsdttningar, som &r
specifika for landsvagstrafiken, vill utredningen anféra féljande.

Bristen pé tillstand f6r svenska fordon att bedriva trafik till, fran eller
genom maénga kontinentldnder utgér enligt utredningens mening ett allvar-
ligt problem. Dirigenom uppstar marknadsstérningar och det kan inte
uteslutas att negativa effekter véllats for var handel av detta slag av
icke-tariffara handelshinder.

Motiven till nuvarande ordning ar flera. Hansyn till trafiksdkerheten och
den allménna trafikmiljon pé de tidvis 6verfyllda motorvéigarna i Visttysk-
land utgor starka sddana motiv. Till nuvarande ordning bidrar ocks& den
svara ekonomiska situation, vari de tyska, franska och italienska jirnviigarna
befinner sig. Liksom i ett antal jimforbara linder med en gammal
jarnvégsstruktur strdvar t. ex. de visttyska myndigheterna efter att siker-
stilla storre transportvolymer pa bekostnad av i forsta hand landsvigstrans-
porter. Slutligen torde kostnaderna for transittrafikens slitage pa
genomfartsvdgarna och behovet av nybyggnad av sddana bidra till nuvarande
ordning. Detta giller sirskilt Osterrike och Jugoslavien. Ytterligare motiv
kanske kan himtas i omsorg om den inhemska akerinéringen.

Oavsett vilken vikt man kan tillmita de skilda motiven bor Sverige
efterstrdva att i samrad med sina nordiska grannar uppna en mer liberal
ordning. Kanske kan de senaste arens utveckling, med ett starkt inslag av
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trailertrafik som ett uttryck for de praktiska konsekvenserna av marknadens
anpassning till tillstindsransoneringen, bidra till en uppluckring av hittillsva-
rande tillstdndspolitik. En sddan utveckling borde dessutom befrimjas av
Okat inslag av foretag med savil svenska som utlédndska égare; i ett ldngre
perspektiv en édgarstruktur dar 6verhuvud taget EG-linders akerier eller
speditionsintressen i joint venture med svenska kolleger upptrider pa
marknaden.

Liksom i frdga om sj6fartspolitiken skapar statshandelslindernas specifika
prispolitik eller forutsattningar i friga om kostnadstickning sirskilda
problem. Liksom betréiffande sjofarten synes ett &vergripande krav pa
reciprocitet utgora en viktig del i en svensk transportpolitik visavi namnda
linders landtransportforetag.

Under senare ar har den s. k. tredjelandstrafiken vallat problem. Sérskilt
frén &kerihdll har man menat att det féSrekommer en omfattande olaglig
sddan trafik med utldndska fordon. Dels skulle den faktiskt utforda trafiken
vara avsevart storre dn vad de avtalade kvoterna medger, dels skulle i manga
fall f6r de utlindska fordonen ej erldggas kilometerskatt enligt foreskrivna
regler eller andra olagligheter forekomma. Detta leder till att de svenska
dkerierna utsitts for hard konkurrens p& ojimna villkor. Man har dairfor
krévt, dels att de av Sverige beviljade tredjelandstrafikkvoterna skall vara
mycket smd, dels att den svenska grinskontrollen av utldndska fordon skall
vara effektivare.

Enligt utredningens mening &r det vésentligt att svenska akerier, som
vanligen arbetar med ett generellt sett hogre kostnadslige 4n sina utlindska
konkurrenter, inte ddrutéver drabbas av ojiamn konkurrens bedriven pa
osunda eller olagliga villkor. Respekten for avtalade kvoter och andra
foreskrifter i landsvégstransportavtalen fordrar givetvis ocksa att det sker en
effektiv kontroll av de utlindska fordonen vid vdra grinser. Oklarheter
betriffande inneborden av begreppet tredjelandstrafik, hur langt det s. k.
bestéllaransvaret stracker sig etc. bor ddrfér undanréjas. Utredningen
vilkomnar att i ett nyligen ingdnget avtal med Norge inneborden av
begreppet tredjelandstrafik klarlagts och regler getts i friga om nir
tredjelandstrafiktillstand krévs eller ej. Det torde dirigenom bli littare for
granskontrollmyndigheterna att kontrollera efterlevnaden av bestimmelser-
na. Utredningen rekommenderar att man sker utstréicka detta avtal att gilla
dven de andra nordiska linderna och att man fran svensk sida soker verka i
ett vidare internationellt ssmmanhang for att dessa regler skall bli allmént
géllande - nagon internationellt vedertagen definition av tredjelandstrafik-
begreppet finns namligen inte.

Betriffande de av Sverige beviljade tredjelandstrafikkvoterna bor de nira
anpassas till de svenska behoven av transitrittigheter genom sddana linder
som bedriver en egen restriktiv kvotpolitik eller dir svensk trafik pa annat
sdtt utsétts for konkurrenssnedvridande atgirder. Tredjelandstrafikkvoter-
na med linder som har en i huvudsak marknadsekonomiskt inriktad
transportpolitik bor dock inte vara alltfér smé. Det ar viktigt att det bibehalls
en utlindsk konkurrens betrdffande landsvégstransporter till och fran
utlandet. Sérskilt angelaget 4r det att det undan fér undan utvecklas en
nordisk fritt fungerande transportmarknad. Alltfér snéva tredjelandstrafik-
kvoter kan foérhindra rationella trafiklosningar och samtrafik mellan
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nordiska transportforetag.

I transportradets prognos fér transportutvecklingen (se kapitel 4) fram-
halls att utlandstrafiken med lastbil torde komma att fortsitta att 6ka. Detta
hinger samman med den langsiktiga trenden att svensk export —och dédrmed
import —i tilltagande utstrackning kommer att utgoras av allt mer hogvardigt
gods, girna med stort teknikinnehdll. P4 grund av den allt mer 6kande
forstaelsen for att se transportfunktionen som en del av néringslivets totala
produktion — det logistiska betraktelsesittet — Okar kraven pa effektivitet i
varutransporten. Detta leder till att lastbilens betydelse ocksé okar. Detta
giller alldeles sarskilt for transporterna till utlandet, dar i framtiden det torde
bli allt vanligare att relativt sm& men hogvérdiga kvantiteter gods snabbt och
effektivt maste transporteras till allt fler olika — kanske fjérran — lander och i
dessa sikerligen till manga enskilda mottagare pa ett stort antal platser.

Utredningen anser mot denna bakgrund att stérre uppmarksamhet maste
ges 4t de internationella lastbilstransporterna. De kommer att utgéra ett
visentligt inslag i framtida export av hogvirdiga industrivaror liksom import
av komponenter till dessa. Utredningen rekommenderar darfor att Skade
forhandlingsanstringningar sétts in for att fa till stind kvothojningar med
linder som har infért begransningar. Sérskilt viktigt 4r det att transittrafiken
dirvid far tillricklig del av kvoterna. I annat fall kan namligen méjligheterna
att utfora landsvigstransporter till lingre bort liggande lédnder i Mellersta
Ostern eller Nordafrika litt bli illusoriska. Férutom de sedvanliga érliga
forhandlingarna om tillstandskvoterna bér moéjligheten att fora in sddana
fragor i handelsférhandlingar eller genom kontakter pa politisk niva alldeles
sarskilt uppmarksammas. Arbetet med att sluta fler landsvégstransportavtal
med andra linder bor ocksa fortsétta.

Parallellt harmed bér naturligtvis dven &tgarder vidtas i Sverige som kan
leda till battre utnyttjande av tillstdnden. Tillstandsférdelningssystemet ar
nimligen enligt utredningens mening av stor betydelse fér transportmark-
nadens funktionssatt.

Utredningen har erfarit att en Sversyn av tillstandsfordelningssystemet har
pabérjats inom transportradet. Utredningen vill for sin del bidra med
féljande synpunkter pa mdéjliga alternativ av systemet:

1. Det nuvarande tidstillstaindssystemet (av sérskild betydelse pa Visttysk-
land) 6verges till fsSrman for ett system med enbart resetillstdnd. Det dr en
onskan som tidigare har framférts fran tysk sida men som hittills inte
ansetts lamplig att tillmotesgd fran svensk sida. Norge och Finland
tillimpar detta system och enligt uppgifter frin dessa linder anses
Tysklandskvoten i stort vara tillricklig for de egna behoven.

2. Tillstanden utdelas till i en forfattning noga specificerade grupper av
kerier och i enlighet med olika svenska ndringsgrenars behov. En
opartisk nimnd utdelar tillstinden efter ett sérskilt i forfattningen
noggrant angivet ansdkningsforfarande. Ett sadant alternativ tillimpas i
huvudsak i dag i Danmark.

3. Utlandstillstanden kan képas av hdgstbjudande genom négon form av
anbudsforfarande. Alla &kerier som har yrkestrafiktillstind skulle da
kunna kopa tillstdnd och nyttan av att inneha sidana far véigas mot priset
for det.
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Det ar vanskligt fér den handldggande myndigheten transportradet att
bade astadkomma réttvisa och samtidigt en effektiv anvindning av de av
utlindska myndigheter &t Sverige beviljade tillstinden. Réttvisa skulle
betyda att alla kategorier av akerier, speditorer och industri- och handels-
foretag skall fa lika tillgang till tillstinden. Effektivitet skulle betyda att
tillstdnden skall anvéndas i stérsta mojliga utstrackning och inte bli liggande
oanvinda. Det sista dr sarskilt viktigt i fraga om de tidsbundna Tysklands-
tillstdnden. Dessa bada mal &r mycket svara att férena. Utomlands tillimpas
flera olika system baserade t. ex. pa sarskilda ansokningsférfaranden eller
tilldelning efter kategoritillhorighet.

I varje ransoneringssystem ligger en risk for att effektivitets- och
rittvisekraven inte bada helt kan tillgodoses. I det nuvarande tilldelnings-
systemet ligger sdrskilt i frdga om Tysklandstillstinden en risk att endast en
mindre grupp akerier kommer att fa tilldelning. Dérigenom kanske andra
effektiva dkerier utesluts frin denna marknad. P4 samma sitt kan det ldtt bli
sd att storre akerier kommer att f& mer tilldelning &n smé. Sadana
forhallanden kan motverka rationaliseringar inom branschen och fa en
priskonserverande effekt.

De ovan nimnda alternativen har alla bade férdelar och nackdelar liksom
det nuvarande systemet. Inget av dem torde emellertid vara oméjligt att
genomfora. Littast torde vara att helt 6verga till ett resetillstindssystem.
Fordelen dirmed skulle vara att betydligt fler dkerier kan f tillstdnd dn i dag
samtidigt som en effektiv anvandning &stadkoms. En nackdel torde
emellertid vara den 6kade mangden ansokningar som kommer att goras hos
transportradet.

Fordelarna med det andra alternativet skulle huvudsakligen ligga pé
rttviseplanet och innebdra att landsvégstransporter for alla varuslag skulle
bli representerade bland utdelade tillstand. Nackdelarna ligger i att systemet
gdrna skulle bli tungrott och svaradministrerat. Den nodvindiga flexibili-
teten, dvs. anpassningen till en fordndrad efterfragan, skulle bli svar att
tillgodose.

Fordelarna med att kunna kopa tillstdnd till marknadspris i det tredje
alternativet skulle framfor allt vara att de effektiva dkerierna premieras och
att de godsslag som bést lampar sig for landsvégstransport kommer dérvid att
prioriteras. Nya transportldsningar skulle stimuleras. Bl. a. kan alternativen
med trailerdragning och kombitrafik med jirnvig fran tysk hamn — dven om
dnda bada trafikgrenarna vuxit under senare tid — komma att ytterligare
utvecklas. Genom att tillstinden skulle marknadsprisséttas kan man vénta
att landsvégstransporter till linder med en knapphet pé tillstand i forsta hand
kommer att anvédndas for transporter av hogvirdigt gods eller for langviga
transporter. Andra trafikformer kan antas ta hand om annat gods. En annan
fordel med att sélja tillstanden till ett marknadspris vore att slippa ifrén en
kostsam och svartillimpad tillstandsutdelning pa myndighetssidan. Nackde-
larna med ett sddant férfarande kan mojligen anses vara att akeriforetag som
under en lang tid varit garanterade tillstdnd utan stérre kostnad nu skulle
drabbas av 6kade kostnader.

Utredningen anser for sin del att detta alternativ — som ¢verensstimmer
med nyare tankar om avgiftsfinansiering i statsférvaltningen — innehéller s&
ménga positiva element att det bor allvarligt prévas i samband med en allméin
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Oversyn av den nuvarande tillstdndsutdelningen.

De svenska bilaterala landsvégstransportavtalen innehaller olika bestim-
melser om eventuella avgifter for tillstdnd, men knappast nagot som kan
tolkas som forbud mot inférande av en nu skisserad ordning. I den man
oklarhet foreligger bor fragan tas upp pa blandkommissionsméte.

I fraga om den svenska jdrnvdgstrafiken till kontinenten giller att
godstrafiken har vuxit trots lagkonjunktur och férdandringar av varusamman-
sdttningen.

For svensk del r jarnvégsforbindelserna med farja dels till Helsingor dels
till Sassnitz de mest intressanta for kontinenttrafiken. Battrafiken pa dessa
leder har 6kat och undan f6r undan har nya och storre jarnvégsférjor satts in,
sarskilt pa Sassnitzleden, vilka ocksa kan ta ombord lastbilar och enhets-
laster. Viss jarnvédgsfirjetrafik forekommer ocksa till Polen fran Ystad.

Fragan om hur de framtida férbindelserna éver Oresund och till kontinen-
ten ordnas dr, som tidigare sagts, av storsta betydelse for utvecklingen av den
svenska jarnvégstrafiken till Europa. SJ har sjalvt foreslagit att en fast
forbindelse etableras for jarnvigstrafik mellan Helsingborg och Helsingér,
men ett annat alternativ med mycket stora jarnvégsférjor i tét trafik pa linjen
Trelleborg-Travemiinde diskuteras ocksa. En sarskild utredning granskar
f.n. dessa och andra fragor kring en eventuell framtida fast férbindelse 6ver
Oresund. Med hinsyn hirtill kommer dessa fragor inte hir att nirmare
behandlas.

Framtidsutsikterna for den internationella godstrafiken pa jarnvég i
Europa ér ytterst svarbedomd. Skall jarnvégstrafiken kunna hivda sig i
konkurrens med den internationella lastbilstrafiken samt flod- och kustsjo-
farten torde det emellertid bli n6dvéandigt att koncentrera trafiken till stora
huvudleder genom Europa, dir snabba godstdg med enhetslaster kan
framforas med hog frekvens eller bulktransporter i specialvagnar for t. ex.
kemikalier, cement, skogsprodukter, sid m.m. i stérre kvantiteter kan
erbjudas.

Sarskilt intressant dr den satsning som de europeiska jarnviagarna gor pa
olika former av kombinerad jarnvégs- och landsvégstrafik. I flera ldnder har
sarskilda s.k. kombitrafikforetag bildats. Trafiktillvixten d&r mycket hog,
sarskilt betraffande transporter av pdhidngsvagnar. Inom EG har séarskilda
lattnader i frdga om landsvagstransporter i anslutning till sddana jarnvags-
transporter avtalats. Férhandlingar pagar for narvarande mellan Sverige och
EG om ett motsvarande avtal.

I Sverige har SJ haft tankar pa att ansluta det svenska kombitrafiknétet till
det tyska via jdrnvégsfirjeférbindelser over Danmark eller direkt till
Visttyskland. Trafiken med enhetslaster pa jarnvég, container, véxelflak
och sldp- eller pahdngsvagnar, kommer av allt att doma att fortsétta att
utvecklas starkt i Europa. Det dr darfor viktigt att svenska myndigheter pa
allt satt internationellt verkar for forenhetligande av de tekniska normerna
bade av lastbdrarna och den rullande jarnvdgsmaterielen. SJ bor ocksé
fortsatt prova mojligheterna till direktanslutning till det tyska kombitrafik-
natet.
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5.5 Luftfartspolitik

Som tidigare framhallits har det skandinaviska luftfartssamarbetet ansetts
vara en forutsittning for att de skandinaviska linderna med sitt perifera
geografiska lage och relativt begransade marknadsunderlag skall kunna ha
ett eget i princip vérldstickande flygbolag. Aven med denna bredare bas har
det ansetts vara nodvandigt att ge flygbolaget s. k. foretradesritt till alla
internationella flygforbindelser. Utifran dessa utgingspunkter har ocksi
SAS sedan dess tillblivelse och fram till slutet av 1970-talet stindigt
expanderat sin flygverksamhet och de destinationer man beflugit har standigt
Okat.

Det hardnande klimatet inom luftfarten som bérjade gora sig gillande
kring &r 1980 — framf6r allt beroende pé att marknaden inte lingre vixte — har
tvingat SAS att ganska radikalt se 6ver inriktningen av sin flygverksamhet.
Mottot for flygbolaget har dérvid blivit fullt betalande passagerare i
kombination med en koncentration av linjendtet till destinationer, som pa
sikt kan anses ge ett positivt tickningsbidrag till flygverksamheten. Denna
inriktning av flygverksamheten har ocksd visat sig lyckosam, da bolaget
under senare ar har uppvisat goda resultat, noédvéndiga infér den erséttnings-
investering av flygmateriel som maste ske vid 1980-talets slut.

Aven om utredningen inser nodvindigheten av utdkade vinster for SAS
och dessutom ar infoérstadd med att valet av linjendt primart ir SAS
ansvarsomréde, vill dock utredningen varna for en alltfér langt driven
koncentrationspolitik. En sddan politik kan i sitt yttersta skede leda till att
SAS foretridesritt ifragasittes av andra skandinaviska flygbolag och att
press liggs pa de skandinaviska myndigheterna att medge linjekoncessioner
till dessa andra bolag. SAS generella foretridesritt skulle vid en sadan
utveckling pa sikt kunna komma i farozonen. Som utredningen ser det ér det
saledes en grannlaga uppgift for SAS att utveckla verksamheten pa ett sitt,
som ger foretaget mojligheter att driva flygtrafik med en vinst som medger
utrymme for nyinvesteringar, samtidigt som den nuvarande foretradesritten
inte sdtts i fara.

SAS inriktning mot koncentration av det reguljira linjenitet kan enligt
utredningens uppfattning ocksa fa f6ljdverkningar pa chartersidan. I takt
med att SAS eventuellt lagger ner trafiken pé vissa destinationer kan krav
uppstd fran de skandinaviska charterbolagen att dessa destinationer av
myndigheterna skall 6ppnas for chartertrafik.

Nir det giller flygfrakten har traditionellt sett en inte forsumbar del
fraktats per lastbil fran Sverige till vissa centraleuropeiska destinationer, for
att dérifrdn befraktas med flyg. Anledningen till detta kan i huvudsak sigas
vara den stora fraktkapacitet, som funnits tillginglig i Centraleuropa och som
isin turivissa fall medgett att frakt har kunnat medbringas pa marginalen och
da till ett férdelaktigare pris dn vad som varit méiligt att erbjuda for frakt
direkt fran Sverige. Under senare tid har den centraleuropeiska fraktka-
paciteten gatt ner, varfor starka krav uppkommit fran bl. a. den svenska
industrin att SAS skall 6ka sin fraktkapacitet pd4 USA. Dessa krav hinger
naturligtvis ocksé samman med den 6kande exporten fran Sverige till USA.
SAS har genom inséttning av extra fraktresurser och omdisponering av dessa
forsokt tillgodose industrins krav. Enligt utredningens uppfattning ar det inte
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rimligt att SAS pa fraktsidan skall ha en kapacitet som medfor att dven
hastiga dndringar i flygfraktménstret kan métas. A andra sidan ar det av stor
betydelse att den svenska industrin pa ett rationellt satt kan fa sina produkter
flygbefraktade. Utredningen finner darfor att det dr angelédget att luftfarts-
myndigheterna ser 6ver de nu géllande reglerna for fraktcharter, i syfte att
skapa ett regelsystem som inte underminerar SAS fraktverksamhet men som
samtidigt medger att industrins krav pé& rationell flygbefraktning kan
tillgodoses.
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6 Materialadministration

6.1 Definitioner och begrepp

Begreppen materialadministration (MA) eller logistik har i Sverige frekvent
anvénts sedan slutet av 1960-talet. Hirmed avses system av materialfloden
fran ravaruleverantorer via olika forddlingssteg till den slutlige forbrukaren
av firdiga produkter. Synonymt anvinds dven begrepp som materialforsorj-
ning och fysisk distribution. I de sammanhang som utredningen behandlar ar
det mera naturligt och dndamalsenligt att genomgdende arbeta med
begreppet materialadministration (MA).

Systemen av materialfléden byggs upp av operativa aktiviteter som
transporter, lagring och hantering, med tillh6rande administrativa aktivite-
ter i form av planering, styrning och kontroll. Aktiviteterna skapar tid- och
platsnytta i flodena utifran de féretagsekonomiska malen: lag totalkostnad,
lag kapitalbindning och hog leveransservice.

Under de senaste decennierna har den internationella ekonomiska
utvecklingen medfort en snabb tillvédxt i storlek av produktionsenheterna.
Okad specialisering med paféljande visentliga produktivitetseffekter till-
sammans med den allt effektivare transportapparaten pa det internationella
planet har lett till en snabbt vdxande internationell integration. Vidare har
den organisationsteoretiska utvecklingen, med ¢kade insikter i de foretags-
ekonomiska disciplinerna, tillsammans med administrativ teknik och data-
teknik underldttat en sadan utveckling av internationella system for
produktion och distribution 6ver en stor del av vérlden.

Transportarbetet och distributionen i vid mening utgjorde dock ldnge en
trangre sektor, som verkade férdyrande pa den slutlige konsumentens pris
for det massproducerade godset. Under de senaste 15-20 aren har emellertid
dramatiska fordndringar intraffat i transportnaringen internationellt:

— Enhetstrafiken har fatt ett genombrott.

— Utvecklingen av stora containerbdrande fartyg har varit snabb.

— Roll on/roll off-fartyg har i vid utstrdckning tagit dver styckegodstrafik
inom narsjofartsomradet.

— Hamnarna har férvandlats till terminaler.

— Datorer har kommit till anvéndning i transportadministrationen.

— Utvecklingen av integrerade transportsystem har kommit igang, med
samverkan over de tidigare atskilda transportgrenarna.

Samtidigt har foretagsledningar och beslutsfattare inom savél naringsliv som
myndigheter och samhillsorgan numera en helt annan medvetenhet om
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betydelsen av MA, da det giller att astadkomma ett gott ekonomiskt
resultat. Utvecklingen av moderna operativa/administrativa system for
planering, styrning och kontroll pa transportomradet har givit instrument for
en sadan utveckling. Vidare har det hogre rénteldget och den under
1970-talet sd gott som Overallt mycket hoga inflationen gjort det mera
nodvandigt 4n tidigare att fora en medveten politik i vad avser kontroll och
reduktion av lager.

De totala MA-kostnadernas andel av totalpriset hos konsumenten ar
numera i stora delar av varusortimentet 6ver 50 %. Detta utgér grovt rdknat
en fordubblad andel jamfort med vad som géllde i borjan av 1900-talet och
mycket pekar pa att en fortsatt 6kning av den relativa kostnadsandelen
kommer att ske dven under det nidrmaste decenniet.

Kostnaderna for lagerhallning och kapitalbindning tenderar i sjélva verket
att bli allt storre poster i foretagens budget, dven sammanhingande med vad
som sagts om hog inflation och hogt ranteldge. Inte minst da det giller att
reducera det kapital som bindes i ett féretags produktion, s. k. kapitalratio-
nalisering, utgér MA ett viktigt instrument.

Sammanfattningsvis kan sdgas att ett integrerat synsétt pd produktion,
lagring och distribution haller pa att bryta igenom i vid utstrickning.
Exempelvis kan detta medfora att i en valsituation en 6kad transportkostnad
kan vara ekonomiskt férdelaktig genom de storre besparingar i friga om
lagring och kundservice, som hdrav kan f6lja. Begreppet MA syftar till att
fokusera intresset pa det totala flodet i alla led. Allt tyder pa att denna
utveckling kommer att fa en dnnu storre betydeise under det nidrmaste
decenniet och leda till en 6kad medveten satsning fran naringslivet i riktning
mot férbédttrad materialadministration. Sasom praktiska exempel ger vid
handen, kan effektivitets- och l6nsamhetsokningen genom férbittrad MA
betyda 6verraskande mycket i situationer dér ett foretag kanske i dvrigt har
sma mojligheter att 6ka sin l6nsamhet i en internationell konkurrens.

I sammanhanget méa erinras om den ofta undanskymda roll som
upphandlingen av transporttjanster haft och fortfarande ofta har inom
foretagen. I jimforelse med inkops-, produktions- och marknadsfunktioner-
na har transportfunktionen ofta handlagts som en relativt underordnad
uppgift. En mera rattvisande organisatorisk hansyn till transportverksam-
hetens och materialadministrationens centrala roll dr dirfér motiverad,
liksom det krdvs en Okad anpassning och ett bittre samarbete mellan
néringslivets producerande enheter och transportniringen.

6.2 MA-kostnadernas sammanséttning och storlek
for Sveriges gransoverskridande transporter

Utredningen har latit verkstilla en statistisk belysning av kostnaderna for
Sveriges gransoverskridande transporter. Materialet, som utgdr bilaga 3 till
betdnkandet, tar sikte pA MA-kostnaderna for Sveriges gransoverskridande
handel. I sammanhanget nyttjas det vidare begrepp som ovan lagts i
begreppet MA och som silunda omfattar samtliga aktiviteter i det
materialflode som passerar mellan en leverantor i Sverige och en mottagare
utomlands, eller vice versa. Ett sddant grepp pa problematiken ar
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nédvindigt, eftersom kostnader for transporter respektive lagring och
hantering delvis kan ersatta varandra. _

I praktiken uppkommer betydande svarigheter att till fullo kalkylera
kostnaderna for hanteringen av gods mellan en inhemsk leverantors eller
godsmottagares lager och den utldndske konsumenten, respektive producen-
ten. Bilagans kostnadsuppgifter, som tar sikte pa 1980 ars kostnadsniva, ar
kalkylerade s att de for exporten inkluderar hantering, administration och
lagring hos leverantor/terminal samt forflyttning till mottagare/terminal. P4
motsvarande sétt avgrinsas i fraga om importerat gods kostnadskalkylen till
att omfatta forflyttningen fran den utlindske leverantérens lager/terminal in
isvensk mottagares lager/terminal. Dessa forenklingar, som salunda innebér
viss underskattning av den totala MA-kostnaden, ter sig nédvindiga med
hénsyn till upplaggningen av offentlig svensk statistik liksom till de praktiska
svarigheterna att komplettera data pa utlindsk ort. De ur svensk synpunkt
intressanta kostnadskomponenterna ingér diarmed i uppgifterna.

MA-kostnaderna studeras med fordelning pa varugrupper i ett antal olika
branscher, de s.k. SNI-koderna som utnyttjas i statistiska sammanhang.
Vidare studeras data med fordelning pa skilda transportgrenar — sjofart,
jarnvég, fordon respektive flyg. Av intresse dr hérvidlag foljande uppgifter
rérande vérdet per ton av transporterat gods for de skilda transportgrenarna:
sjofart 1 900 kr. per ton, jarnvég 4 500 kr. per ton, fordon 10 400 kr. per ton,
flyg 300 000 kr. per ton. Namnas bor att harvid for jarnvégens vidkommande
malmtransporterna till Narvik undantagits (annars vore jirnvégens transpor-
terade vérde 1 300 kr. per ton).

I kapitel 4 har Sveriges utrikeshandel redovisats med férdelning pé
transportsitt, varfor dessa uppgifter inte har skall repeteras.

De egentliga transportkostnaderna (inklusive f6r jordbruk) uppgick 1980
for exporten till 7,5 miljarder kr. (sjofart 4,9, jarnvag 1,2, fordon 0,9 och
flyg 0,5 miljarder kr.) samt fo6r importen till 6,2 miljarder kr. (sjofart 4,1,
jarnvig 0,4, fordon 1,1 och flyg 0,6 miljarder kr.). De totala kostnaderna
for det rena transportarbetet i materialflodet 6ver de svenska granserna lag
sdlunda 1980 i storleksordningen 13,7 miljarder kr. Samtidigt var féradlings-
virdet for de undersokta SNI-grupperna ca 132 miljarder kr. I runda tal 10 %
av forddlingsvardet utgjordes salunda av kostnader for grinséverskridande
transporter.

Av betydande intresse ar kapitalkostnaderna for gods under transport. Fér
kapitalkostnaden ar den viktigaste faktorn tidsatgingen for transporten,
vilket innebér att framfér allt sjotransporternas kapitalkostnader dr av
betydelse. Vid en ranteniva av 15 % — vid interna kalkyler for kapitalkostnad
och l6nsamhet for investeringar inom néringslivet knappast ett hogt
réntekrav f. n. — innebér 24 dagars transporttid en kapitalkostnad av 1 % av
varuvdrdet. Ett annat sitt att fa ett begrepp om kapitalkostnadens betydelse
och storlek ar observationen, att vid nimnda rinteniva kapitalkostnaden for
det samlade svenska handelsutbytet med utlandet per dag uppgér till
storleksordningen 125 milj. kr. ridknat i 1980 &rs penningvirde. Det sagda ar
en matare pa den kostnad f6r nationalhushéllet, som varje dags forsening till
foljd av grinspassage, fortullning och andra administrativa eller praktiska
moment medfor for utrikeshandeln.

I den samlade materialadministrativa kostnaden ingar vidare dels sddana
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lagringskostnader, som uppstér i och med att man lagrar de fysiska produkter
som sedermera skall bearbetas eller siljas, s. k. lagerforingskostnader, dels
ocksa kostnader pa grund av drift av lagerverksamhet (personalkostnader,
kapitalkostnader for lokaler m. m.), s. k. lagerhéllningskostnader.

Lagerforingskostnaderna uppgick for den samlade exporten 1980 till
1,7 miljarder kr. medan motsvarande kostnad for importen utgjorde
1,0 miljarder kr. Héri ingdr dock inte siddana kostnader som uppstar hos
svenska handelspartners i utlandet (jfr ovan). Dessa kostnader kan dock i
vissa fall uppgé till mycket betydande belopp, eftersom de stora svenska
verkstadsindustrierna numera har en tyngdpunkt i sin forsaljning pa utlandet
och dirmed behov av avsevidrda forsiljningslager i utlandet.

Lagerhallningskostnaderna bestér av kostnader for hantering och admini-
stration varvid personalkostnader naturligen utgor den storsta delen. For den
samlade exporten uppgick dessa kostnader 1980 till 1,3 miljarder kr. och for
importen till 0,8 miljarder kr.

Ytterligare ingdr i den totala MA-kostnaden sadant som sammanhénger
med lagerutrymme och lagerutrustning, vilket for exporten 1980 uppgick till
1,2 miljarder kr. och fér importen samma ar till 0,6 miljarder kr. Slutligen
bor emballagekostnader sammanhingande med utrikeshandeln ocksa inklu-
deras. Dessa uppgick 1980 till 0,6 miljarder kr. for exporten och till oként
belopp for importen.

En sammanstillning av transportkostnader respektive lagrings- och
emballagekostnader for de studerade SNI-grupperna framgar av tabell 6.1.
Hirav framgar att f6r exporten totalkostnaden 1980 kunde beréknas till 12,1
miljarder kr., vilket svarade mot 9,4 % av det exporterade varuvardet. Den
olika relativa betydelsen av MA-kostnaderna for skilda SNI-grupper i
tabellen har sitt klara intresse. Vad betriffar importen uppgick totalkostna-

Tabell 6.1 Sammanstillning av industrins kostnader for transport, lagring och emballage, 1980 (milj. kr.)

Export Import
SNI trans- lagring  totalt % av trans- lagring  totalt % av
port em- export-  port em- import-
ballage varde ballage varde
Gruv 2 1272 111 1383 54,7 152 14 766 3,8
Livsm. 31 146 97 243 10,9 175 100 275 155
Textil 32 30 163 193 Syl 225 126 351 Sl
Tra 33 949 432 1381 15,9 368 98 466 9,7
Massa 34 1973 845 2818 14,6 139 190 329 19,4
Kemi 35 990 350 1340 8,5 2919 354 31273 10,8
Cement 36 374 71 445 29,7 167 53 222 4,4
Jarn 37 613 588 1201 10,0 345 367 712 14,7
Metall 381 93 219 312 4,4 54 197 251 2,2
Maskin 382 355 901 1256 5,4 188 354 542 53
Tele 383 211 379 590 6,0 114 197 311 239
Trpt.med. 384 264 462 726 3,9 97 274 371 4,8
Annan 385/39 42 160 202 6,4 123 28 151 3,6

7312 4778 12 090 9,4 5 666 2354 8020 537
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den till 8,0 miljarder kr., svarande mot 5,7 % av detimporterade varuvirdet.
Sistndmnda uppgifter 4r dock ej fullstindiga pa grund av de metodbrister
som ovan framhallits fér importen.

6.3 Slutsatser

Aven om sammanstallningen av MA-kostnader 4r nigot ofullstandig ger den
dock en ungefirlig bild av den absoluta och relativa betydelsen av dessa
kostnader for utrikeshandeln.

Vi r6r oss hir med ett kostnadsmaéssigt mycket betydelsefullt omrade, i
vilket stora rationaliseringspotentialer kan beréiknas finnas. Vid sidan av de
administrativa besparingar och dirmed sammanhingande tidsvinster, som
berdres i ett foljande kapitel, bor de marknadsmissiga méjligheterna att
astadkomma bittre balanserade ut- och ingéende floden utnyttjas. Béttre
kapacitetsutnyttjande utgor den mest visentliga killan till resultatforbatt-
ring.

Kapitalbindningen i lager utgér en annan stor kostnadsfaktor, som éven
sammanhéinger med transportverksamheten. Inte minst innebér den oséker-
het, som aktorerna vid gransoverskridande transporter kénner, en faktor
som gor lagren for stora, for dyra och ddrmed ineffektiva. I samtliga dessa
hénseenden ar det framst frdga om atgarder fran marknadens aktorer for att
astadkomma ett sakernas bittre tillstdnd. Enligt utredningens mening kan
dock dven myndigheter, savil inom Sverige som internationellt, gora
atskilligt for att eliminera hindren f6r en bittre ordning.
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7 Administrativa och juridiska problem
for Sveriges internationella transporter

7.1 Inledning

Den internationella handeln bygger pa olika former av séljéverenskommel-
ser. Sdljaren i ett land bjuder ut en vara eller tjénst till en kopare i ett annat
land mot en rimlig ersattning. Det dr da av intresse att sdljkontakten fullfljs
pa ett for alla parter framgéngsrikt séitt. De inblandade har ett behov av
sikerhet for att atagandet skall kunna fullf6ljas. K6paren vill ha férsékringar
om att han far bestéllda varor eller tjanster innan han betalar. Siljaren vill ha
forsikringar om betalning fér levererade varor eller tjénster. Overenskom-
melser om leveranser och betalning dr darfor visentliga transaktioner i
handelsutbytet. Dessutom spelar de speciella provisionerna for transporter
och forsakringar stor roll vid alla typer av godsforflyttningar. Mellanhédnder-
na i handeln, speditorer, transportforetag, forsdkringsbolag och banker
behéver veta att de kan utfora sina tjénster och f rimlig ersdttning
héarfor.

Handeln skulle kunna beskrivas i termer av dels flédet av gods och
betalningsmedel, dels flédet av dokument och information. Detta betyder att
utrikeshandeln ger upphov till tva av varandra beroende men motgéende
rorelser, varor gér i en riktning och betalningsmedlen i en annan. Dessa
rorelser initieras och kontrolleras av parallella floden, vanligen i form av
dokument.

Flodet av information, gods och betalningsmedel maste passera grinskon-
troller. Det innebdr att ocksé nationella myndigheter kopplas in i handels-
utbytet. Det finns anledning att i vissa sammanhang virna om nationella
intressen. Myndigheterna kréver att handeln sker p& ett fran legala
utgangspunkter tillfredsstallande sitt. De maste bl. a. forséikra sig om att
godset ar definierat korrekt och véarderat sa att avgifter och skatter kan tas ut
pa ett rattvisande satt. Olika tullprocedurer ér ett viktigt inslag i utrikeshan-
deln.

Utredningen har fatt manga exempel frin svenska exportindustrier pa hur
varuflodet vid grinspassager i olika delar av vérlden har kraftigt fordrojts.
Tullprocedurerna har upplevts som alltfér byrakratiska. Fran flera foretag
har man menat att detta ar exempel pd medveten protektionism i dessa
procedurer.

Inriktningen mot att underldtta den internationella handeln maéste
fullfoljas pé flera plan. Administrativa hinder 4r manga génger patagliga. En
strdvan till forenklingar i handelsprocedurerna maste omfatta inte bara
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internationella handelskontrakt utan ocksé olika Gverenskommelser med
banker, férsiakringsbolag och transportférmedlare/transportféretag. Vidare
bér myndighetsutovningen vid granserna goras s enkel som mojligt.

7.2 Dokument och fraktdata

En visentlig del av procedurerna kring handeln kan aterforas till informa-

tionsflodet i samband med avtal, leveranser, transporter, betalning, forsak-

ring etc. Sedan gammalt har nddvindig information/data overforts till

inblandade parter genom pappersdokument. Hanteringen dr mycket arbets-

kriavande och medfor stora kostnader. I en arbetsgrupp inom ECE har

kostnaderna fér dokumentationshantering m. m. uppskattats till 7-10 % av

viardet pd det gods som exporteras och importeras. Négra ndrmare

undersokningar i dmnet foreligger dock inte i Sverige. Ansenliga summor

anvinds emellertid varje ar for “pappersarbetet” med utrikeshandeln.

Kostnaderna ar stora darfor att

— manga dokument behdvs

— dokumenten dr komplicerade och innehaller ménga uppgifter

— samma uppgifter upprepas pa manga dokument

— distributionen av dokument tar tid och leder ofta till forseningar av
godsutlimning. Varorna kommer fére dokumenten.

Olika typer av transportdokument &r av historiska skl férknippade med de

olika transportsitten. De har dock vissa gemensamma syften, namligen

— att utgora en bevisfunktion, dvs. ange hur mycket gods som mottagits for
befordran och pa vilka villkor transporten skall ske

— att utgdéra hjilpmedel vid finansieringsarrangemang i kdpeavtal

— att mojliggéra for siljaren/avsindaren att kontrollera godset under
transportens gang ur sévil koprittslig som transportrittslig synvinkel.

—

dag anvinds transportdokumenten i praktiken till flera funktioner,

Jex:

— att tjina som bérare av information mellan de olika parterna som berors
av en transport, dvs. avsandare, mottagare, transportférmedlingsforetag,
transportorer, tullmyndigheter etc.

— att utgoéra underlag for frakttaxering samt debitering och fakturering

— att lamna underlag for utfirdande av bevis om 6verlimnande av godset,

dels mellan transportférmedlingsféretag och transportor, dels mellan

mottagare och transportor.

-

Det finns manga typer av transportdokument, men tva av dessa 4r av helt
overordnad betydelse, nidmligen kcnossementet (Bill of lading) som
stammar fran sjétransportnéringen, och fraktsedeln (Waybill) som férekom-
mer i olika former for de évriga transportsitten.

Den storsta skillnaden mellan dessa bdda dokumentformer ar historiskt
betingad, eftersom sjétransporterna forr i virlden var betydligt mera
riskfyllda 4n landtransporterna. Konossementet utvecklades genom arhund-
radena till att bli ett virdepapper som representerade godset. Att inneha
konossementet var likvardigt med att inneha godset.
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Fraktsedeln blev déiremot aldrig n&got virdepapper utan fick endast
funktionen att utgdra bevisning av transporten i stort.

Med utgangspunkt frdn denna historiska utveckling kan alla godssénd-
ningar delas upp i tre huvudkategorier:

a) de som behover traditionella omséttningsdokument (dvs. konosse-
ment)

b) de som behover fraktsedlar och dirmed jédmstillda papper

c) de som inte behdver nagonting mera dn en identifikation.

Som exempel pa sdandningar av den forsta kategorin kan ndmnas bulklaster
av ravaror och liknande, av den andra kategorin transporter av halvfabrikat
och firdiga produkter och av den tredje kategorin mer integrerade
systemlOsningar.

Arbete pagar med att utveckla dokument fér sjotransporter som mer
dverensstimmer med fraktsedeln. Vidare har nya transportdokument for
kombinerade transporter (multimodal transports) vuxit fram.

Kostnaderna for dokumenthantering har minskats pa olika sétt. Ett sétt
har varit att forenkla dokumenten och minska informationsinnehallet i dem.
Manga kostnadsposter har var och en rationaliserats, t. ex. tryckning av
formulér, ifyllande av dokument med fraktsedlar som underlag. En annan
strdvan har varit att rationalisera dokumenthantering och dokumentkvalitet.
Den s. k. samskrivningen dir samma information placeras pa samma stélle
pa ett flertal dokument &r ett exempel. Inom néringslivet pagar en utveckling
mot en effektivare hantering inom foretagen och méjligheterna hértill
bestdms till stor del av de olika foéretagens ’datamognad”. Datoriseringen 4r
nimligen en foérutsittning fér en mer rationell hantering av informationsflé-
det. Under det senaste decenniet har det skett en snabb utveckling bade i
automatisk databehandling och telekommunikationer. En fortsatt utveck-
ling kan vintas. Kostnaderna foér nodvéndig utrustning (hardvara) har
minskat successivt och intresset har i hogre grad knutits till systemutveckling
och programvara.

For att ytterligare kunna nedbringa ”pappersarbetet” kravs att informa-
tionsflodet mellan foretag forenklas. Aven om dokumenten produceras av
datorer gar informationsflodet inte fortare mellan olika foretag eller
myndigheter. Datorerna behover kunna “’tala” med varandra. Man behéver
byta data direkt mellan datorerna istéllet for att byta dokument. Ett villkor
for detta dr att infrastrukturen pé telekommunikationsomradet 4r utbyggd
och allmént tillgdnglig. Ett arbete pagar har sedan ldnge inom de nationella
teleforvaltningarna och inom den internationella teleunionen i Genéve
(ITU). Ett annat villkor &r att datautrustning av olika slag och fabrikat &r
hopkopplingsbar. Ett tredje villkor &r att olika parter anvinder sig av samma
kommunikationssprak. Tekniken forutsitter att standardiserade dataele-
ment och meddelandetyper utvecklas.

Nir det giller det senare villkoret har i Sverige en utveckling i denna
riktning inletts genom SWEPRO:s verksamhet.

SWEPRO har i mer én tjugo ar deltagiti det internationella samarbetet for
forenkling av handelsprocedurer och dar medverkat i forberedelser for
dokumentldst informationsutbyte sedan ett tiotal ar. Arbetsutskottet for
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forenkling av internationella handelsprocedurer inom ECE ér i samarbete
med det Sérskilda programmet for handelsférenkling (FALPRO) inom
UNCTAD det forum i vilket dessa strdvanden samordnas. Bland de icke
statliga organen bor sdrskilt framhallas arbetet i Internationella standardi-
seringsorganisationen, ISO. Vid sidan av de officiella sammantridena i dessa
och andra organ samarbetar SWEPRO med motsvarande organ i de andra
nordiska ldnderna och med atskilliga av det fyrtiotal 6vriga ldnder i alla
vérldsdelar som har motsvarande aktiviteter. Samordningarna giller bade
dokumentprocedurer och datautvixling.

Inom omradet for datautvaxling avslutades varen 1982 arbetet pa en
fullstandig nationell standard (i datasammanhang ofta kallad protokoll) som
dokumenterades i en handbok. Systemet kallat SWECOM-SEA bygger med
stor noggrannhet pa de internationella regler som finns tillgéngliga och
lampar sig darfor vél dven for internationellt datautbyte. Ett andra projekt
kallat LANDDATA eller SWECOM-LAND byggt pa samma regler narmar
sig sin fullbordan véaren 1984.

SWEPRO riknar under 1980-talet med foljande ungefarliga tidsplan for
skilda projekts fardigstéllande:

1 Sjétransportera export 1982
2 Landtransportera export 1984
3 Flygtransportera export 1985
4 Posttransportera export 1985
S Tull export 1986
6 Landtransportera inrikes 1986
7 Sjoétransportera import 1987
8 Landtransportera import 1987
9 Flygtransportera import 1988
10 Posttransportera import 1988
11 Tull import 1989
12 Forsékra export och import 1989
13 Exportansdkan (licenser, tillstand m. m.) 1990
14 Importansokan (licenser, tillstdnd m. m.) 1990

I detta program har hansyn tagits till de svar som erhallits vid en under 1982
gjord enkdt om datautvixling. Undersokningens resultat publicerades i
oktober 1982 som SWEPRO publikation P3 med titeln Intresset i Sverige for
Oppen utvixling av data inom utrikeshandeln.

Enkiten omfattade hela handelsomradet, men det var betecknande att
tullsystemen och transportsystemen utan undantag och i en f6ljd belade
tatplatserna i viktighetsbedomningen. Av denna anledning har de atta
transport- och tullsystemen prioriterats pa de elva framsta platserna. De tre
ovriga som inplacerats dér ar landtransportera inrikes och posttransportera
export och import. De ingick inte i undersokningen men har senare
efterfragats starkt frdn ménga hall. Systemen 12-14 som placerats sist i
forteckningen gavs vid undersokningen ldgre podng av de svarande men
inkluderades i planen for fullstindighetens skull.

Totalkostnaden for utveckling av de aterstdende tolv systemen under
aterstoden av 1980-talet kan med stod av erfarenheterna av de tva forsta
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uppskattas till 15 a 20 milj. kr. uttryckt i 1983 ars penningvarde, fordelat pa
1984-1990. Hirtill kommer kostnader for underhall av systemen med 3 a
4 milj. kr. under perioden.

Projektet SWECOM-SEA blev det forsta stora projektet i vart land i vilka
manga olika intressenter tillsammans utarbetade ett pa internationella
standarder byggt komplett 6ppet datautvaxlingssystem i transportnaringen.
Systemet behandlar datakommunikation mellan parter som har samband
med sjotransporter. De olika dataelement som systemet bygger pa har
godkints av ECE och inkluderats i FN:s dataelementkatalog for handeln
(UNTDED). Syftet med handelsprocedurradets verksamhet pa detta
omréade &r att fa en helhetssyn pa transportdokumentens roll.

Datadverforing av dokument sker redan pa manga hall inom industri och
handel. Foretag har utvecklat interna system och har erhallit tillstdnd fran
olika myndigheter att kommunicera med dem via data. Transportforetag och
speditorer arbetar pa att utveckla automatiska system for sina egna syften. I
manga linder pagar arbete i grupper av foretag som representerar olika
handelsintressen med att prova mojligheterna att bygga upp ett system for
utbyte av handelsdata. ]

Vissa banker har etablerat the ’Society for Worldwide Interbank Financial
Telecommunication” (SWIFT), varigenom 6verforing av meddelanden kan
ske pa elektronisk vig. Forsikringsverksamheten har férenklats. Transport-
forsdkringarna laggs ofta in i foretagsforsakringen som “’paketuppgérelser”.
Transportsystem forsédkras numera snarare dn enskilda transporter. I vissa
lander krdvs inhemsk forsakringsteckning, vilket méaste betraktas som ett
protektionistiskt inslag i det internationella handelsutbytet. En viss interna-
tionell harmonisering av forsakringsvillkoren forekommer.

Inom ECE och UNCTAD/FALPRO har, som ovan sagts, sedan lang tid
tillbaka pagatt arbete med standardisering och datorisering av olika
handelsprocedurer (facilitation). Man har bl. a. foreslagit ett ”multi-purpose
transport document” (MPT). Likasa har en standard f6r 6ppna system tagits
fram inom den internationella standardiseringsorganisationen ISO. Standar-
den kallas ’Referensmodell for datautbyte mellan 6ppna system, ISO 7498”.
De svenska organisationerna SWEPRO resp. SIS har medverkat i detta
internationella arbete med att mojliggora att dokument ersitts av datakom-
munikation. Ett motsvarande arbete har pagatt inom flera linder. I Norden
har ett samarbetsorgan for forenkling och harmonisering av internationella
handelsprocedurer (NORDIPRO) inréttats.

De legala aspekterna pa automatiserad handelsdatautvéxling har bl.a.
belysts inom ECE. Vidare har professor Kurt Gronfors utarbetat ”’Cargo
Key Receipt” for datautvixlad information. Den slutsats som dragits ar att
nagra dndringar i lagstiftningen om fraktdokument inte behovs i de
industrialiserade linderna (OECD) for att lata datorn bli den juridiska
bararen av dokumentens fraktuppgifter.

7.2.1 Slutsatser

Stora ekonomiska besparingar kan goras vid en 6vergang till s.k. dokument-
16sa transporter sedan bristande standard och harmonisering vid nuvarande
handels- och transportprocedurer har eliminerats. Dokumentlésa transpor-
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ter kan medféra

— férre fel som hanfors till manuell informationséverféring

— snabbare betalningsstrommar

— battre tillgdnglighet av uppgifter for t. ex. redovisning och intern
statistik

— farre missforstand genom att anvédnda internationella standarder for
dataelement och koder

— mindre fordrojningar da nédvandiga uppgifter kan finnas tillgéngliga fore
varornas ankomst.

Det bor betonas att de traditionella dokumenten inte helt kan undvaras.
De behovs for handel med vissa ldnder och sikert ocksa for vissa typer av
transaktioner. En 6vergéng till s. k. dokumentldsa transporter kommer inte
att ske dramatiskt i den internationella handeln. Det kan véntas ske steg for
steg nir inblandade parter kanner sig sikra pé att férdelar star att vinna.
Pappersdokument kommer dérfor att spela en roll i den internationella
handeln samtidigt som effektiva metoder for utprintningar av datadverférd
information och rena data-6verforingar (datamaskin till datamaskin utan att
dokument produceras) introduceras.

Eftersom informationen i samband med transporterna idag néstan
uteslutande dr dokumentbaserad bor forenklingsatgarder i forsta hand
inriktas pa4 dokumenten. Certifikat, tillstdnd och andra intyg som krévs i
importlandet férsenar ofta avsiandandet av godset eller hindrar det under
transportvigen. Det i handeln med EG- och EFTA-linderna anvénda
EUR.1-certifikatet 4r ett exempel pa dokument som allmént upplevs som ett
stort problem. Procedurerna med transportdokumenten, i synnerhet sjo-
transportdokumenten, tullprocedurer, remburskrav och godsméarkningar &r
andra exempel pa hinder i ett snabbt godsflode.

Berorda organisationer och myndigheter inom och utom landet kan i
samarbete med god vilja dstadkomma manga forbattringar av de traditio-
nella procedurerna. Sadana atgérder fér inte forbises &ven om man véntar sig
att dokumentlds informationsoverforing kommer att fa sitt genombrott
senare under detta artionde, ty dokumenten kommer att finnas kvar i en eller
annan form under 6verskadlig framtid. Alla kan inte utnyttja en ny teknik av
olika skil. Dokument och datadverféring kommer att fa leva sida vid
sida.

Det ar dérfor angeldget att inom Sverige en allmén genomgang gors av
dokumentprocedurerna vid inrikes och utrikes transporter och en granskning
av hur de tillimpas i praktiken. Sannolikt kan flera dokument avskaffas och
andra forenklas. Antalet dokument kan ocksd minskas genom att man
sammanfor flera dokumentfunktioner till en enda. Dokument som dérefter
blir kvar dirfor att de fyller en uppgift, dven féretagens interna, bor sedan
standardiseras i hogre grad 4n vad som varit fallet hittills. Ett sadant arbete
bor goras i samarbete med SIS, men SWEPRO som centralt organ for
procedurforenklingar bor ansvara for arbetet. De standarddokument som tas
fram bor hirvid noga samordnas med ett fital grunddokument, s. k.
masters.

Intresset for facilitation-omradet kan vantas vdxa internationellt. Det dr
hirvid av stort intresse for Sverige att folja arbetet inom framst ECE och EG.
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SWEPRO boér dven fortséttningsvis ges mojligheten att genomfdra rationa-
liseringar av dokument och standardiseringar nar det géller datautvéxling.
Nir de bada projekten SWECOM-SEA och LANDDATA har genomforts
aterstar, som ovan redovisats, datautvaxlingssprak for bl. a. flyget och hela
importsidan. Likasa har tullen hittills lamnats utanfor.

For att kunna utnyttja datateknikens mojligheter krévs att datorerna kan
kommunicera med varandra. En viktig del av infrastrukturen ér darfor
snabba, billiga och sékra vagar for datakommunikation. Det 4r vésentligt att
de allménna datanédten (t. ex. det s. k. Datexnitet) byggs ut i takt med den
okade efterfrdgan pa datakommunikation.

Trots ett intensivt forenklingsarbete maste man &nda ridkna med att
procedurerna i samband med utrikeshandeln kommer att upplevas som en
svar barridar for manga framfor allt mindre och medelstora féretag.
Foérenklingarna kommer dessutom i huvudsak att omfatta den industrialise-
rade delen av védrlden medan u-landerna under 6verskadlig tid ej kommer att
berdras av datoriseringsprocessen. Det dr da angeldget att servicen till
potentiella exportdrer och importorer uppratthalls. Branschorgan, spedito-
rer, exportradet, handelssekreterarna och vissa myndigheter har hir en
viktig roll.

7.3 Tull och granskontroll

Myndigheterna intresserar sig mest patagligt for utrikeshandelns godsflode
vid grianspassagerna. Tullverket far alltmer karaktaren av granskontrollmyn-
dighet. Tulluppborden minskar i betydelse medan upptagande av skatter och
kontroller av ursprungsregler, olika slag av tillstdnd och sanitdra fragor
m. m. Okar. :

Varuflodet for sdvél importen som exporten skall anmaélas och deklareras
for tullverket. Vid fortullning tar tullverket ut tull, skatt och/eller annan
inférselavgift f6r varan och kontrollerar om den far inforas. Utan fortullning
kan dock en vara sidndas till annan ort inom landet (transiteras), férvaras pa
tullupplag, tullager eller i frihamn eller innehas med temporar tullfrihet.

1974 infordes en ny tullprocedur for att mota den 6kande trafiken och
naringslivets krav pé en snabbare tullbehandling. En stor del av importen
skulle hérefter bli befriad fran tullar genom tullavvecklingen for varor fran
EG-, EFTA- och u-linderna. Ett tidigare officialsystem ersattes med ett
deklarationssystem. Det s. k. hemtagningssystemet innebar att den som
bedriver importverksambhet far, efter tillstdnd av tullmyndighet, ta hand om
och férfoga 6ver inférda varor utan att de har fortullats. Varorna anmals till
hemtagning vid tullanstalt pa den ort de finns dd hemtagaren eller hans
ombud, i regel speditor, vill ta hand om dem. Varorna anges senare till
fortullning hos den tullanstalt som utsetts till kontrolltullanstalt for
hemtagaren. Vid fortullningen skall den tullskyldige eller hans ombud lamna
tulldeklaration och andra dokument som underlag.

Flertalet industrivaror med ursprung i EG- eller EFTA- land éar tullfria
under forutséttning att varorna atfoljs av ursprungsintyg, som visar att de
uppfyller frihandelsavtalens krav. Tullfrihet medges ocksd bl.a. enligt
u-landsférordningen (1971: 963) for ett stort antal varor fran utvecklingsldn-



76 Administrativa och juridiska problem for Sveriges . . . SOU 1984:17

derna. Villkoret for tullfrihet dr dven for dessa varor att ursprungsintyg
lamnas vid fortullningen.

Tullverket kontrollerar att erforderliga licenser finns vid in- och utférsel av
varor. Verket kontrollerar vidare att olika inforseltillstdnd utfirdade av
bl. a. lantbruksstyrelsen, socialstyrelsen, skogsstyrelsen och statens livsme-
delsverk i forekommande fall finns och att de avser den aktuella importva-
ran. Kontroll sker ocksa av att foreskrivna transportillstdnd for utldndska
fordon finns.

Tullverket granskar bl. a. inférseluppgifter angaende bensinskatt, allman
energiskatt och sirskild beredskapsavgift for oljeprodukter. De importorer
som inte &r registrerade hos riksskatteverket erlagger skatterna direkt till
tullverket.

Vid inférsel av varor &r tullverket beskattningsmyndighet for mervarde-
skatt.

For vissa jordbruksprodukter utgar enligt lagen om prisreglering pa
jordbrukets omrade med foljdforfattningar inforselavgifter, fettvaruavgift
och i vissa fall d&ven andra avgifter. Avgifterna erlaggs till tullverket eller till
statens jordbruksndmnd.

Tullverket uppbar sjofartsverkets fyr- och farledsvaruavgifter. Vidare gor
tullverket viss utldnningskontroll p& uppdrag av polismyndighet.

Tullverket kontrollerar att vara far utféras. For vissa varor giller sérskild
reglering av utforseln, t. ex. i frdga om krigsmateriel.

Tulltaxering av inférda varor sker med ledning av deklarationer som
importorerna uppréttar. Deklarationsforfarandet ar utom i nagra f4 undan-
tag obligatoriskt. I deklarationssystemet ingar att importorerna bl. a. skall
klassificera de inférda varorna enligt tulltaxan, berdkna varornas varde och
pa dem belopande avgifter samt tillimpa ursprungs- och inférselbestimmel-
ser. Sedan deklarationsforfarandet infordes har tullverkets information till
néringslivet fatt 6kad betydelse. Vidare har den mer foretagsinriktade
informationen Okats, fraimst i samband med de s. k. kontrollbesoken hos
importorerna.

Inom Norden har etablerats ett vél utvecklat och harmoniserat tullsamar-
bete. Generaltullstyrelsen medverkar i tullsamarbetsradet i Bryssel dér
arbetsgrupper bildats for bl. a. facilitation- och harmoniseringsfragor.

7.3.1 Slutsatser

Tullverket har i uppgift att debitera, uppbéara och redovisa tull samt skatter
och andra avgifter. Verket Overvakar vidare efterlevnaden av sarskilda
bestimmelser om inf6rsel och utférsel av varor och utdvar i 6vrigt uppsikt
over trafiken till och fran utlandet samt fullgér sammanhéngande kontroll
och overvakningsuppgifter. Tullverkets uppgifter kan séledes, forutom
huvuduppgiften att vara beskattningsmyndighet for importvaror, sigas besta
av en kontrollerande (initiativstyrd) verksamhet. Det ligger dérvid i sakens
natur att tullen uppfattas som ett hinder for ett fritt handelsutbyte over
granserna. Men i tullverksamheten finns dven stora inslag av service
gentemot bl. a. ndringslivet, som inrymmer en strdvan att tillmotesgé
o6nskemal om en smidig expediering, ett snabbt godsfléde, inrdttandet av
tullupplag, tullklarering pa obekvam tid m. m.
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Balansen mellan tullverkets service och kontroll har sedan lange inneburit
mer eller mindre svadrbeméstrade avvagningsproblem, som tullverket pa alla
nivaer—t. o. m. enskilda tjansteméan - standigt maste finna 16sningar pa. Det
finns emellertid goda skal tro att néringslivet har forstielse for att
kontrollverksamheten inte kan eftersattas hur mycket som helst. Inte minst
inom &kerindringen stélls ofta krav pé en béttre granskontroll av utlindska
fordon, att foreskrivna trafiktillstdind uppvisas, kilometerskatt betalas
m.m.

Det s. k. hemtagningsforfarandet, som ar unikt i varlden, har inneburit en
mycket stor lattnad fér de svenska importdérerna. Det omfattar den allt
6vervigande delen av importen. Den svenska tullen har dven i 6vrigt lagt sig
vinn om ett obyrakratiskt handlande och visat tillmotesgdende gentemot den
internationella godstrafiken.

Genom de senaste &rens besparingsatgérder inom de svenska myndighe-
terna har resursfrigorna aktualiserats ocksd inom tullverket. Tullverket
menar att det ej 4r mojligt att schematiskt dra ned pa den serviceinriktade
och efterfragestyrda verksamheten gentemot naringsliv och trafikanter. Det
ar likvél nodvandigt att bereda utrymme fér 6kad kontrollverksamhet. For
att skapa nodvindiga resurser har darfor tullverket under 1983 foreslagit
regeringen en 0kad avgiftsfinansiering av serviceaktiviteter. Ett motiv man
darvid pekar pé ar att i hogre grad kunna styra trafikstrommarna. Ett annat
motiv ar att fa ett incitament till stérre omsorg fran trafikanternas sida vid
avlamnandet av deklarationer och andra handlingar s& att onddiga fel och
brister i uppgiftslamnandet kan nedbringas.

Utredningen anser att avgiftsfinansiering bor kunna anvéndas i tullverkets
efterfragestyrda verksamhet. Prisinstrumentet ar ofta det basta medlet for att
uppné en effektiv fordelning av resurserna.

Tullverket bor enligt utredningens uppfattning ge datorutvecklingen en
hog prioritet i syfte att forbéttra servicen gentemot néringslivet. Samhalls-
ekonomiska vinster torde darmed std att vinna. Dokumentationen skulle
ytterligare kunna férenklas. I takt med att importorer och exportorer 6vergar
till datakommunikation vid handelsutbytet stéiller de krav pa att dven
tullverket foljer med i utvecklingen. Néringslivet skulle séledes ha ett stort
eget intresse av en 6kad datorisering inom tullverket. Det dr darfor 6nskvért
att tullverkets datorutveckling sker i nira samarbete med néringslivets
intressenter sa att stérsta mojliga rationaliseringseffekt kan uppnas hos savil
myndigheter som foretag.

Utredningen har under sitt arbete fatt exempel pa hur grianskontrollerna i
andra ldnder styrs av mycket rigordsa bestimmelser och hur bestimmelserna
foljs upp pa ett nitiskt och tidsodande sétt. En tullhanteringstid pd mer 4n en
vecka dr inte ovanlig. Misstankar om en medveten protektionism ligger nira
till hands. Utredningen vill darfér understryka vikten av att Sverige pa det
internationella planet fortsitter att verka for en forenklad tullhantering och
en harmonisering av regler. Inom ECE har nyligen antagits en tullkonven-
tion. Men fran vara utgangspunkter maste denna konvention betraktas som
otillrdcklig. Det finns darfor starka skil for att driva det internationella
tullsamarbetet vidare.
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7.4 Vagtrafikskatter och -avgifter

Beskattningen av fordon som anvinds i internationell trafik dr i stor
utstrdckning beroende av konventioner samt bilaterala avtal och andra
Overenskommelser med olika linder. Forutom konventioner m. m. pa
beskattningsomradet finns det internationella 6verenskommelser om bl. a.
fordonsregistrering och tullbestimmelser som har betydelse fér beskattning-
en.

Vigtrafikskatt utgér i form av fordonsskatt och kilometerskatt. Fordons-
skatt tas bl. a. ut for alla motorfordon som é&r registrerade i det svenska
bilregistret och som inte &r avstillda. For skattepliktiga personbilar, bussar
och lastbilar tas dessutom ut kilometerskatt om fordonen ar inrittade for att
drivas med annat drivmedel 4n bensin eller gasol. Kilometerskatt tas ocksé ut
for sadana skattepliktiga slipvagnar med skattevikt om mer 4n 3 000 kg, som
dras av kilometerskattepliktiga personbilar, bussar eller lastbilar.

Sverige har ratificerat tre konventioner angaende beskattning av fordon i
internationell trafik. Konventionerna, som samtliga ingicks 1956, behandlar
beskattningen av privatfordon (SO 1958: 3), fordon for personbefordran (SO
1958: 4) respektive fordon fér godsbefordran (SO 1958: 5). Enligt konven-
tionerna skall fordon som tillfalligt brukas i ett frimmande konventionsan-
slutet land vara befriade fran skatter och avgifter som utgar for trafik med
eller innehav av fordon, exempelvis skatter av typ fordonsskatt. Daremot
medges inte befrielse for bro- eller vagavgifter, konsumtionsskatter eller
konsumtionsavgifter och inte heller for vissa andra skatter. Detta innebér att
t. ex. drivmedelsskatter inte omfattas av konventionernas regler om
skattebefrielse. Den svenska kilometerskatten, som ersétter en drivmedels-
skatt, far ocksd anses vara en konsumtionsskatt. Den tas darfor ut for
utldndska fordon som anvénds hér.

Befrielsen fran vissa skatter och avgifter giller enligt konventionerna
under villkor att ett fordon enligt géillande tullbestammelser far féras in utan
att inforseltull eller inforselavgift betalas. De tidsgrédnser som finns for
tempordr tullfrihet vid inforsel av fordon begrénsar saledes ocksad mojlighe-
ten att bruka ett fordon utan att betala fordonsskatter o. dyl. Vidare giller
enligt konventionerna att befrielse fran skatt fOrutsitter att gallande
bestammelser om tillstdnd for transporten ar uppfyllda.

De tre konventionerna har bitrétts av bl. a. de 6vriga nordiska ldnderna
och ett antal andra ldnder. Ett flertal lander star dock utanfor samtliga eller
nagra av konventionerna. I vissa fall har Sverige da slutit separata avtal med
liknande innehall.

De internationella 6verenskommelserna innebér att skatter av typ
fordonsskatt endast i vissa fall behover betalas for svenska fordon vid fard
utomlands. Exempelvis far skatter av denna typ f. n. betalas vid fard i vissa
lander i Mellersta Ostern. Diremot triffas svenska fordon utomlands av
olika brénsleskatter, vagavgifter m. m.

De nidmnda konventionerna och avtalen ger ramarna for i vilken
omfattning utlindska fordon kan beskattas i Sverige nir de anvinds hér.

Fordonsskatt tas ut i form av en sarskild dagskatt med ett visst belopp per
péaborjad dag som fordonet befinner sig i Sverige. Skatteskalorna ar kraftigt
schabloniserade.
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Kilometerskatt tas ut for brannoljedrivna lastbilar och bussar och for
sldpvagnar som dras av, eller avses att dras av, sddana fordon. Eftersom
skattekonventionerna och avtalen inte tar sikte pa skatter av typ kilometer-
skatt tas denna skatt ut for alla utlindska fordon av angiven typ. Skatten
beréknas schablonmaissigt efter den berdknade korstrackan i Sverige.

Bl. a. till f61jd av att kilometerskatten tas ut for fordon fran samtliga lander
blir skatteintdkterna betydligt hogre dn vad som giller for fordonsskatten.
For 1982/83 var séledes intdkterna ca 74 milj. kr.

Vigtrafikskatteutredningen (B 1977:05) arbetar sedan 1977 med en teknisk
Oversyn av végtrafikbeskattningen. Utredningen véntas avge sitt slutbetank-
ande om kilometerskatten under 1984. Ett av utredningens delbetdnkanden
behandlar beskattningen av pahdngsvagnar (DsFi 1983:5). Utredningen
lamnar dérvid forslag till nya regler, som berér konkurrensen mellan svenska
och utldndska fordon. Enligt forslaget neutraliseras pa detta viktiga omrade
konkurrensforutsattningarna for svenskregistrerade pahéngsvagnar jamfort
med utldndska vid gransoverskridande transporter, detta som foljd av en
overforing av hittillsvarande separata skatt pa svenska pdhangsvagnar till en
hojd skatt pa dragbilar. Forslaget eliminerar salunda pa ett for marknaden
vésentligt omrade de irrationella skillnader i utnyttjandet av svensk
respektive utlandsk materiel, som hittills har ratt.

Olika skattesystem for vagtrafiken finns ocksé bland de nordiska landerna.
Nagra tillimpar ett kilometerskattesystem medan Danmark och Finland har
fordons- och brinslebeskattning. Totalt dr ocksa skatteuttaget av den tunga
trafiken olika i de fyra linderna. Detta leder till konkurrensolikheter och har
manga ganger patalats t. ex. av de nordiska &keriférbunden.

Nir det géller de internationella vagskatterna talar man om tva principer:
nationalitetsprincipen, som innebér att fordon endast skall beskattas i sitt
hemland och territorialitetsprincipen, som innebdr att fordon beskattas dar
de anvédnds och &samkar slitage pa végar etc. Det ligger i linje med var
kilometerskatt att fordonen betalar en avgift i relation till kord vig-
stricka.

Rent allmént har beskattning av vigtrafik som regel flera motiv, i vad avser
total omfattning och férdelning. En viktig aspekt ror beskattningen sadsom
styrinstrument for att frimja onskviarda mal for samhaéllets politik, sdsom
exempelvis regionalpolitiska, sociala eller miljomassiga mal. En annan viktig
aspekt giller finansieringen av den infrastruktur som tas i ansprdk av
végtrafiken. Sistndmnda motiv har en sirskild dimension da det giéller de
s. k. transitldnderna for vagtrafik pa den europeiska kontinenten, dvs. Vist-
och Osttyskland, Osterrike, Schweiz, Tjeckoslovakien och Jugoslavien. Ett
extremfall kan Osterrike ségas erbjuda, diar en utomordentligt stark trafik
passerar landets territorium utan att i nimnvard utstridckning beréra dess
nationella néringsliv och befolkning.

Det ér uppenbart, med den omfattning som transittrafiken numera har, att
en tillfredsstéllande finansieringsform for infrastrukturen pa langre sikt blott
kan dstadkommas genom Overnationella atgirder eller genom avgifter for
utnyttjandet i tillracklig omfattning. Med hénsyn till Sveriges geografiska
lage ar det ett vitalt intresse att tillgdngen till det kontinentala vagtrafiknatet
ej blir otillrdcklig. En fullgod infrastruktur kan kanske bést finansieras
genom speciella avgifter for utnyttjande av ndamnda struktur. En sddan
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finansieringsform har dessutom fordelen att vara konkurrensneutral mellan
fordon fran skilda lander.

7.4.1 Slutsatser

Skattekonstruktioner och nivéer varierar i olika lander. Detta medverkar till
att forsvara den internationella trafiken. Enligt utredningens bedémning
innebdr det stérsta problemet att konkurrensférutsattningarna mellan
fordon av olika nationalitet kan stoéras. Inom framst EG och ECE pagar
emellertid ett arbete med harmoniseringar inom skatteomradet. Utred-
ningen anser att Sverige aktivt bor medverka till att uppna en stérre Gver-
ensstimmelse mellan olika nationella skatteregler, sirskilt mellan de
nordiska ldnderna, och att Sverige i internationella sammanhang bor férorda
den s.k. territorialitetsprincipen nar det giller vagtrafikbeskattningen. I
enlighet med denna princip kommer végtrafiken dé att betala for sig pa det
mest konkurrensneutrala séttet.

Enligt utredningens mening bor dérfor Sverige aktivt verka for ett system
med sadana avgifter, varigenom pa nagon sikt motiven f6r kvoter och andra
protektionistiska atgirder rationellt sett skulle bortfalla.

Utredningen vill slutligen understryka vikten av en nédra kontakt fran
Sveriges sida med den aktuella diskussionen och beslutsprocessen inom EG:s
centrala organ, liksom inom ECMT och ECE, i vad avser principiella vigar
for finansiering av trafikens infrastruktur (jamfor bl.a. ECMT-dokument
CS(83)4 och 8 av september 1983 rorande ”Allocation of infrastructure
costs”).

7.5 Arbetstidsbestimmelser for véagtrafik

Vid internationella transporter med fordon som har en totalvikt av minst
3,5 ton maste de s. k. AETR-reglerna foljas. AETR (Accord Europeen
Relatif au Travail des Equipages des Vehicules Effectuant des Transports
Internationaux par Route) dr den europeiska 6verenskommelse av den | juli
1970, som reglerar arbetsforhéllandena vid internationella végtransporter.
Dessa regler triader i kraft s& snart en grans passeras och de skall tillimpas
bade i Sverige och i Gvriga linder som omfattas av transporten.

P& storre fordon skall, om den dagliga korstrackan overstiger 45 mil,
finnas tva forare eller ocksa skall foraren avlosas efter 45 mil. Med storre
fordon menas en fordonskombination som bl. a. har hogre totalvikt &n
20 ton. For dessa fordon giller i huvudsak att kortiden far vara hogst 8
timmar mellan dygnsvila. Dygnsvilotiden dr minimerad till 11 timmar i f6ljd
under de senaste 24 timmarna.

Inom Sverige regleras en forares arbetstid och vilotid i arbetstidskungo-
relsen (ATK). Bestimmelserna giller alla féretag — dven enmansforetag —
som i forvarvsverksamhet utfér person- eller godstransporter.

Till skillnad frin AETR-reglerna riaknas sdsom arbetstid inte bara den tid
som atgar for sjalva korningen utan 4ven den tid som anvands for fordonets
skotsel, pa- eller avlastning av gods samt annat arbete fére korningen.

Arbetstiden far inte schemaldggas till mer &n 1l timmar under 24 pa
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varandra foljande timmar. Vilotiden skall vara minst 10 timmar i f6ljd f6r
varje sammanhangande 24-timmarsperiod.

7.5.1 Slutsatser

De internationella respektive svenska reglerna bygger som framgétt ovan pa
olika principer. De internationella reglerna bygger pa den s. k. kortidsprin-
cipen medan de svenska reglerna bygger pa den s. k. arbetstidsprincipen.
For- och nackdelar med dessa principer har ldnge diskuterats. Arbetstids-
principen innebdér att tid under vilken féraren utfor arbete med pa- och
avlastning av gods pa fordonet eller med fordonets skotsel inrdknas i den
langsta arbetstiden. Aven denna typ av arbete ir trottande och paverkar
forarens korformaga. Utifrdn kontrollsynpunkt ar kortidsprincipen att
foredra. Kértiden kan avldsas pa fordonets fardskrivare medan den vidare
arbetstiden svérligen kan kontrolleras.

De internationella reglerna, AETR, tillimpas inom EG och i de flesta
Ovriga vastlander dar svenska végtrafikfordon kér. Utredningen forordar pa
andra omraden att Sverige — dér sa kan ske utan att uppge vésentliga fordelar
— harmoniserar bestimmelser pa olika omradden med de ldnder som betyder
mest for oss i friga om den internationella trafiken. Utredningen anser det
darfor vara angeliget att 4ven péa detta omrade anpassa reglerna efter dem
som anvidnds internationellt.
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8 Tekniska problem for Sveriges
internationella transporter

8.1 Allméant

Den transporttekniska utvecklingen har under hela efterkrigstiden varit
snabb. Detta giller s& gott som alla transportmedel. De enskilda transport-
medlen har 6kat i storlek men ocksa i specialisering och snabbhet, vilket
sammantaget har lett till en betydande produktivitetsstegring.

I denna tekniska utveckling har bl. a. enhetslasternas dkade betydelse
spelat en visentlig roll. Ett annat karaktaristiskt drag 4r det 6kade inslaget av
kombinerade transporter, dér skilda transportslag samverkar i stallet for att
utgéra konkurrenter. Som en f6ljd av denna utveckling har terminaler av
skilda slag inklusive hamnarna fatt en allt starkare betydelse, och just i en
mera rationell terminalhantering stdr stora rationaliseringsvinster att hdmta.

Den samlade tekniska utvecklingen pa godstransportomréadet illustrerar
det nya och mera integrerade synsitt, som i det féregdende understrukits i
skilda sammanhang. Modern informationsbehandling har hirvid en central
betydelse.

Under 1970-talet har en stark centrering pa energiproblemen &gt rum,
syftande till béttre verkningsgrad i motorerna och édven lattare material i
sjdlva transportmedlen. Den snabba utvecklingen av elektroniken har
harvidlag kunnat utnyttjas for battre bréansleutnyttjande i motorer.

Den pégaende internationella tekniska utvecklingen préglas emellertid
snarare av modifikationer av konventionell teknik &n av mera djupgéende
innovationer. Genom att modifiera kommersiella 16sningar kan man genom
tillimpning av elektronik, modern datorteknik eller forfinad energiteknik
ofta uppné avsevirda ekonomiska forbattringar.

8.2 Multimodala transportsystem

Det allt mera accepterade synsatt pa transporter som utvecklats i kapitel 6 —
Materialadministration — leder bl. a. till en 6kad vikt for mera integrerade
transportsystem, vari tvad eller flera transportmedel samverkar for att
optimera den samlade materialadministrativa uppgiften. I sadana system,
s. k. multimodala transportsystem, spelar punkterna for vaxling mellan tva
transportmedel, dvs. terminalerna, en mycket betydande roll.
Terminalfunktionen och terminalhanteringen skapar emellertid ofta stora
problem genom tidsétgang, kostnader och skador inklusive stolder. Utveck-
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lingen pd hamnomradet ar harvidlag intressant. Internationellt pagar ett
intensivt arbete for att eliminera eller minska ndmnda oldgenheter i
terminalhanteringen. Genom utveckling av containers och andra slag av
enhetslaster 6nskar man motverka savél skador och stolder som alltfér langa
liggetider eller vintetider. Det ar av stor vikt att denna utveckling bringas till
ett stabilt lige med hénsyn till de mycket betydande virden som investerats
och investeras i sddan materiel.

Utredningen aterkommer i avsnitt 8.4 till standardiseringsarbetet da det
géller att uppna ett internationellt fullt gangbart system for skilda typer av
lastbdarare med mojlighet att samverka vid multimodala transporter.

Aven ifriga om den rent mekaniska hanteringen av godset vid terminaler
pégdr en intressant utveckling, varpa SJ:s eller ASG:s svenska terminaler for
uppsamling och distribution ger exempel. Langt gidende automatisering
minskar personalkostnaderna och leder till béttre sakerhet och precision.
Vid ett renodlat MA-synsitt kan for 6vrigt mycket vél en 6kad kostnad for
automatiserad terminalhantering uppvégas av battre snabbhet och séker-
het.

8.3 Databehandling och informationséverforing

D4 det géller godstransporter erfordras samma information regelméssigt pa
flera stillen samtidigt. I vissa fall tillkommer behov av kommunikation med
rorliga fordon. Datakommunikation har genom den tekniska utvecklingen
blivit relativt billig och sidker, vilket lagt grunden for en snabb och
genomgripande datorisering av transportnaringen. Dokumentlgsa transpor-
ter och automatiserad trafikledning dr exempel pa sadan tillimpning.

I kapitel 7 har bland de administrativa frdgorna redovisats det pagaende
arbetet inom SWEPRO, som har stor betydelse da det galler att savél inom
Sverige som internationellt skapa forutsattningar for modern databehandling
och informationséverféring. Med allt fler datorer, vilka samtidigt blir allt
billigare och mera lattillgangliga, far man mojlighet att samordna de skilda
delarnai transportkedjan till totala system. Utvecklingen mojliggér en battre
och sidkrare planering och kommer i hog grad att paverka transportverksam-
hetens skilda led: speditorer, transportérer liksom varuédgare.

Sésom i kapitel 7 understrukits dr det av stor vikt att den tekniska
utvecklingens potential kommer till bruk dven inom de berérda myndighe-
terna, framst tullverket. Det &r vidare nodvandigt att alla slag av terminaler
integreras i ett sddant informationsflode. Det sagda galler sjalvfallet icke
blott nationellt utan i hog grad internationellt.

Rationell hantering av de internationella godstransporterna forutsitter
sdlunda en anpassning av dokumenthanteringen till ett allt snabbare
godsflode, standardisering av dokument och 6vergéng till modern datakom-
munikationsteknik. Forutsédttningarna for en rationell informationsbehand-
ling ar dels en internationellt accepterad standard for dataelement och
meddelandetyper, dels en generell 6ppen datakommunikation men dels
slutligen ocksa medvetenhet hos beslutsfattare pa hoga nivéer i de berdrda
myndigheterna internationellt, liksom inom néaringslivet.

Med standardiserade dataelement och meddelandetyper bor den moderna
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datakommunikationstekniken mojliggéra Overféring av stora mingder
information snabbt 6ver langa avstand. En viktig del av infrastrukturen &r
dérfor snabba, billiga och sékra vigar for datakommunikation. Utvecklingen
pé detta omrdde gar och har gétt mycket snabbt, och undersokningar i savil
Sverige som utlandet tyder pé fortsatt stark tillvixt.

I'sjélva verket ligger Sverige bland de frimsta d& det géller utveckling pa
datakommunikationernas omréide. Sedan 1980 finns i vart land méjligheter
att utnyttja speciellt byggda allméinna datanit for kommunikation, utéver de
tidigare mojligheterna genom uppringda eller fast uppkopplade forbindelser
i det normala telefonnitet. Det nya publika eller allminna datanitet bestar
av ett separat frén telefonnitet byggt trafikndt fér datadverforing, s. k.
digital information. Ett sddant nét forenar telefonnitets fordelar med den
fast uppkopplade forbindelsens goda kvalitet och héga dverforingshastighet.
Iseptember 1981 togs ett renodlat datanét i drift, det s.k. Datex-nitet, som ir
ett allmént datanit av ovan beskriven utformning. Vid halvarsskiftet 1982
hade ca 1300 Datex-anslutningar installerats. Den nuvarande kapaciteten,
13000 anslutningar, ger en god marginal for att mota forvintad okad
efterfragan pé dessa tjanster och mélsittningen &r att genom kapacitetsut-
byggnad sténdigt ligga ca tva ar fore det bedomda antalet abonnenter.

Anviéndningen av allménna datanit 6kar snabbt dven internationellt i de
mer utvecklade ldnderna, exempelvis i Vésteuropa, och fr. 0. m. 1984 skall
samtrafik mellan de skilda nationella dataniten vara mojlig.

8.4 Standardiseringsarbete

Som redan framhéllits 4r den internationella standardiseringen av métt och
vikter med flera karaktiristika ifriga om sivil transportmedel som
lastbérare av mycket stor betydelse, inte minst for ett litet land som Sverige.
Utvecklingen pa detta omrade blir normgivande foér de mycket stora
investeringar som aktualiseras i terminaler och 6ver huvud taget i det
samlade transportsystemet for den internationella handeln.

Utredningen har under sitt arbete varit i kontakt med savil Standardi-
seringskommissionen i Sverige (SIS) som SMS, liksom ocks&d med ISO i
Geneve. Det ér enligt utredningens uppfattning av avgorande betydelse att
statsmakterna aktivt stoder det pagéende arbetet, s att ett hogt kvalificerat
svenskt deltagande blir méjligt. Av vikt dr ocksd att man inom Sverige
péaverkar den samlade transportnaringen och transportmedelssektorn till att
samordna sig i vad avser kraven pé internationella standarder.

I den praktiska verksamheten ar arbetet inom SMS fér standardisering av
lastbdrare av omedelbar och stor betydelse. I sina tekniska kommittéer
samlar SMS de visentliga svenska intressenterna pa omradet, sdsom
myndigheter, stérre transportkopare, transportorer och tillverkare. Dess-
utom héller man kontakt med motsvarande organ i grannlinderna och
internationellt.

Besldktat hirmed ér ett mera generellt problem rérande modulsystem.
Den framtida utvecklingen mot allt stérre investeringar i automatiska system
for lagring, plockning och transport skapar speciella krav pa enhetslasternas
och férpackningarnas format och mérkning, savil nationellt som internatio-
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nellt. I sina yttersta konsekvenser paverkar denna utveckling dven lastba-
rarna och vissa slag av transportmedel.

De harmoniseringsstravanden som framkommit i framfor allt Vésteuropa
visar behovet av en internationell standardisering av lastbéarare. Det sagda
giller savil vixelflak som containers. For containertrafiken till sjoss har i
sjdlva verket aktualiserats en standardiserad lastbarare, som skulle mojlig-
gora lattare konstruktioner for containers. Ett internationellt arbete bor
inriktas p4 samordnad standard for lastbérare att anvindas for landsvégs-,
jarnvigs- och sjotransporter. — I sammanhanget fortjanar uppmérksammas
den viktiga frigan om vigfordons maximimatt och maximivikt, dr bl a. den
svenska breddstandarden 2,6 m erbjuder mycket vésentliga ekonomiska och
praktiska férdelar med hénsyn till rationell anvandning av Europa-pallen.

For att ett nytt drende skall upptagas inom ISO —den nddvéndiga vigen om
internationell standard skall kunna framtagas och beslutas — fordras att ett
medlemsland inkommer med forslag och &r berett att dven handha
sekretariat for den kommitté som skall utreda drendet. Det framstar enligt
utredningens mening som intressant for Sverige att i det internationella
samarbetet foresld omradet for lastbiarare. Kostnaden for ett sddant svenskt
initiativ kan uppskattas till storleksordningen 350 000 kr. per ar i tre ar. Att
uppskatta vinsterna med ett tidigareldggande av standarder pé detta omrade
ar vanskligt. Klart &r emellertid att lastbarare och speciellt vixelflak kommer
att bli ett dominerande transportmedel i framtiden for den grinsoverskri-
dande handeln. Onskemal om internationell standardisering har redan
framforts fran den internationella jarnvdgsunionen, liksom fran redarnas
organisationer. Inom Europa arbetas med skilda nationella standarder. En
internationell standard skulle ge den fasta inriktning for framtida transport-
hantering som nu pa viktiga punkter saknas.

P4 det internationella planet ar det icke blott ISO som dgnar uppmark-
samhet at standardiseringsfrigorna. Ett annat vasentligt forum dér sidana
fragor diskuteras 4r ECE. I sjélva verket dgnas ett praktiskt betydelsefullt
arbete inom ECE 4t fragor sdsom standardisering, informationsutbyte och
personliga kontakter. Dessa fragor forekommer inom flertalet av ECE:s
divisioner, ofta pa undanskymd plats. Det ér av vikt att Sverige begagnar sina
mojligheter att paverka inom ECE, som bl. a. i sin transportdivision p ett
fortjansfullt satt arbetar med hithdrande ting. Sarskilt viktigt for ett land som
Sverige ar att ECE intar en central roll for landsvagstransporter och
fordonsstandarder.

Aven inom EG utgér standardiseringsfragorna ett viktigt omrade. Bland
annat har EG-kommissionen under senare ar arbetat for gemensamma regler
for fordons méatt och vikter. Framstegen mot gemensamma standarder ar
dock tills vidare sma.

8.5 Slutsatser

Den mest visentliga potentialen for framtida resultatforbéttring ligger i
forbattrat utnyttjande av kapaciteten hos existerande transportmedel. Den
teoretiska lastformagan utnyttjas regelmassigt i ganska ringa grad som foljd
av dels ofrdnkomliga balansbrister i transportstrommarna, dels organisato-
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riska ofullkomligheter samt handels- och transportpolitiska hinder. Genom
fortsatt utveckling av de enskilda transportmedlens lastférmaga och genom
bittre planering finns en betydande potential fér ekonomiska framsteg. Det
sagda géller alla transportgrenar. De atgérder som erfordras ar av savil
teknisk som organisatorisk natur, varvid modern informationsbehandling
och datorteknik erbjuder allt battre instrument, men ocksa pa det politiska
planet erfordras atgarder.

Ett vdsentligt omrade for teknisk utveckling avser standardiseringsarbetet.
Inte minst for ett litet land som Sverige har den internationella utvecklingen
pé detta omrade stor vikt. Vi &r relativt sett mera beroende av utrikeshandel
én de flesta andra linder och ér dessutom stora producenter av lastbilar. I
dessa olika roller har Sverige all anledning att aktivt f6lja och driva
standardiseringsfragorna i internationella fora, for saval lastbarare som
transportmedel.

Enligt utredningens mening bor standardiseringsarbetet ges storre resur-
ser, varvid en utvidgning till omradet for vaxelflak utgor ett hogaktuellt
behov. Vixelflak kommer namligen av allt att doma att snabbt utvecklas till
en lastbdrare av stor betydelse for den gransoverskridande handeln.
Hittillsvarande splittring inom Sverige har dock omdjliggjort en enhetlig
standard pd omradet. FOrst en internationell standard skulle ge den
inriktning for framtida transporthantering som idag saknas, med betydande
vinster for industri och transportnéring.

Enligt utredningens mening bor Sverige genom SMS nu ta initiativ pa detta
omrade, i férvissningen om att svensk industri och svenska transportforetag
redan pa medellang sikt harigenom bor kunna gora stora vinster. Svensk
utrikeshandel kan hdrigenom pa ett mera rationellt sitt inpassas i det
kommande internationella hanteringsmonstret.
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9 Den internationella transportmarknaden

9.1 Allmant

Som i det foregdende framhallits leder det materialadministrativa synsittet
pa transportuppgifterna till nya l6sningar fér det internationella transport-
arbetet. Det sker en integration mellan skilda transportmedel antingen rent
organisatoriskt och juridiskt eller ocksd genom olika samverkansformer.
Konkurrensen avser numera i 6kad utstrackning hela transportsystem, ej
enskilda transportmedel.

I samband hdrmed &ndras ocksd delvis rollspelet mellan varudgare,
speditorer och transportdrer. De olika funktionerna sammanbygges och i
6kad utstrackning atar sig storre transportforetag, exempelvis rederier eller
flygbolag, dven formedling av Gvriga transportmoment i det samlade
transportsystemet. Man kan sédga att en rollférandring och ett rollbyte sker
mellan 4 ena sidan speditérerna och & andra sidan transportérerna. Gods kan
6verlamnas till en speditdr, som atar sig att se till att det gér fran dorr till dorr,
men det kan ocksa handla om att den primére transportoren inf6r varudgaren
ansvarar dven for de 6vriga ldnkarna i den samlade transportkedjan.

De olika foretagen — det ma vara rederier, akerier, jarnvagsforetag eller
flygbolag — gar salunda in pa varandras dominer och dessutom pa det
klassiska omrédet for speditoren. Men i gengéld atar sig speditorerna, eller
snarare de storre speditorerna, mer och mer av transportorernas arbete.

Denna nya situation ar en frukt av den tekniska utvecklingen med 6kad
anviandning av enhetslaster, containers, lastflak och andra lastbérare.
Hérmed har i en internationell standardisering mojligheter pa ett helt annat
sdtt dn tidigare erbjudit sig att flytta godset mellan de skilda transportmedlen
utan en tidsodande, riskabel och dyrbar omlastning. Av sarskilt stor
betydelse 4r denna nya konkurrenssituation for de stérre varudgarna, som
genom sin stora godsvolym har en god férhandlingsposition gentemot den
internationella transportmarknaden med dess stora Gverkapacitet.

Ett annat intressant drag i utvecklingen &4r det Okade inslaget av
internationell samverkan. Vi star hér i borjan av en ny utveckling, dar
transportndringen i vid mening torde komma att efterlikna utvecklingen i
ovriga delar av néringslivet. Genom bildande av dotterbolag eller genom att
kopa sig in i befintliga transportforetag i intressanta lander, eller genom
langsiktiga samarbetsavtal, Oppnas mojligheter for svenska transportorer
och speditorer att agera pa den internationella marknaden. Exempel hérpa
ar de internationella rederikonsortierna av typ ACL samt svenska utlands-
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akares etablering av dotterbolag inom EG.

Delvis har denna utveckling nodvandiggjorts av de skilda former av
protektionism som moter pa den internationella transportmarknaden. I
princip foreligger inga hinder for svenska intressen att pa sadant sitt etablera
sig utomlands, t.ex. for akerier inom EG. I praktiken torde dock
branschstrukturen med smé foretag jimte den ofta daliga soliditeten och
kapitalstyrkan inom det svenska transportforetaget (inkl. speditionsledet)
utgora svara hinder for en internationell integration.

Staten har i denna internationella marknad en dubbel roll, dels som
lagstiftare och garant for uppratthallande av gillande bestammelser, dels
som utdvare av transporter. Det sistnamnda galler sedan gammalt jdrnvéigs-
foretag men numera i betydande utstrackning ocksd Ovriga delar i
marknaden.

I kapitel 6 liksom i bilaga 3 redovisas omfattningen av det granséverskri-
dande transportarbetet, som f.n. kan uppskattas till en kostnad i storleks-
ordningen 20 miljarder kr. per ar. Harav framgar ocksé foérdelningen av
transportkostnaderna mellan skilda transportgrenar. Det 4r givet att i en s
omfattande verksamhet betydande mdjligheter till rationalisering och
resultatférbattring foreligger. Frukterna av sddana insatser kommer ytterst
det svenska nationalhushallet till godo, under foérutsittning av tillrackligt
effektiv konkurrens.

Men dven om huvuduppgiften for internationell transportverksamhet sedd
ur svensk synvinkel dr att erbjuda dndamalsenliga l6sningar for var
griansoverskridande varuhandel, bor ej negligeras den potential som den
svenska transportniringen i vid mening har for export av tjanster. Stora
kunskaper finns inom de svenska foretagen betriffande marknad, admini-
stration och organisation. Inte minst giller detta i en numera allt mera
komplicerad marknad med 6kad integration mellan transportmedel genom
multimodala transporter. Det ligger dérfor i det svenska samhallets intresse
att uppmuntra till 6kad internationell verksamhet f6r svenska transportorer
och speditorer. Harigenom kan savil forbéttrad bytesbalans som ocksa en
6kad arbetsmarknad for kvalificerade arbetsuppgifter erbjudas. Utredning-
en behandlar i annat sammanhang mdojligheten till sidana insatser pa den
internationella marknaden, bl.a. med inriktning pa att bitrdda u-lainder med
att utveckla transportadministration.

Av intresse i sammanhanget dr att de stora speditionsforetagen i Sverige
etablerat dotterbolag i skilda delar av virlden och dessutom arbetar
tillsammans med utldndska intressen i skilda former av joint ventures. Som
exempel hirpd ma anféras ASG:s verksamhet i Tanzania. I analogi med
byggnads- och anldggningsbranschen torde hér finnas mojligheter att
expandera en svensk tjdnsteexport.

Utvecklingen mot multimodala transportsystem okar i sjdlva verket
transportférmedlingsforetagens betydelse. I analogi hdrmed arbetar numera
vissa utlindska speditorer pa den svenska marknaden. Det sagda giller dock
naturligt nog enbart den grins6verskridande transportmarknaden och inte
inrikes transporter inom Sverige.

Aven pa speditionsomradet rdder veretablering, och inom branschen
férvintar man sig en fortsatt polarisering, dar medelstora foretag far limna
marknad till de stora.



SOU 1984:17 Den internationella transportmarknaden 91

Sammanfattningsvis kan man sidga att den internationella transportmark-
naden kidnnetecknas av en betydande 6verkapacitet, som tidvis leder till en
hard priskonkurrens med dalig soliditet och utvecklingsférmaga som
sekundéreffekter for transportforetagen. De storsta hindren i en sddan
marknad, sedda ur transportkdparnas synvinkel, ar darfor inte tillgdng till
kapaciteter och inte heller prisnivan. I stillet utgors de stérsta hindren for
utlandstrafiken av politiska och administrativa regler och atgérder.

Av kapitel 4 framgar den svenska utrikeshandelns fordelning pa skilda
regioner liksom vissa data rorande nuvarande fordelning pa transportsitt. I
runda tal 100 milj. ton gods passerar arligen den svenska griansen, varav ca
hilften av utbytet sker med EG-ldnderna. Det rader dock i volymhénseende
en betydande obalans mellan import och export for de skilda regionerna.
Likaledes rader en obalans mellan olika transportstt.

Den svenska exporten omfattade 1982 totalt 44 milj. ton till ett virde av 168
miljarder kr. Den bestod till drygt 80 % av bearbetade varor varav mer én
hilften med ursprung frén verkstadsindustrin. Varuférdelningen har varit
relativt stabil sedan mitten av 1970-talet, dven om ravaror nagot forlorat i
betydelse under ndmnda period. Importen omfattade 1982 47 milj. ton till ett
virde av 174 miljarder kr. 30 % av importvardet avsag oljeprodukter och
andra typer av ravaror, medan hel- och halvfabrikat svarade for mer 4n 60 %.
I den senare gruppen intar verkstadsprodukter och transportmedel en
betydande plats.

Industrilinderna utgér det viktigaste avsittningsomradet for svensk
export. Inom denna landergrupp svarar i sjdlva verket Norge, Visttyskland,
Storbritannien, Danmark, USA och Finland for mer 4n hilften av var
samlade export. Mer én tva tredjedelar av exporten gar till Vésteuropa och
exporten till EG-lander utgdr ndrmare hilften av var samlade export.

Naturligt nog utgoér de viktigaste exportlainderna ocksa véra storsta
leverantorsldnder. Nyssndmnda sex véstldnder svarar salunda for drygt 56 %
avimporten och fran Vésteuropa totalt kommer tva tredjedelar av den totala
importen; frdn EG drygt hélften.

Visteuropa ar saledes den klart storsta marknaden for savél import som

export. Geografisk narhet samt likhet i industristruktur och affarsseder utgér
den stabila grunden for detta forhallande.
- Sjofarten svarar for den dominerande delen av utrikestransporterna
rdaknat i volym, med en férdubbling av godsmangden under den senaste
30-arsperioden. Riknat i andel av totala transporter i ton reducerades dock
under tidsperioden sjofartens andel fran 75 till 70 %. Lastbilstransporterna i
utrikeshandeln har utvecklats mycket snabbt, med en stegring fran 0,4 %
1950till f.n. ca 11 %, raknati volym. Lastbilstransporterna uppvisar ocksa en
jamnare fordelning mellan in- och uttransporter &n Gvriga transportmedel.
For séavil sjofart som jarnvag har utrikestransporterna 6kat under 1950- och
1960-talen, varefter nivan legat relativt konstant. Lastbilstrafiken har
diaremot, dven under 1970-talets fluktuerande foérhdllanden for den totala
utrikeshandeln, fortsatt sin 6kning med en férdubbling mellan 1970 och 1979.
Utrikes flygtrafik har efter en snabb utveckling under 1950- och 1960-talen
stagnerat under 1970-talet.

Farjesjofarten kan siagas fungera som ett ’brosystem” mellan jarnvags-
och landsvagssystemen i Sverige och utlandet. Vil fungerande férjeférbin-
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delser fran Syd- och Vistsverige till vara vésteuropeiska handelspartners 4r
en strategisk resurs for ett effektivt utrikes transportsystem. Utredningen har
som redan anforts ej ansett sig bora inga pa fraigan om Oresundsforbindelsen,
utan inskranker sig i detta stycke till att konstatera den helt avgdrande vikten
av kapacitet i namnda forbindelser.

Mera detaljmiéssiga data rorande fordelningen av utrikeshandeln pa
transportsdtt samt pa lianderomraden framgér av kapitel 4, tabellerna
4.4-4.7.

Den medvetne och framfér allt storre transportkdparen har, med hansyn
till det stora utbudet av transportkapacitet pa de mera vésentliga destinatio-
nerna, alltid mojlighet att uppnd en tillfredsstéllande l6sning pa sitt
transportproblem. Det sagda avser savil kvalitet, inklusive sakerhet och
snabbhet, som ocksé kostnad. Raddande obalans i volymhédnseende mellan
export och import drabbar i férsta hand jarnvagstrafiken pa kontinenten och
i ndgon man aven flygfrakttrafiken, som har ett 6verskott pa importsidan.
Déremot har som nyss sagts landsvégstransporterna i stort sett balans, dven
om exportmangderna nigot Overvager. I fraga om rederierna foreligger
totalt sett balans, samtidigt som en betydande obalans foreligger for det
enskilda rederiet i méanga fall.

Utredningen har i skilda sammanhang understrukit vikten av en vil
fungerande konkurrens mellan skilda transportsystem snarare dn konkur-
rens mellan enskilda transportsitt eller transportmedel. Det dr en angelédgen
uppgift for naringsliv och myndigheter att soka stimulera till effektiv
konkurrens mellan kombinerade transportformer. En viktig forutsdttning
hérfor dr standardiserade moduler for lastbérare, vilken frdga behandlats i
annat sammanhang. Likaledes viktigt 4r emellertid att underldtta samver-
kansformer mellan de skilda transportgrenarna, genom legala, administra-
tiva och finansiella atgérder. Statsmakterna kan harvidlag underldtta bl.a.
utlandsetablering for svenska speditions- och transportforetag. Det ar for det
svenska nationalhushallet vasentligt att stodja ett tillrdckligt svenskt
inflytande p& morgondagens transportsystem. Det sagda giller samtliga
transportgrenar, sasom i det foljande narmare skall utvecklas.

Ett tillrackligt svenskt inflytande i sddana system och grupperingar medfor
dels att vi far ett pris- och kvalitetsmassigt tillrackligt utbud av fullgoda
alternativ for det svenska naringslivets transportbehov (fér saval export som
import), dels att vart eget transportkunnande, som i utgangsléaget ligger pa
hog niva internationellt sett, far fortsétta att utvecklas in i sadana system. Vi
far darmed tillgang till marknader avseende savil varu- som tjansteexport,
som vi annars ej skulle komma at.

Utredningen har i andra sammanhang berort de nodvéndiga och 6nskvér-
da l6sningarna betraffande administrativ forenkling (facilitation) vid gréns-
overskridanden liksom ocksa standardiseringsfrdgorna. Det giller emellertid
aven att fran statsmakternas sida, genom lamplig utbildning inom Sverige
och genom bevakning vid bilaterala eller multilaterala internationella
forhandlingar, soka frimja den svenska tjinste- och ’organisations”-
exporten pa transportomradet. Insatser i férhallande till de snabbvixande
marknaderna inom den s.k. NIC-gruppen av ldnder, liksom inom u-
landerna, &r har for narvarande strategiska. I sammanhanget kan naturligt
nog dven export av transportmateriel, exempelvis lastbilar, till nimnda nya
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marknader aktualiseras.

Aven ren tjansteexport med utgingspunkt fran erfarenheter och 16sningar
inom svenska myndigheter — védgvasendet, gransmyndighetsutévning och
kanske flera uppgiftsomraden — kan har aktualiseras.

9.2 Sjofart

Utredningen redovisar i kapitel 5 de transportpolitiska och sjofartspolitiska
fragor som f.n. dominerar sjofartsomrédet internationellt. Det sagda giller
UNCTAD-kodens sannolika effekter, men ocksa betydelsen av de ameri-
kanska anti-truststrivandena samt samtalen mellan USA, Japan och
OECD-omrédets 6vriga ldnder pa sjofartsomréadet.

Framtidsutsikterna for svensk sjofart dr i hog grad beroende av utveck-
lingen av det svenska kostnadsldget. Den ldngtgdende reduktion av den
svenska handelsflottan, som dgt rum sedan mitten av 1970-talet, har under de
senaste aren bromsats upp. Det forefaller f.n. troligt att den nuvarande
omfattningen av svenskkontrollerad handelsflotta kan uppratthallas under
den tid vi kan 6verblicka. Det ar emellertid mojligt att i konkurrensen med
lagkostnadsldnderna en vaxande andel av svenskkontrollerat tonnage maste
registreras under annan flagg, en utveckling som numera accepteras av
arbetsmarknadens parter.

Om Sverige skall bibehalla kontrollen 6ver en i forhéllande till var
utrikeshandel tillrdcklig handelsflotta, maste myndigheterna visa stor
flexibilitet d& det géller att mojliggéra utlandsetablering och partnership i
olika samarbetsformer. Det sagda giller savil de nuvarande stora konsor-
tierna (ACL m.fl.) som ocksa etablering i nya marknader, dir inte minst
u-linder kan 6ppna intressanta mojligheter for svensk arbetskraft och svensk
know-how. Liksom pé industriomradet maste sjofartsbranschen accepteras
som en internationaliserad ndringsgren, dven med avseende pa sin foretags-
och agarstruktur.

I'sammanhanget vill utredningen dn en gang poédngtera den vasentliga vikt
som maste tillmatas direktanlp av transoceana linjer inom Norden. Det ar
ett intresse for det svenska naringslivet och den svenska, eller snarare
nordiska, hemmamarknaden att framfor allt Goteborg kan bibehallas med
saddan tyngd i sjofartsmarknaden att ej omlastning till feeder-linje i
kontinental hamn blir mera allmént féorekommande. Den senaste tidens
planer pé nya internationella super”-linjer med 0st- respektive vistgdende
containertonnage i superklass inger harvid oro. Savil Skandinavien som
delar av Viasteuropa skulle i fraga om transoceana forbindelser pé sikt kunna
fa en visentlig forsamring, om dessa nya linjer blir verklighet.

9.3 Landsvégstransporter

Landsvégstrafiken ar f.n. den mest dynamiska delen av den internationella
transportmarknaden. Tillviaxten i utrikeshandeln férvantas avse avancerade
industriprodukter, medan det mera lagforadlade godset berdknas stagnera
eller fi en minskad betydelse. Aven strivandena att minska lagerbindningen
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gor att foretag i 6kad utstrackning kommer att vilja 16sningar med tétare
transporter i mindre skala, dar landsvégstransport erbjuder den lampligaste
16sningen for Europa, Nordafrika och Mellersta Ostern. Ett starkt inslag i
moénstret ir den 6kade trailertrafiken, som under 1970-talet fyrdubblats pa
det internationella planet. De svenska speditorerna har i allménhet valt att
arbeta med trailer- och dragbilsorganisation i stillet for langtradare. Denna
utveckling foérvintas besta eller 6ka i betydelse. Ddremot har tills vidare
anviandningen av 16sflaken (vixelflaken) stagnerat och ej motsvarat tidigare
prognoser. Bristen pa en internationell standard p4 omréadet har hirvid haft
stor betydelse.

I bilaga 2 redovisas en strukturanalys av landsvégstransporterna i det
internationella transportarbetet. Hari analyseras marknadens struktur med
de &keri- och speditionsforetag, som verkar i den internationella trafiken.
Produktdifferentiering och etableringshinder liksom olika slag av integration
i marknaden redovisas, tillsammans med kostnadsstrukturen.

Av intresse 4r marknadens beteende i vad avser produktutveckling,
prissdttning och investeringsverksamhet. Generellt sett kan sdgas att
transportdrerna i en marknad av betydande 6verkapacitet &r mycket kénsliga
for férdndringar i transportvolymer. Detta leder till en kortsiktig planering
fér maximalt utnyttjande av resurserna, ofta med betydande effekt pa
prisnivan. Endast i mindre utstrickning synes transportérerna driva en
utveckling didr man skapar utbud av intressanta produktforbattringar,
exempelvis snabbare transporter och bittre systemeffektivitet. Prispressen
och den daliga soliditeten gor att flertalet fordndringar initieras snarare av
krav och 6nskemal fran transportk6parna dn av offensiva marknadsinitiativ
frdn transportorerna.

Marknadens effektivitet i friga om tillvaxt och marknadsandelar, liksom
foretagens 16nsamhet och produktivitet behandlas ocksa i bilagan, som
avslutningsvis ndgot behandlar rddande problem och utvecklingsmojligheter
i marknaden for internationella landsvégstransporter.

Enligt den traditionella svenska transportpolitiken bér den dominerande
malsittningen vara att marknaden skall erbjuda effektivast mojliga 16sning-
ar. Detta giller dven pé det internationella planet. Fragan 4r dd hur en
optimal utveckling skall frimjas bast i vad avser landsvigstransporter.

En kortfattad redovisning av marknadens funktionssatt pa detta omrade dr
pé sin plats. Akeriforetagen i internationell trafik 4r engagerade antingen i
den konventionella form dir fordon passerar gransen eller i form av
trailerdragning, dir endast en trailer passerar gransen. Betrdffande konven-
tionell biltrafik utgér den nordiska marknaden numera en ganska val
integrerad enhet, inom vilken samtliga nordiska ldnders akerier kénner sig
vil etablerade dven betraffande trafik till och fran Sverige. Antalet akerier i
omradet &r stort.

Betriffande konyentionell trafik pa kontinenten bestar marknaden av dels
110 foéretag som har visttyska trafiktillstand, varav 95 ar yrkesmassiga
transportorer, dels 6vriga inom omradet verksamma foretag. Totalt 385
svenska akerier dr f.n. godkdnda for utrikes trafik utanféor Norden,
varibland dock ett 100-tal utgér dkerier som annu ej sokt eller erhéallit
tillstand for linder med tillstdndskrav. Sammanfattningsvis kan det berédknas
att ca 100 svenska och ett 50-tal utlindska akeriféretag utovar kontinuerlig
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lastbilstrafik p&4 den visteuropeiska kontinenten. Marknaden innehéller
sdlunda ett betydande antal akeriforetag.

Trailerdragning pa svenskt territorium skotes av svenska &keriforetag.
Denna trafikform dr av relativt sent datum och statistik om trailerdragningen
saknas i huvudsak.

Akeriforetagen ar vanligtvis ganska smé. I nidringen som helhet har
genomsnittsdkeriet tva bilar i sin verksamhet, vilket dven giller utrikes
akerier med undantag av dem som har Tysklands-tillstdnd. Dessa senare har
inom ramen for tillstdndssystemet kunnat utvidga sin verksamhet till i
genomsnitt fem tillstdnd per akeri, vilket i praktiken motsvarar sju a tio bilar
per akeri. Principerna f6r myndigheternas utdelning av Tysklands-tillstand
har klart gynnat de tidigare innehavarna, vilket illustreras av skillnaden i
storlek jamfort med &kerinédringen som helhet.

Deninternationella landsvégstransportmarknaden bestar alltsa av ett stort
antal foretag och koncentrationsgraden ar tamligen lag. De sex storsta
foretagen bland de svenska akerierna svarar for en tredjedel av den
utomnordiska trafiken.

Av intresse dr vidare speditionsmarknadens struktur. Inom Norden-
trafiken har speditorerna en relativt 14g marknadsandel, eftersom hindren
for nordisk trafik dr obetydliga. I stillet har akeriforetagen enskilt eller
genom sina lastbilcentraler etablerat sig som séljare av Norden-transporter.
Speditdérernas marknadsandel i denna trafik ror sig om ca 50 %.

I frdga om trafiken pa den visteuropeiska kontinenten arbetar ca 70
svenska speditorer. De sex storsta foretagen svarade 1981 for 41 % av
transporterna; de tio storsta foretagen for 56 %. I denna del av marknaden
finns ett fatal verkligt stora foretag och ett betydande antal sma foretag.

Da det giller Storbritannien och Eire verkar ca 40 svenska speditionsfo-
retag. Koncentrationsgraden dr hog; de sex storsta foretagen svarar for 82 %
av transporterna och de tio storsta for 92 %.

Koncentrationsgraden i speditionsledet ér, sasom framgér av de anférda
siffrorna, stérre dn for dkerierna. Man kan dock inte enligt utredningens
mening sdga att tendens till oligopol foreligger, med undantag for trafiken pa
de brittiska darna.

Da det giller transportkoparna férekommer samupphandling ganska
sdllan. De stora transportkdparna — storre export- och importforetag — ar
relativt framgangsrika i sin upphandling. Betriffande de manga mindre
transportkdparna forefaller det ej foreligga nagra indikationer pa hogre grad
av koncentration hittills.

For den nordiska trafiken erfordras endast inrikes trafiktillstidnd, medan
ddremot for de utomnordiska transporterna forutom inrikes trafiktillstand
erfordras sirskilda utlandstillstand for de flesta destinationer. Det domine-
rande problemet for utrikes transportorer giller Tysklands-trafiken. De
vésttyska myndigheterna dr mycket restriktiva da det géller antalet tillstand
for svenska lastbilar. For ndrvarande uppgar kvoten till ca 530 arstillstand
for bilar som samtidigt far befinna sig pa vasttysk mark, vilket ar otillrdckligt
for att fylla efterfragan.

Akerier som nu tilldelas sitt forsta tillstand har i sjilva verket i typiska fall
efterfragat sddant under atta a tio ar, ett reellt etableringshinder. Med andra
ord paverkar den knappa kvoten och tillstdndsutdelningsreglerna strukturen
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pa marknaden. Dessa forhallanden leder till att foretag som redan ér inne pa
marknaden med Tysklands-tillstdnd i viss mén skyddas fran konkurrens, och
hiarmed uppstér i princip ett svagare incitament till rationalisering. I sjdlva
verket har dessa statiska forhéllanden stimulerat framvéaxten av trailertrafi-
ken, vilken trafikgren, som ovan nidmnts, starkt utvecklats under de senaste
aren. De konventionella svenska utrikesékerierna tappar héarvid marknads-
andel som tages Over av trailerdragare i Sverige eller utlandet och av
speditionsféretag. Den visttyska jarnvagen har ocksa erbjudit trailerdrag-
ning genom Huckepack-transporter fran Travemiinde sdderut. Detta
alternativ har i stor utstrickning under senare ar ocksa borjat anvéndas.

Betriffande prissittningen for de internationella landsvégstransporterna
ar denna mera flexibel, decentraliserad och kostnadsbaserad an fallet r for
de inhemska landsvégstransporterna. Skillnaden i prispolitik &r ett resultat
av att den inrikes marknaden visar drag av oligipol, medan den internatio-
nella transportmarknaden har starkare inslag av fri konkurrens. Relationer-
na mellan akeri- och speditionsféretag p& utlandsmarknaden har ej sé
langsiktig karaktdr som nér det giller inrikestrafiken, utan vanligt &r att
speditionsforetagen upphandlar transporter pa den korta marknaden.

De senaste arens snabba utveckling av trailertrafik har minskat spedito-
rernas beroende av regleringssystemen med utlandstillstdnd. Den konven-
tionella lastbilstrafikens hdgre kvalitet har emellertid stor betydelse vid valet
av trafiksystem, framfor allt for hogvardigt gods.

Inom den givna marknaden har en viss differentiering av transportpro-
dukten under senare ar borjat férekomma. Exempel hdrpad dr Nordisk
Transports (NTS) utbud av tre servicealternativ for bilgods i Europa
(Road-jets, Safety-fast respektive Economy). I 6vrigt 4r emellertid graden av
produktdifferentiering fortfarande l4g, vilket dri 6verensstimmelse med vad
som giller inom andra marknader, dir kopare av varor och tjénster
utvdrderar produkterna pa ett rationellt sitt.

Under senare ar har vidare en viss produktutveckling borjat dga rum
genom erbjudande av kringtjénster av typen materialadministration och
logistik. Utvecklingen drives hér snarare av speditorerna och de storre
transportkdparna dn av de enskilda transportséljarna.

Utvecklingen av det internationella landsvagstransportsystemet gar mot
en okad grad av komplexitet, vilket gor férédndringar i systemet svérare att
genomfora. Utvecklingen mot &n mer sofistikerade system torde dock
komma att fortsitta. Marknaden for internationella landsvigstransporter
har vuxit snabbt, under andra hilften av 1970-talet med ca 5 % om éret for
Nordentrafiken och 13 % om aret for kontinenttrafiken. Detta pekar pa
konkurrenskraftiga produkter och en hog grad av marknadseffektivitet.
Lonsamheten har emellertid varit 14g och soliditeten sjunkande. Det egna
kapitalet har inte kunnat férréntas tillfredsstallande, utan foretagen har blivit
allt mera skuldtyngda och mindre motsténdskraftiga for marknadsstorning-
ar.

Marknaden pa omrédet &r sdlunda effektiv i den meningen, att konkur-
rensnivan ar hog och hindrar en orimligt hog vinstniva. Laglonsamhet verkar
emellertid hindrande fér investeringsverksamheten da det giller mera
riskabla projekt. Hirigenom kan produktutveckling och kapitalkrdvande
investeringar himmas. I denna mening 4r marknaden i sjilva verket
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ineffektiv i det langre perspektivet.

I centrum for problematiken star de visttyska trafiktillstanden. Tillstdnds-
utdelningsreglerna gynnar som redan sagts foretag med tidigare tillstdnd,
vilket bygger pa antagandet att dessa foretag battre utnyttjar tillstdnden 4n
som skulle bli fallet med nya foretag.

En undersokning varen 1981 av uppgifter om olika akeriers trafik pa den
vasteuropeiska kontinenten ger vid handen att dkerierna i genomsnitt
utnyttjar sina tillstdnd for ca 90 enkelresor ut ur eller in i Sverige. Vidare
analys ger vid handen att inga egentliga stordriftsfordelar foreligger.
Korrelationsfaktorn i vad avser tillstdindsutnyttjandet i forhéllande till
antalet tillstdnd 4ar praktiskt taget noll. Sma tillstdndsinnehavare tycks
utnyttja sina tillstand lika effektivt som stora, vilket ej 6verensstimmer med
nuvarande premisser for tillstdnd. Rddande ordning konserverar marknaden
och motverkar ddrmed en nédvandig och nyttig nyetablering.

I kapitel 5 har utredningen behandlat systemet for tillstdndsutdelning och
héarvid forordat nya losningar. I forsta hand vill utredningen féresld en
ordning dar de tillstdndssokande foretagen i fri konkurrens genom ett
anbudsforfarande far tillgang till de befintliga kvoterna. FOr ndrvarande
berdknas det genomsnittliga foretaget omsitta ca 2 milj. kr per ar och
Tysklands-tillstdnd. Detta fordelar sig i genomsnitt med 40 4 50 resor per bil
och ar, vilket i sin tur tyder pa en omséttning i storleksordningen 40 000 kr.
per resa. Kostnaderna fordelar sig ungefar lika pa drifts-, personal- och
kapitalkostnader.

De anfoérda uppgifterna tyder pa att en kostnad i storleksordningen 50 000
kr. per tillstdnd och &r skulle vara motiverad redan vid en produktivitetsvinst
av 2,5 % av omsattningen. En sddan hypotetisk prisniva, resulterande av ett
anbudsforfarande, skulle i sin tur innebéra att myndigheterna per ar finge
tillgdng till drygt 25 milj. kr. sasom intékter relaterade till de visttyska
tillstdinden. Den foreslagna nya ordningen skulle emellertid leda till att
endast de mest effektiva foretagen skulle vilja skaffa tillstdnd, vilket kan
berdknas 6ka produktiviteten med betydligt storre tal 4n vad nyss sagts.
Enligt utredningens mening bor de genom forslaget tillgéngliga medlen —
inom en ram av 25 milj. kr. per &r rdknat — i forsta hand disponeras for
atgdrder som underlittar kontrollen av den utldndska trafiken. Aven i ovrigt
foreligger besvérliga kontrollproblem, som avser olika former av skatte- och
annan ekonomisk brottslighet och s.k. svartikeri, vilket ytterligare motive-
rar resurser.

En mojlighet att 6ka antalet alternativ och effektivisera marknaden utgérs
av producentkooperation, en 19sning som pa andra omraden, exempelvis
inom dagligvaruhandeln, visat sig utgéra ett slagkraftigt alternativ. Om
lastbilscentraler med tillracklig garanterad kunskap och soliditet kunde s6ka
och fa tillstind for utlandstrafik, skulle mindre &kerier inom ramen for
sadana centraler kunna fa tillgang till utlandskorningar. Harigenom skulle
rddande oligopoltendenser kunna motverkas. Den ifrdgasatta ordningen
forutsétter dock att tillstand icke ldngre utstélls enbart pa fordonségare, utan
pa sjélva centralen. Ett system f6r omregistrering enligt vilket dkaren vid
utlandsfard 6verfor bilen till centralen skulle hédrvid kunna erbjuda den
juridiska anknytningsformen. En annan mojlighet vore att centralen dgde
fordonen men att de sedan langtidsuthyrdes (leasing) till de enskilda i
centralen deltagande &kerierna.

7
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Den foreslagna nya ordningen kan erfordra nagra ars 6vergéngstid med
sarskilda regler.

Vid sidan av en minskad reglering for marknadstilltradet och betraffande
kapacitetsutveckling ar det onskvart att 6ka kunskapen om marknadens
utveckling, nagot vartill utredningen aterkommer nedan i avsnitt 10.9.

9.4 Jarnvag

Den internationella jarnvagstrafiken i Europa har under senare ar fatt allt
svarare att havda sig i konkurrensen med lastbilstrafiken. Som tidigare sagts
har emellertid de centraleuropeiska jarnvigsforetagen under senare ar sokt
dra till sig mer trafik genom att tillhandahélla kombinerade transporter i
olika former och genom att erbjuda mer specialiserade transporttjanster.
Genom dotterforetag inom akeri och spedition soker man ocksé forbattra
produktutbudet. De stdndigt vixande underskotten i den nationella
jarnvéigstrafiken i sa gott som alla lander paverkar emellertid indirekt ocksa
den internationella trafiken. Fran EG-kommissionens sida har ofta kritik
framforts mot medlemslidndernas jarnvagsférvaltningar for att de inte i
tillrdcklig grad soker samordna sitt trafikutbud och samverka prisméssigt
genom degressiva tariffer inom Gemenskapen. For Tysklands del har en
visentlig svarighet forelegat i det att jarnvégsnatet forut strdlade samman
mot Berlin, men efter delningen genom kriget har ett jarnvagstrafiksystem i
riktning nord-syd med koncentration kring Ruhr-Frankfurt istéllet mast
etableras. Detta har dven haft konsekvenser for ovrig internationell
jarnvdgstrafik som passerar Tyskland i transit.

Det sagda innebir givetvis inte att internationellt samarbete inte skulle
finnas pa jairnvagsomradet. Tvirtom var detta ett av de forsta internationella
samarbetsomradena, réttsligt markerat genom de bada internationella
jarnvigsfordragen om godsbefordran (CIM) respektive om befordran av
resande och resgods (CIV) for gods- respektive passagerarbefordran, vilka
inom kort kommer att erséttas av ett samlat fordrag, Convention relative aux
transports internationaux ferroviaires (COTIF). Sverige &r anslutet till dessa
fordrag. Harutover samarbetar jarnvdgarna i den internationella samarbets-
organisationen UIC med site i Paris, dir trafikméssiga och tekniska fragor
behandlas. SJ 4r medlem i denna organisation.

Det ligger emellertid i sakens natur att internationell jarnvagstrafik
egentligen blott bildar en serie av pa varandra foljande nationella trafiker.
Det har dérfér i Europa saknats incitament till ndra kommersiell samordning
mellan de olka jarnvigsforetagen. Foljden har varit att t. ex. tariffberdk-
ningarna blivit helt nationella och ej tagit hinsyn till den totala transport-
stridckan genom kanske flera ldnder. Tvanget att publicera taxorna har ocksé
bidragit till stelhet och motverkat marknadsanpassning for att mota
konkurrensen fran framst lastbilsféretagen. Ekonomiska bordor, bl. a. i
form av pensioner till manga f. d. anstéllda, har framfor allt i Visttyskland
bidragit till svarigheterna. Jarnvégsdriften dr darfor starkt subventionerad i
Europa. Dessa forhallanden paverkar givetvis dven de andra aktoOrernas
situation pa den internationella transportmarknaden. Den har betydelse
dven for SJ:s utlandstrafik och dess mojligheter att erbjuda ekonomiskt
gynnsamma transportalternativ at potentiella kunder.
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10 Utredningens 6verviaganden och forslag

10.1 Allméant

Utredningen har i det féregaende dryftat slutsatser och forslag. I det féljande
sammanfattas och vidarefores detta material i systematisk form. Utredning-
en behandlar huvudsakligen godstransporter.

Eftersom de problem som méter vara internationella transporter i allt
visentligt beror pa atgarder som foretas i utlandet ligger tonvikten pa forslag
som kan undanrdja svarigheter som vallas hiarav. Ungefér hilften av var
utrikeshandel berér EG-linderna. En mycket stor del av varorna gér
landvagen till, frdn och genom dessa. Dérfor har sérskilt stor uppmérksam-
het dgnats at den internationella landsvégstrafiken.

De begriansningar for de internationella transporterna som foljer av
hénsynstagande till miljo eller nodvandigheten av att spara energi ar
desamma, som giller fér de nationella transporterna. Utredningen har
dérfor inte funnit anledning att ldgga nagra sarskilda forslag betraffande véara
internationella transporter pa grund av dessa faktorer. Sidana hansynsta-
ganden maste i stéllet ske i den allmdnna transport- och samhillsplanering-
en.

En allmin, men mycket viktig synpunkt, som utredningen vill stryka
under, dr att ett alltmer integrerat synsitt under det senaste decenniet
utvecklats inom transportsektorn. Detta tar sig uttryck i att allt fler
funktioner paverkar transportsystemens utveckling. Sélunda har samhallet
fatt allt storre intresse att utveckla transportsystem som en helhet, oavsett
transportsitt. I frdga om néringslivet borjar man alltmer att se hela
transportkedjan, med dess effekter pa bl.a. produktionsprocessen och den
slutliga distributionen, sdsom en integrerad helhet. Orsakerna till detta
fordndrade synsatt aterfinnes dels i stordriftsfordelarna i produktionen och
den internationella arbetsférdelningen, dels i en numera jamfért med
tidigare avsevart hogre kapitalkostnad. Den tekniska utvecklingen med
relativt sett forbilligade transporter har ytterligare bidragit till detta skeende.
Begrepp sdsom materialadministration (MA ), materialforsorjning och fysisk
distribution eller logistik anvinds for att beskriva denna utveckling.

Transportsystemen har internationellt genomgétt en avsevérd forandring
och utveckling under senare decennier. Det sagda har tillimpning pa s&val
landtransport som sj6- och lufttransport. De transporterade volymerna och
transportavstanden har kraftigt 6kat, i tecknet av den alltmer globala
arbetsférdelningen. Vidare har tekniska och organisatoriska innovationer i
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grunden édndrat forutsattningarna for savil ravaror som forddlade varor.
Sagda utveckling sammanhinger med néringslivets allménna strukturférénd-
ring. Transportfunktionen ar for naringslivet en komplex verksamhet av stor
betydelse. Inom foretagen, liksom pa myndighetsplanet, bor dérfor den
fysiska distributionen ges 6kad uppmarksamhet och hojd status.

I friga om de avancerade industrilinderna har i den internationella
arbetsfordelningen ett 6kat inslag av kvalificerad produktion vuxit fram,
vilket bidragit till skdrpta krav pa vil fungerande internationella transport-
system vad betriffar regularitet, tillforlitlighet och hastighet. Jimfort med
nimnda krav framstar i sjdlva verket transportkostnadsfaktorn som sekun-
dir, ssmmanhingande med det integrerade synsittet pa ravaruanskaffning,
produktion, lagerhallning och distribution.

I detta sammanhang mé ytterligare erinras om de olika delmélen for
transport- och trafikpolitiken, som utvecklas i kapitel 3, nimligen effektivi-
tetsmalet, beredskapsmalet, det handelspolitiska malet, arbetsmarknadsma-
let och utvecklingsmélet. Det dr visentligt, saval for den inrikes transport-
verksamheten som for det svenska samhillets och nédringslivets internatio-
nella transporter, att i storsta mojliga utstrackning s6ka losningar pa det
internationella planet som tillfredsstiller de uppstillda malen fér den
nationella trafik- och transportpolitiken. Av storst betydelse dr dérvid
effektivitetsmalet.

Sveriges starka beroende av utrikeshandeln gor att de internationella
transporterna maste tillmétas stor vikt. Sverige har nimligen lénga transport-
avstand savil inom landet som till utlandsmarknaderna. Omfattningen av
den grinsoverskridande trafiken har kraftigt 6kat under hela efterkrigstiden.
Handeln och transporterna forutsitter varandra. Transporterna bidrar
dessutom som niringsgren och tjinsteutovning till den svenska betalnings-
balansen.

Sverige 4r i mycket hog grad beroende av utrikeshandeln. Ca hélften av
industriproduktionen exporteras. Handeln har dessutom 6kat under hela det
senaste decenniet dven i tider nir varuproduktionen har stagnerat. Produk-
tionen har internationaliserats. Vi har for var forsorjning blivit allt mer
beroende av omvirlden. Vér begrinsade hemmamarknad med litet befolk-
ningsunderlag frutsitter ett fortsatt beroende av ett omfattande handelsut-
byte. Sverige har dérfor som nation de bista langsiktiga férdelarna av att
kunna verka i en omgivning med fritt handelsutbyte mellan nationer.
Protektionistiska inslag kan p4 ett eller annat sitt sla tillbaka p4 oss sjdlva och
vara himmande for utvecklingen.

Svenskt transportvisende har traditionellt hévdat sig vél pa varldsmarkna-
den. Om kostnadsrelationerna ej férsdmras finns anledning att rikna med en
livskraftig svensk transportnéring dven framgent savél pé landtransportom-
radet som inom luftfart och sjoéfart. Handeln 4r emellertid som tidigare
redovisats starkt beroende av utvecklingen i frimst var ndrmaste omvérld.
Det ar darfor nodvindigt att nira folja utvecklingen dar samt vara lyhord for
och bevaka vara intressen i den europeiska transportpolitiken.

I det foljande framldggs utredningens slutsatser och forslag till dtgarder,
vilka i skilda delar redan atergivits i tidigare kapitel. Tidsperspektivet 4r som
regel 1980-talet, dock med vissa forsok till utblick 6ver 1990-talet.
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Slutsatserna och forslagen disponeras enligt f6ljande schema:

10.2  Handels- och transportpolitik

10.3  Administration

10.4  Juridik

10.5  Arbetsmarknad

10.6  Teknik

10.7  Den internationella transportmarknaden

10.8 Internationella organisationer verksamma pa transportomradet
10.9  Utbildning och FoU

10.10 Vissa organisatoriska fragor.

10.2 Handels- och transportpolitik

Det svenska nationalhushallet ar i extremt hog grad beroende av en stor
andel utrikeshandel i bruttonationalprodukten. For narvarande gar sadlunda
ca en tredjedel av denna i vardera riktningen 6ver granserna med en tonvikt
pa industriprodukter. Av dessa skdl ar frihandel en forutsdttning for
bibehallen och successivt viaxande levnadsstandard, vilket préglat den
traditionella handelspolitiken. Aven pa transportomradet &r frihandeln
gynnsam for Sverige som en forutséttning for alltmer effektiva och relativt
sett billigare transporter.

Sveriges handelspolitik ar internationellt inriktad pa multilaterala system
av typen GATT. Det av USA inom GATT nyligen upptagna initiativet att
utstridcka arbetet till att omfatta dven transportsektorn bor for den skull
uppmaérksamt foljas av Sverige. Savil for det svenska néringslivets och
folkhushallets behov av effektiva transporter, som ocksa for en gynnsam
utveckling av den svenska transportndringen pé det internationella féltet, ar
det Onskvért att eliminera de protektionistiska inslagen for internationell
transportverksamhet. Aven de intressanta och avancerade industriforetagen
pa transportomradet och telekommunikationsomradet i det svenska narings-
livet har betydande intressen att bevaka i detta sammanhang.

Vid en framtida utformning av regelverk for 6kad frihandel pé transport-
omradet maste de overgripande principerna och malen noggrant analyseras.
P4 transporttjdnsternas omrade maste hdrvid beaktas det numera allt
starkare inslaget av systemldsningar som leder till 6kat behov av samtidig
hénsyn till skilda transportsétts forutsattningar. En annan vésentlig faktor i
arbetet pad uppbyggnad av ett internationellt regelsystem maéaste vara
reciprociteten, inte minst beroende av det stora inslaget av lander vilka soker
forhindra tilltrade till sina territorier i vad avser transportnéringen.

Enligt utredningens mening bor fragan om en gemensam nordisk
transportmarknad omfattande de fem nordiska linderna pa nytt upptagas.
Reciprocitet dr harvid ett naturligt steg pa vigen, ledande till att pa sikt en
transportor fran ett enskilt nordiskt land dven bor kunna tillatas genomfora
transporter inom ett annat nordiskt land. Utjdmningen av kostnadsnivaer pa
arbetsmarknaden i de nordiska ldnderna har reducerat hindren for en sddan
fri marknad foér transporter, analogt med varuproduktionen.
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Avsteg fran det langsiktiga kravet pé frihandel for transporttjdnster
motiveras enligt utredningens mening framst av beredskapsskil. Analogi
foreligger hiar med vad som tillimpas inom vissa grundldggande produktions-
omraden, sasom livsmedel, kldder och skor. Med detta ndmnda undantag
bor det langsiktiga arbetet drivas med sikte att utrikeshandelspolitik och
utrikestransportpolitik koordineras. Detta dr ocksa en foljd av det numera
dominerande synsittet pa transportproblemen: transporten ingar som en del
i en total produktions- och leveransprocess. Det sagda leder till taktiska
behov av hidnsynstagande till transportfragor i samband med handelspolitis-
ka 6verldggningar med andra makter eller i internationella organ. Analogt
bér de handelspolitiska fragorna beaktas d& motsvarande Overldggningar
internationellt aktualiseras i transportfragor.

D& det giller sjéfartspolitiken ér utredningens slutsatser och forslag
foljande.

Efter de i flera steg foretagna devalveringarna av den svenska valutan har
det specifika svenska kostnadsproblemet i internationell konkurrensutsatt
sjofart avsevirt minskat. I dagens ldge domineras bilden for sjofarten av de
nya monster som forvidntas vidxa fram bl. a. till f6ljd av den nyligen
ikrafttridda UNCTAD-koden for linjekonferenser samt u-lindernas tillta-
gande protektionism. Sverige kommer att ansluta sig till UNCTAD-koden
med det av EG antagna regulativet. En sddan ordning fordndrar ej
férutsdttningarna for deltagande i internationell sjofart mellan OECD-
linder. I friga om u-linderna stiller sig forhallandet olika om landet har egen
sjofartskapacitet eller inte. I sistndmnda fall bor svenska sjofartsintressen
kunna bidra till uppbyggnad och utveckling av u-landets sjétransportsystem,
eventuellt med bitrdde av svenskt utvecklingsbistand.

For nirvarande diskuteras inom UNCTAD tva fragor av stor sjofartspo-
litisk betydelse, ndmligen hur u-linderna skall komma i &tnjutande av storre
andel av bulksj6farten respektive fragan om bekvamlighetsflagg eller s. k.
Oppna sjofartsregister.

De fortsatta diskussionerna inom UNCTAD:s ram rérande bulksjéfarten
och resultaten hirav blir av stor betydelse for svensk sjéfart. Aven om vi har
betydande forstielse for u-lindernas Onskan att i framtiden delta i den
sjoburna handeln av bulkvaror i storre utstrackning én f. n. 4r det fér svenska
handels- och sj6fartsintressen oacceptabelt att sa sker genom en ordning som
sitter den fria konkurrensen ur spel. Den svenska malsattningen méste vara
att bevara och forstirka en Oppen konkurrens pa lika villkor inom
bulksjofarten.

Fragan om bekvéimlighetsflagg eller de s k. Oppna sjofartsregistren har
diskuterats under en f61jd av ar inom UNCTAD och kommer under 1984 att
foras till en sirskild diplomatkonferens. Huruvida en kompromiss dr mojlig
att uppna i de fortsatta diskussionerna gar for dagen inte att uttala sig om.
U-lindernas aktuella krav pd omradet skulle leda till att ett svenskt rederi
som var utlandségt inte skulle kunna bedriva sj6fart under svensk flagg. P4
motsvarande sétt skulle u-lindernas ansats pa bemanningssidan medféra
konflikt med de regler som i dag giller for svenskt vidkommande. Att
acceptera u-lindernas forslag till principer skulle medféra &ndringar av
aktiebolagslagen och dndringar av vara arbetsmarknadsregler, bl. a. fréngé-
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ende av den gemensamma nordiska arbetsmarknaden. Sverige méste aktivt
folja dessa fragor inom UNCTAD i intim intressegemenskap med Ovriga
avancerade industrilinder med sjofartsintressen.

Av stor sjofartspolitisk betydelse dr ocksé diskussionerna mellan USA och
de visteuropeiska ldnderna jimte Japan inom den s. k. consultative shipping
group (CSG). Dessa diskussioner har sitt ursprung i det skilda angreppssittet
dé det giller UNCTAD-koden fran USA:s sida jamfort med CSG-landerna.
Malsittningen for diskussionerna 4r att bevara storsta mojliga andel av
virldssjofarten under fri konkurrens. Diskussionerna avses leda fram till en
dverenskommelse vari 6msesidig likabehandling av respektive parts fartyg
garanteras, samtidigt som parterna forbinder sig att motverka sjofartspro-
tektionism. En 6verenskommelse av sddant innehall ar ett visentligt intresse
for Sverige.

De anférda problemomradena visar enligt utredningens mening nddvén-
digheten av att Sverige i likhet med andra visteuropeiska nationer
forbereder och genomfér en lagstiftning som medger att motétgirder kan
vidtas d& véra handels- och sjofartsintressen ar hotade. Sadan lagstiftning
kan visa sig erforderlig att ta till vid bl.a. andra staters langtgéende
tolkningar av UNCTAD-kodens lastuppdelningsprinciper samt d& andra
staters ekonomiska eller legala system medfor otillborlig konkurrensnackdel
for den svenska sjofartsnéringen.

Da det giller landtransportpolitiken ar utredningens slutsatser och forslag
foljande.

P4 landsvigstrafikens omréde skapar tillstandsransoneringen for svenska
fordon pé kontinenten delvis allvarliga problem. Det sagda giller i forsta
hand Visttyskland men ocksa ett antal andra kontinentlinder. Aven om
under senare &r frigan delvis fatt sin l16sning genom trailertrafik i samarbete
med visttyska akerier utgér tillstdndsfragan en allvarlig marknadsstorning.
Tillimpningen av tillstdndsinstrumentet har dessutom bidragit till att skapa
en i stort sett konstant grupp av svenska utlandsdkerier som motverkar
tillkomsten av nya alternativ. I avsnitt 10.7 Den internationella transport-
marknaden aterkommer utredningen till frigan om alternativa former for
fordelning av utlandstillstadnden.

Oavsett vilken vikt man kan tillmita de skilda motiven foér nuvarande
ordning pa tillstdindsomradet bor Sverige efterstrava att i samrad med sina
nordiska grannar uppné en mer liberal ordning. Kanske kan de senaste &rens
utveckling med starkt inslag av trailertrafik bidra till en uppluckring av
hittillsvarande tillstdndspolitik. En sadan utveckling borde dessutom
befrdmjas av 6kat inslag av foretag med savil svenska som vésttyska dgare
och i ett lingre perspektiv en dgarstruktur dér 6ver huvud taget EG-landers
akerier och speditionsintressen upptrider i gemensamma projekt tillsam-
mans med svenska kollegor.

P4 landsvégstrafikens omrade, analogt med sjofartens omrade, skapar
statshandelslandernas specifika prispolitik svara problem. For landsvégstra-
fiken bor ett dvergripande krav pa reciprocitet utgora en central del av svensk
transportpolitik visavi ndamnda lédnders transportniring.

Okade forhandlingsinsatser for att minska nackdelarna med kvoteringar ar
enligt utredningens mening nddvandiga. Mojligheterna att ta upp landsvégs-
transportfragor i handelsférhandlingar eller pa politisk nivd bor provas.
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Oklarhet foreligger internationellt om vad som skall anses vara tilliten
respektive otillaten tredjelandstrafik. Mellan Sverige och Norge har nyligen
ett avtal ingdtts som ger klarare regler hdrom. Dessa regler bor goras
tillimpliga 4ven gentemot andra lander genom 6verenskommelser bilateralt
eller multilateralt.

Pa fordonsbeskattningens omrade pagar inom EG, det dominerande
omradet for internationellt verksam svensk lastbilstrafik, ett arbete i syfte att
harmonisera fordonsbeskattningen liksom de sociala villkoren pé arbets-
marknaden. Sverige méste noga folja pagaende utveckling och sa langt som
mojligt undvika att infora eller skédrpa strukturskillnader mellan svensk
beskattning och vad som galler for huvuddelen av EG foér narvarande.
Beskattningen av végtrafik har som regel flera motiv i vad avser total
omfattning och férdelning. Salunda utgor beskattningen ett styrinstrument
for att frimja 6nskvarda mal for samhillets politik avseende regionalpoli-
tiska saval som sociala eller miljoméssiga mal.

En aunan viktig aspekt géller finansieringen av infrastrukturen, vilket
motiv har sirskild dimension for transitlinderna pa den europeiska
kontinenten. Med nuvarande omfattning av transittrafiken dr det uppenbart
att en tillfredsstidllande finansieringsform for infrastrukturen blott kan
astadkommas genom Overnationella atgirder eller genom avgifter for
utnyttjandet, vilka tar sikte pa en langt mera realistisk kostnadstéckning 4n
som kan ségas ligga till grund for nuvarande avgifter. Det ér ett vitalt svenskt
intresse att tillgdngen till det kontinentala végtrafikntet blir tillracklig. En
fullgod infrastruktur kan bast finansieras genom speciella avgifter for dess
utnyttjande. En sadan finansieringsform skulle dessutom vara konkurrens-
neutral med avseende pa fordon fran skilda liander. Enligt utredningens
mening bor dérfér Sverige aktivt verka for dylika avgiftssystem, som pa sikt
skulle kunna reducera eller helt eliminera motiven for kvoter och andra
protektionistiska inslag. Pagdende arbete inom ECE och ECMT liksom
EG: s centrala organ med avseende pé principella metoder for finansiering
av trafikens infrastruktur &r av stor betydelse for Sverige, som for den skull
maste aktivt agera och nira bevaka beslutsprocessen.

Som tidigare framhéllits har de europeiska jarnvigarna i dag mycket stora
svarigheter. De 4r genomgéende starkt subventionerade. Det finns emeller-
tid en klar tendens att gora dem allt mer marknadsorienterade och
affarsmassiga. Aldre uppfattningar om befordringsplikt, offentligt kungjor-
da tariffer etc. borjar alltmer 6verges till formén for ett mer kundanpassat
transportutbud erbjudet till en del i konkurrens med landsviagstrafiken, till
endelisamarbete med den. Likasa finns en tendens till att soka for jarnvigen
sdrskilt ldmpliga marknadssegment, t.ex. vissa slag av bulkvaror och
transporter av enhetslaster. For svensk del finner utredningen denna
utveckling intressant. SJ bor darfor fortsitta sitt ndra samarbete med de
europeiska jarnvigsforetagen och pa allt sétt séka internationalisera savil sin
rullande materiel som sin kommersiella verksamhet. Néira kontakt med
utvecklingen av kombitrafiken i Europa, sirskilt dragningen av trailer pa
jarnvig, ar viktig. Avgorande for SJ:s internationella verksamhet i framtiden
blir emellertid frégan om hur férbindelsen 6ver Ostersjon till kontinenten
l6ses. Denna fraga fordrar ett snart stéllningstagande.
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P& luftfartspolitikens omrade vill utredningen anfora féljande synpunk-
ter.

Det skandinaviska luftfartssamarbetet 4r en forutsittning for att de
ingdende ldnderna med perifert geografiskt ldge och begransat marknads-
underlag skall kunna driva ett i princip virldstdckande féretag pa flygomra-
det. Det hardnande klimatet inom luftfarten under senare ar, framfor allt
beroende pé en stagnerad marknad, har tvingat SAS att utveckla och strama
upp sin verksamhet. Detta sker bl. a. genom en koncentration av framfor allt
detinterkontinentala linjenétet. Aven om utredningen inser nodvéndigheten
av sddana vinstmarginaler for SAS som mojliggors av savil den kommersiella
som den tekniska utvecklingen vill dock utredningen peka pa de problem
som kan uppsté vid en allt f6r langt gdende koncentrationspolitik. En sadan
politik skulle i sitt yttersta skede kunna leda till ett ifrdgasittande av om den
av SAS tillhandahéllna transportforsorjningen verkligen pa ett tillfredsstl-
lande sitt svarar mot det villkor som fogats som en forutsittning till den av
SAS étnjutna féretrddesritten. Det dr en angeldgen men svar uppgift for
SAS att utveckla sin verksamhet sé att den ger féretaget méjlighet att driva
flygtrafiken med tillrdckliga ekonomiska marginaler f6r nyinvesteringar men
samtidigt inte sdtter nuvarande foretridesritt i fara.

Flygfrakten i regi av SAS 4r pa visst sitt en marginell foreteelse, med
utnyttjande i huvudsak av den kapacitet for frakt som dr férknippad med
persontrafiken. Under senare tid har den centraleuropeiska fraktkapaciteten
reducerats, varfor starka krav frin den svenska industrin rests att SAS skall
6ka sin kapacitet pa framfér allt Nordamerika. Genom insittning av extra
fraktresurser och viss omdisposition av resurser sdker SAS tillgodose
namnda krav. Enligt utredningens uppfattning ar det inte rimligt att SAS
bygger upp en fraktkapacitet som i varje enskilt fall kan méta en hastigt
uppkommen Okad efterfragan pé flygfrakt. En revidering av nuvarande
regler fOr fraktcharter bor ske i syfte att skapa ett regelsystem som inte
underminerar SAS fraktverksamhet men som samtidigt medger att indu-
strins krav pa rationell flygbefraktning tillgodoses.

10.3 Administration

Det 6kade logistik- och kostnadsmedvetandet har lett till allt starkare krav pa
snabbare administrativa rutiner. Det sagda géller sévil dokumenthantering
och datautbyte som ocksa de rent fysiska kontrollerna vid grinspassage och
fortullning.

I kapitel 6 redovisas transportkostnadernas sammansittning och storlek
for den gransoverskridande varuhandeln, nirmast med utgdngspunkt fran en
specialundersokning som utredningen latit verkstilla p4 omradet (bilaga 3). I
kapitlet diskuteras vidare de principiella méjligheterna till kostnadsreduk-
tion eller 6verhuvud taget resultatforbiéttring fér de griansoverskridande
transporterna.

Den analys som éterges i nimnda kapitel leder till en kostnad for
gransoverskridande materialflode av 1agt rdknat 20 miljarder kr. raknati1980
ars penningvirde. Det salunda framkomna beloppet svarade mot 15,5 % av
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den svenska industrins féradlingsvirde samma ar, en inte ovésentlig volym
for rationalisering.

I hir aktuella sammanhang vill utredningen vidare peka pa den kostnads-
pafoljd, som foljer av att olika parter i handelsutbytet vid gransdverskridan-
de transporter kénner en storre osdkerhet ifrdga om tidsatgéng och
leveranssikerhet 4n vid rent inrikes transporter. Detta forhallande verkar
otvetydigt fordyrande pa lagerhallningen och mahéinda dven pa uppligg-
ningsschemat for sjélva transportkedjan.

I den refererade undersokningen av kostnaderna for transport, lagring och
emballage ingar kapitalkostnaderna endast i vad avser rantekostnaden under
lagringsperioden. I sammanhanget vill utredningen helt kort redovisa
betydelsen av kapitalkostnaden for det materialflode, som sammanhanger
med grinsoverskridande transporter. 1982 uppgick handelsutbytet mellan
Sverige och utlandet till ca 400 miljarder kr., varav dock uppskattningsvis
50 miljarder kr. avség tjinsteutbyte 6ver granserna. Den rena varuhandeln i
import och export uppgick salunda till ca 350 miljarder kr. Vid en rénteniva
av 15% - vid interna kalkyler for kapitalkostnad och l6nsamhet for
investeringar inom néringslivet knappast ett hogt rantekrav i dagens lage —
leder dessa férutsittningar till en kapitalkostnad av 144 miljoner kr. per dag.
En mera rationell administrativ ordning fér granspassage och fortullning
betyder med dessa forutsittningar att en besparing for det svenska
nationalhushallet av nimnda storleksordning kan goras under materialflodet
mellan producent och konsument.

En visentlig del av procedurerna kring handeln sammanhénger med
informationsflodet i samband med avtal, leveranser, transporter, betalning,
forsakring m.m. Sedan gammalt har den nodvindiga informationen over-
forts mellan parterna genom pappersdokument, vilka visat sig mycket
arbetskridvande och kostnadsskapande. Undersokningar av kostnaden for
denna dokumentationshantering har gjorts inom ECE, visande pa kostnader
av drygt 7 % av godsvirdet. Detta frageomrade ar féremal for betydande
uppmirksamhet internationellt, bl. a. inom ECE och inom UNCTAD.
Niringslivets internationella organisationer har ocksé &dgnat frégan upp-
marksamhet, och inom Sverige drives sedan 1975 ett arbete genom det av stat
och niringsliv bildade handelsprocedurradet (SWEPRO).

Utredningen vill understryka vikten av att arbetet pa férenklade former
for informationsoverforing drives sa snabbt som mojligt. Det sagda géller
inte blott det rent svenska arbetet i projektform i SWEPRO: s regi utan dven
det internationella samarbetet mellan de skilda ldndernas handelsprocedur-
rad, dir sddana finns. Slutmalet kan med modern informationsteknologi
sittas till s.k. dokumentlésa transporter, sedan utgangsldgets bristféilliga
standardisering och harmonisering for handels- och transportprocedurer
efterhand eliminerats. I ett sddant system minimeras riskerna for fel som
uppkommer vid manuell informationséverféring, varjéimte betalningsstrom-
marna kan bli snabbare och underlaget for aktuell handelsstatistik forbatt-
ras.

I ett tidigare skede ansdgs de transportjuridiska och forsakringsjuridiska
problemen vid férdndrad teknik for dokumentation och informationséver-
foring medfora hinder for den antydda utvecklingen. Enligt utredningens
mening medfér dock en dvergang till dokumentlosa transporter och modern
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datakommunikation inga egentliga juridiska problem. Ej heller for forsak-
ringssektorn synes en sadan rationalisering medféra stérre problem, utan
endast féranleda anpassning av forsdkringsavtalen och produkterna. Det 4r i
sjdlva verket snarare sa, att det traditionella systemet leder till storre risk for
rattssdkerheten én ett ritt utformat system f6r modern datadverféring.

Det sagda tar emellertid sikte p4d sidana linder som har en allmin
“datamognad”, dvs. linder dir de administrativa och utbildningsméssiga
forhallandena mojliggor en langtgaende datorisering. Utredningen aterkom-
mer till frdgan om forutsittningar for liknande rationalisering gentemot
6vriga ldnder, framst u-linderna. Den dominerande delen av svensk
utrikeshandel sker emellertid i utbyte med linder av vér egen typ, da det
giller forutsdttningar for datasystem och informationsteknologi. Utredning-
en vill understryka vikten av att utan drojsmél praktiskt tillimpa fullt ut
rationaliserade rutiner i vad avser utrikeshandeln med nimnda linder.

Utredningen har fortlépande haft kontakter med SWEPRO for bedom-
ning av mojligheterna till en forcerad utveckling av mera rationella
dokumentprocedurer och automatiska procedurer. Pagéende arbete inom
SWEPRO avser for narvarande framst det s. k. LANDDATA- eller
SWECOMLAND-projektet, vari medverkar ett 30-tal av Sveriges storsta
foretag inom exportnéringarna, speditorer, biltransportérer, SJ och farjere-
derier. Dérjamte medverkar generaltullstyrelsen och Géteborgs hamn.

Detta projekt kommer att redovisas véren 1984, varvid handboksmaterial
for rutinerna vid végtransporterad eller jarnvigstransporterad export skall
vara fédrdiga. Dédrpa skulle, vid sidan av tidigare motsvarande projekt for
sjotransporter SWECOMSEA), regler foreliggai tillricklig utstrackning for
6ppen datautvixling i samband med alla yttransporter. Den svenska
standard for internationella transporter som sélunda utarbetas kan vidare
enligt hittillsvarande bedémning erhélla internationellt godkinnande, sisom
det visat sig vid SWEPRO: s deltagande i samarbetet inom FN och den
internationella standardiseringsorganisationen ISO for godkinnande och
registrering av dataelement i FN: s dataelementkatalog fér handeln.

Utredningen anser det pagéende och planerade arbetet inom SWEPRO
(redovisat i kapitel 7.2) utgéra en strategisk insats, da det giller administra-
tiva besparingar fér dokumenthantering. Statsmakterna bor frimja det
pagdende arbetet, vilket i princip kan ske dels genom att sikerstilla
erforderliga resurser for projektarbete inom SWEPRO, dels genom utbild-
ning inom de berdrda intressentgrupperna i transportvisendet och narings-
livet. Ett utvecklingsprogram i full omfattning av det slag som beskrivits i
kapitel 7.2 kommer att féra med sig att det byggs upp en stor, viardefull och
kanske unik kompetens pa omradet i vart land. Vara mojligheter att paverka
den internationella utvecklingen blir ddrigenom betydande. Detta kan bli en
fordel som ar val sa viktig som de tidigare nimnda.

Vidare har generaltullstyrelsen en nyckelroll d& det giller de praktiska
forutséttningarna for administrativ rationalisering i den grianséverskridande
handeln. Den svenska tullen framstér vid internationell jimforelse som
effektiv och tillmétesgaende gentemot transportkdparnas krav. Inte minst 4r
det s.k. hemtagningssystemet en rationell 16sning. For nirvarande anser sig
emellertid generaltullstyrelsen under de nirmaste &ren ej ha resurser for att
utveckla och starta datakommunikation i stérre skala med exportorer och
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importérer. Samtidigt prioriteras av exportdrer och importérer just rutiner-
na for in- och utklarering av import och export, da det giller rationalisering
av dokumentbehandlingen.

Enligt utredningens mening bor tullen beredas mojligheter och resurser till
en snabb 6vergéng till modern informationsteknik och databehandling, i
nira samverkan med néringslivet. De ekonomiska vinsterna med en sddan
ordning 4r betydande och jamfort med kostnaderna helt Gvervégande.
Sverige bér dessutom i det internationella tullsamarbetet kunna utgéra en
foregangare. Internationella 6verenskommelser om forenklad tullhantering
och harmonisering av regler bor efterstrévas, och det svenska hemtagnings-
systemet borde dven utomlands kunna vinna tillimpning.

I férlingningen av dessa perspektiv av 6kad forenkling och datautveckling
respektive internationellt samarbete ligger, sasom nyss sagts, betydande
rationaliseringseffekter inom rackhéll vilka, redan som f6ljd av dessa
specifika atgirder, kan réiknas i storleksordningen hundratals miljoner
kronor per &r. Aven hos de berérda myndigheterna kommer en sadan
modernare datasystemutveckling att leda till rationaliseringseffekter, varfor
den omedelbara kostnaden under nagra ar for utveckling av andamalsenliga
l6sningar snabbt kommer att vara aterbetald dven till den offentliga
sektorn.

U-landerna uppvisar sirskilda problem nér det géller mojligheterna till
administrativ rationalisering vid grianspassage. Under i vart fall de ndrmaste
aren maste darfér statsmakterna verka for att genom internationella organ
och genom de svenska beskickningarna behalla en service till potentiella
exportérer och importorer. Utredningen har da det giller hithorande
problem haft kontakt med UNCTAD, vilken organisation dgnar sig &t
u-lindernas handelsproblem. Bl. a. arbetar inom UNCTAD expertis pa s. k.
facilitation for u-linder, dvs. med de rationaliserings- och administrations-
fragor som berdr varuutbytet. Bilden kompliceras regelméssigt inte blott av
den bristfilliga datoriseringen pa platsen utan 4ven av traditioner inom den
inhemska forvaltningen, liksom av rent fysiska brister i vad avser infrastruk-
turen pa transportomradet.

Det ir utredningens uppfattning att insatser pa facilitationomradet skulle
vara en naturlig och ddrjdmte hdgproduktiv anvandning av medel inom den
ram, som Sverige avsitter till u-landsbistand. Svenskt transportvdsende och
svensk informationsteknologi ligger vil framme internationellt sett, varfor
tillgang till limplig personal och limpliga systemldsningar finns.

Raintabiliteten i sddana insatser maste bedémas ligga hogt. For u-
lindernas framtid &r enligt internationell bedomning i sjilva verket insatser
av sadan strukturell natur nu mycket betydelsefulla. Det sagda géller inte
minst transportvidsendet i vid mening, dvs. inklusive telekommunikationer
och informationsteknologi. Exempel kan anféras pa hur till ett u-land
importerat gods forstorts genom bristfallig behandling och vidaretransport,
liksom pi hur avtalade exportsindningar frén ett u-land till ett i-land
misslyckats av liknande skal.

Myndigheterna och néringslivet i Sverige samarbetar bl. a. inom Export-
radet samt en rad specialorgan for utveckling och marknadsforing av
tjanster, som sammanhénger med den offentliga sektorns aktitivetsomraden.
Det sagda dger tillimpning t. ex. for vdgvdsendet (SWEROAD) och utanfér
transportvisendet t. ex. pa kraftomradet (SWEDPOWER). En rad andra
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exempel skulle kunna anféras. I analogi hirmed vill utredningen foresla
tillskapandet av ett organ for promotion av det arbete som enklast kan
sammanfattas i begreppet facilitation. Ett sddant organ, girna etablerat i
nordisk samverkan, skulle kunna férmedla expertinsatser till u-linder genom
utnyttjande av bistdnds- och sérskilda kreditmedel och kanske édven till andra
linder p& mer kommersiella villkor. Genom att utveckla Iosningar i
samarbete med enskilda u-ldnder skapas dven bittre betingelser for svenska
exportérer och for importérer som berdrs av denna handel. Vidare frimjas
export av informationsteknologi och know-how pé detta omrade liksom av
materiel for transportnaringen. Utredningen foreslar att en sirskild under-
sokning gors om inréttande av ett organ av nu skisserat slag.

I bilaga 4 redovisas erfarenheter och synpunkter pé u- lindernas speciella
problematik i vad avser facilitation.

10.4 Juridik

I kapitel 7 behandlas bl.a. de juridiska forutsittningarna for Sveriges
internationella transporter. Den internationella behandlingen av legala
aspekter pa automatiserad utvixling av handelsdata har bl. a. belysts inom
ECE. Den svenske experten professor Kurt Gronfors har utarbetat en
“cargo-key-receipt” for datautvixlad information.

Enligt juridisk expertis pA omradet aktualiserar den pagéende utveckling-
en till dokumentlésa transporter och datakommunikation ej &ndringar i
svensk lagstiftning for att lata datorn bli den juridiska béraren av
dokumentens fraktuppgifter. Ett specialomrdde inom juridiken utgér
forsdkringsaspekterna pa transporter och datakommunikation. Ej heller
inom detta omrade synes den pagéende utvecklingen till rationellare
dokumenthantering skapa nagra nimnvérda problem. I sammanhanget ma
erinras om den pagéende utvecklingen mot mera rationella frsikringsfor-
mer for transportforsikring, varvid den ursprungliga uppdelningen pé skilda
transportslag ej langre far nagon betydelse. Man forsdkrar hela transport-
system och transportforsdkringsmomentet laggs allt oftare in i foretagsfor-
sdkringen.

Transportverksamhet &r internationellt en ganska konservativ verksam-
het. Rutiner, forsakringar och dven bankregler &r ofta anpassade till numera
forlegade begrepp och transportsystem. Exempelvis spelar fortfarande
begreppet “relingen” en ej ovisentlig roll da det giller ansvarsbilden i
transportkedjan. Darmed dr mycket av ndmnda regelsystem dnnu inte
anpassat till moderna transportsystem, s. k. multimodala system, dér ett
flertal olika transportmedel samverkar i en total optimering av transport-
uppgiften. En nyligen reviderad version av de s. k. INCO-terms foreligger,
men det gar sakta att driva igenom dem internationellt. Det r enligt
utredningens mening 6nskvért att svenska myndigheter bidrar till att ndmnda
modernare regler, anpassade till ett modernt synsitt pa materialadministra-
tion, slar igenom inom savél myndigheter som néringsliv och forsakringsfo-
retag.

Nuvarande internationella konventioner pé transportomradet &r likaledes
i regel transportmedelscentrerade. Utvecklingen har lett till att de istéllet
borde vara centrerade pa godset.
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10.5 Arbetsmarknad

Utredningen har under sitt arbete varit i kontakt med bl.a. Svenska
transportarbetareférbundet samt den internationella organisation, varmed
detta forbund samarbetar, Internationella transportarbetarefederationen
(ITF) med site i London.

Sasom i olika sammanhang framhallits &r den svenska arbetskostnadsnivén
inklusive sociala kostnader efter de tva senaste devalveringarna tills vidare pa
ett rimligt sitt relaterad till omvirldens. Detta gller bl.a. kostnaderna for
den arbetskraft, som verkar inom internationella transporter. Betraffande
sjofartens for konkurrens frén utpriglade laglonelander utsatta del har
nyligen arbetsmarknadsparterna enats om forutséttningar for utflaggning av
fartyg, med bibehdllande av svensk besittning. P& sidant sitt kan, genom
reduktion av skattekostnad, en konkurrenskraftig kostnadsbild uppratthal-
las tillsammans med en fullgod nettoloéneniva.

For foretag i internationell konkurrens utgér skillnaden mellan svenska
och utlindska arbetstids- och bemanningsregler en viktig faktor. Ifrdga om
kraven pa bemanning har dock under senare ar betydande svenska
reduktioner dgt rum pa sjofartsomradet.

Utredningen vill i sammanhanget understryka behovet av béttre kontroll,
d4 det giller tillimpningen av géllande regler pa yrkestrafikens omréade. Nar
det giller arbetstidsreglerna for landsvagstransporter anser utredningen att
det éir angeliget med en harmonisering av de svenska reglerna till dem som
anvinds internationellt. Aven om den gillande s.k. AETR-6verenskommel-
sen av 1970 reglerar arbetsférhéllandena vid internationella vdgtransporter,
bryter savil utlindska akare inom Sverige som ocksa svenska dkare i utlandet
mot AETR-reglerna i inte ringa utstrickning. Forhallandet leder till 6kade
sikerhetsrisker for berérd personal liksom Ovriga trafikanter, men ocksa till
en snedvriden konkurrens mellan transportorer.

Utredningen vill, dven i samband med arbetsmarknadsaspekten, under-
stryka onskvirdheten att utveckla den internationellt inriktade svenska
transportnéringen. Detta omrade ér av tradition val foretrdtt inom svensk
teknik och organisation och det fortjinar att man slar vakt om omréadet dven
framgent. I sidant fall kan dven ur arbetsmarknadssynpunkt internationell
transportverksamhet bli av Okat intresse for svensk arbetskraft, samtidigt
som verksamheten i 6kad utstrickning blir en nettoexportnaring. I samman-
hanget ma sarskilt hénvisas till pigaende offentlig utredning om export av
tjdnster.

Med internationella transportfragor arbetar éven de anstélldas organisa-
tioner i respektive land. Dessa organisationer samverkar inom ramen for ITF
och har ett nira samarbete med sina nordiska motsvarande organisationer.
De utdvar ett betydande inflytande i t.ex. arbetssociala fragor och
arbetsmiljofragor. Sarskilt framtridande &r detta av naturliga skal i
internationella arbetsorganisationen (ILO). Utredningen anser det viktigt
att de anstilldas arbetsforhillanden vid utférande av internationella
transporter noga uppmérksammas. Bristen pd gemensamma normer, t. €x. i
fraga om sakerhetsforeskrifter eller arbetstider, kan namligen leda till att
olyckor kan intraffa eller att konkurrenssnedvridningar uppstar, vanligen da
till svensk nackdel. Utredningen rekommenderar darfér nara samverkan
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mellan svenska statliga organ och svenska arbetsmarknadsorganisationer i
internationella transportfragor.

10.6 Teknik

Den transporttekniska utvecklingen har under hela efterkrigstiden varit
snabb. De enskilda transportmedlens storlek har salunda starkt 6kat, men
ocksa 6kad specialisering och 6kad snabbhet har lett till en mycket betydande
produktivitetsstegring.

I denna tekniska utveckling har bl.a. enhetslasternas 6kande betydelse
spelat en viésentlig roll. Ett annat karaktéristiskt drag dr det 6kade inslaget
av kombinerade transporter, dir de skilda transportslagen samverkar i
den totala logistiska kedjan i stillet for att som tidigare framst utgéra konkur-
renter.

Ytterligare ett vésentligt drag i utvecklingen ér den allt starkare betydelsen
av terminaler och terminalhantering.

Den samlade tekniska utvecklingen pad godstransportomradet utgér pa
detta sdtt en god illustration till det nya och mera integrerade synsitt, som i
det foregéende i skilda sammanhang understrukits. Modern informations-
behandling 4r i denna utveckling av central betydelse.

Den pagéende tekniska utvecklingen har under senare &r fitt en ytterligare
centrering pé energiproblemen, varvid bittre verkningsgrad och littare
utnyttjade material kommit att f en 6kad betydelse. Den snabba utveck-
lingen av elektroniken med tillimpning inom bl.a. bransleutnyttjandet for
motorer har hér lett till avsevarda resultat. I sjdlva verket dr den pagaende
internationella tekniska utvecklingen snarare priglad av modifiering av
konventionell teknik &n av foérvintade mera djupgiende innovationer.
Genom modifiering av de i kommersiellt bruk varande 16sningarna kan man
genom tillimpning av elektronik eller forindrad energiteknik uppna
avsevirda ekonomiska forbéttringar.

Av teknisk natur dr vidare atskilligt av den systemtekniska kompetens-
uppbyggnad ifréga om saval ’hard ware” som soft ware”’, som nu spelar en
allt storre roll dd det giller att utnyttja framstegen inom elektronik,
materialteknik och motorteknik. Modern materialadministration &r ett
samlat uttryck for dessa férutsittningar. I sammanhanget ma efter interna-
tionellt monster ocksé inforas begreppet ”org ware”, vilket begrepp kommit
att sta for organisatoriska atgirder.

Aven om en fortsatt intressant teknisk utveckling &r att vanta i fraga om
elektronik (mikrodatorer) respektive energieffektivitet for de skilda trans-
portmedlen 4r den mest visentliga potentialen for framtiden att vinta i
utnyttjandet av transportmedlens kapacitet. I sjdlva verket utnyttjas alltjamt
den teoretiska lastforméagan i mycket ringa grad for de flesta transportmed-
len, vilket ér en foljd av dels ofrdnkomliga balansbrister i transportstrom-
marna, dels ocksa organisatoriska, transporttekniska och -politiska forhal-
landen. P4 detta omrade kan darfor visentliga besparingar 4stadkommas
genom bittre planering, anvindande av kombinerade trafikformer samt
samarbete mellan transportféretag. Vidare kan en fortsatt forbittring av de
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enskilda transportmedlens lastformaga uppnas. Det sagda gdlleri princip alla
transportgrenar.

Den tekniska utvecklingen inom informationsbehandling och datadverf6-
ring ger hir helt annorlunda méjligheter 4n som tidigare statt till buds. En
annan visentlig forutsittning géller en béttre terminalhantering. Overhuvud
taget ar skarningspunkterna mellan skilda transportmedel och skilda
transportsystem av strategisk betydelse da det giller att utveckla effektiva
transportlosningar. Exempel pa detta utgor Gverféringen av enhetslaster
mellan jarnvag och landsvég.

Ett sarskilt visentligt omréde for teknisk utveckling avser standardise-
ringsarbetet. Det ar av stor betydelse for den svenska utrikeshandeln att en
fortsatt internationell standardisering av lastbarare far drivas vidare. Sverige
har, bade sisom en av utrikeshandel starkt beroende nation och som
storproducent av lastbilar all anledning att agera kraftfullt i internationella
fora for att driva fram den nodvindiga utvecklingen av standarder for
lastbirare och enhetslaster. Utvecklingen pé detta omrade blir normgivande
for de mycket stora investeringar som aktualiseras i terminaler och 6ver
huvud taget i det samlade transportsystemet for den internationella
handeln.

Utredningen har under sitt arbete varit i kontakt med savil standardise-
ringskommissionen i Sverige (SIS) som Sveriges Mekanstandardisering
(SMS), liksom ocksa med den internationella standardiseringsorganisatio-
nen (ISO) i Genéve. Statsmakterna bor aktivt stodja det pigaende arbetet sa
att ett hogkvalificerat svenskt deltagande blir mojligt i internationellt
standardiseringsarbete.

I den praktiska verksamheten ér arbetet inom SMS fér standardisering av
lastbirare av omedelbar och stor betydelse. I sina tekniska kommittéer
samlar SMS de mera betydelsefulla svenska intressenterna pa omradet:
myndigheter, storre transportkdpare, transportérer och tillverkare. SMS
haller dessutom nira kontakt med motsvarande organ i grannlanderna och
pa det internationella planet. Enligt utredningens mening bor detta arbete
ges storre resurser, varvid en ytterligare utvidgning till omradet for véxelflak
utgor ett hogaktuellt behov. Det framstar namligen som mycket sannolikt att
vixelflak kommer att bli en lastbirare av stor vikt for handeln Over
grinserna. I Sverige har skilda foretags intressen tidigare splittrat mojlighe-
terna att utveckla en enhetlig standard pa detta omrade. En internationell
standard skulle emellertid ge den inriktning fér framtida transporthantering
som i dag saknas, med betydande vinster for svensk industri och svenska
transportforetag.

Inom ISO har nyligen fran amerikanskt hall vackts frégan om Gversyn av
matt och standards for containers. Med hinsyn till de utomordentligt stora
investeringar som gjorts i savil container-materiel som ocksa hartill
anpassade lastbdrare dr detta en fraga som kan forvéntas bli féoremal for
langvarig internationell diskussion.

Ett annat mycket visentligt omrade giller reglerna f6r vikt och matt pa
fordon. Besliktat hirmed ar problemet rorande dubbla pahéngsvagnar.

Sma tekniska forandringar eller enstaka regelindringar pé dessa omraden
kan medfora stora ekonomiska konsekvenser. A ena sidan finns stora
resurser nedlagda i befintlig transportutrustning och genom en smarre
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forandring kan den géras omodern pa kort tid. A andra sidan kan i vissa fall
stora effektivitetsvinster goras i transportledet vid fordndringar i standarder
etc. Utredningen anser det darfor angeléget att utvecklingen pa teknikom-
rédet bevakas omsorgsfullt genom ett aktivt svenskt deltagande i framfér allt
ISO och ECE.

10.7 Den internationella transportmarknaden

Ett materialadministrativt synsitt pa transportuppgifterna leder till nya
16sningar dven for det internationella transportarbetet. I samband hirmed
andras ocksa rollspelet mellan varuégare, speditorer och transportorer. De
olika funktionerna sammanbygges och i 6kad utstrickning atar sig storre
transportforetag dven férmedling av 6vriga moment i det samlade systemet.
Gods kan Overlamnas till en speditér som &tar sig att tillse den totala
transporten, men det kan ocksd handla om att den primére transportéren
infor varuéigaren ansvarar aven for 6vriga linkar. Konkurrensen avser i okad
utstrdckning hela transportsystemet, ej enskilda transportmedel.

Det nya ldget 4r en foljd av den tekniska utvecklingen med okad
anvindning av enhetslaster, containers, lastflak och andra lastbirare samt de
6kade mdjligheterna till planering och kommunikation som utvecklingen p#
elektronikomrédet ger. Ett annat intressant drag i utvecklingen ir 6kat inslag
av internationell samverkan. Transportnéringen foljer hir den utveckling
som redan tidigare gt rum i 6vriga delar av néringslivet. Genom dotterbolag
eller andelar i transportféretag i intressanta linder eller genom langsiktiga
samarbetsavtal kan svenska transportorer och speditdrer agera pi den
internationella marknaden.

I princip foreligger inga hinder for svenska intressen att pa s sitt etablera
sig utomlands. I praktiken torde dock branschstrukturen nir det giller
landsvégstransportsektorn med sma foretag, dalig soliditet och kapitalstyrka
inom det svenska transportforetaget utgéra svara hinder for internationell
etablering och integration.

Sammanfattningsvis kan ségas att den internationella transportmarknaden
kidnnetecknas av betydande oOverkapacitet som tidvis leder till hard
priskonkurrens med dalig soliditet och utvecklingskraft som sekundareffek-
ter for transportforetagen. Sett ur transportkdparens synvinkel ar i sjilva
verket det storsta problemet for utlandstrafiken de politiska och administra-
tiva reglerna och hindren, ej tillgang till kapaciteter och ej heller prisnivan.
Den medvetne och framfor allt storre transportkdparen kan i detta stora
utbud pé de mera visentliga destinationerna alltid uppna tillfredsstillande
losningar. Detta giller saval kvalitet inklusive sikerhet och snabbhet som
ocksa kostnad.

De obalanser i volymhéanseende som foreligger mellan Sveriges export och
import, savil totalt som sett pa skilda regioner, avser i forsta hand
jarnvégstrafiken pa kontinenten, och i ndgon mén éven flygfrakten. I fraga
om landsviégstransporter foreligger i stort sett balans, &ven om exportméing-
derna ndgot overviger. I fraga om rederindringen foreligger totalt sett
balans, men en betydande obalans féreligger for det enskilda rederiet i
manga fall.
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Utredningen vill 4nyo understryka vikten av en vil fungerande konkurrens
mellan skilda transportsystem. Myndigheterna bor soka stimulera en effektiv
sadan konkurrens, varvid en viktig férutsattning ar standardiserade moduler
for lastbarare. Det ér vidare vésentligt att mojlighet finns for utlandsetable-
ring av svenska speditions- och transportforetag. Det ar for det svenska
nationalhushallet visentligt att bibehalla och stirka ett svenskt inflytande pa
morgondagens internationella transportsystem i alla grenar. P4 sddant sitt
kan ocksé svensk tjinsteexport pa transportomradet bibehdllas och okas,
med de effekter detta kan berdknas fa for savil bytesbalans som svensk
arbetsmarknad.

I sammanhanget vill utredningen sarskilt understryka vikten av att man
fran svensk sida bevakar transportfragorna vid bilaterala eller multilaterala
férhandlingar om handelsavtal och i andra sammanhang.

Aven ren tjinsteexport med utgangspunkt fran erfarenheter och I6sningar
inom svenska myndigheter kan aktualiseras pa den internationella transport-
marknaden. I sammanhanget m& nidmnas sadana funktioner som ror
vigvasendet, jarnvig, luftfart, grinsmyndighetsutovning som tullférfarande
och andra kontroller (hemtagningssystemet) samt telekommunikationer.

Utredningen har i avsnitt 10.2 framlagt synpunkter rérande handels- och
transportpolitik. I friga om landsvégstrafiken, som f.n. dr den mest
dynamiska delen av den internationella godstransportmarknaden, ma
hirutover foljande anforas.

Tillvdxten i utrikeshandeln foérvintas avse avancerade industriprodukter.
Av skilda skil, inklusive stravanden att minska lagerbindningen, innebér en
sddan utveckling en kad uppgift for landsvégstransporter, varvid export-
och importféretag i 6kad utstrickning viljer tdtare transporter i mindre
skala. Det sagda géller numera inte blott den europeiska trafiken, utan &ven
Nordafrika och Mellersta Ostern.

Som f6ljd av de restriktioner som géller pa den europeiska kontinenten har
trailerdragning fatt en 6kad betydelse under senare ar. Aven om dirmed den
mycket vésentliga fragan om trafiktillstand pa skilda delar av kontinenten,
men framfor allt genom Visttyskland, kan ségas ha fatt en praktisk 16sning,
ma dock understrykas, att for manga typer av mera kvalificerat gods den
traditionella lastbilstrafiken erbjuder en klart battre kvalitet. Endast genom
en genomgéende kontroll av samma personal fran ursprungsorten till den
slutliga destinationen kan sékerheten for godset liksom den 6verenskomna
tidsplanen garanteras.

Nuvarande regler for tillstdndsutdelning innebdr en konservering av
rddande marknadsstrukturer. Hirmed skyddas foretag som redan ér inne pa
marknaden med Tysklands-tillstdnd i viss man frdn konkurrens och ett
svagare incitament skapas i vad avser rationalisering. En undersékning 1981
av uppgifter om &keriers trafik pa den vésteuropeiska kontinenten indikerar
att tillstdndsutnyttjandet &r oberoende av dkeriets storlek. Sma tillstandsin-
nehavare utnyttjar sina tillstand lika effektivt som stora, vilket ej Gverens-
stimmer med nuvarande premisser for utdelning av tillstind. Radande
ordning konserverar marknaden och motverkar darmed en nyetablering som
skulle underldtta nya initiativ.

Utredningen vill for den skull férorda att en provning gors av mojlighe-
terna att inféra en ny ordning for fordelning av tillstdnden. Sarskilt intressant
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ar dirvid ett system enligt vilket tillstinden skulle kunna kopas till
marknadspris efter ett anbudsforfarande hos den tillstandsgivande myndig-
heten. En sddan ordning skulle leda till att i férsta hand de mera effektiva
foretagen, vilka bedomer sin mojlighet att maximalt utnyttja tillstanden
sasom goda, skulle vilja skaffa trafiktillstind. Harigenom kan produktivite-
ten for utlandstrafiken beraknas 6ka, vilket ytterst verkar effektiviserande pa
det svenska néringslivets transporter.

Genom den foreslagna ordningen skulle medel emanerande fran utlands-
trafiken inflyta, vilka enligt utredningens mening skulle kunna anvéandas i
forsta hand till &tgarder som forbéttrar kontrollen av berord trafik. Det sagda
giller sdval kontroll av tredjelandstrafik till och fran Sverige, i dag ett vilkant
behov, som ocksa béttre kontroller av skilda forekommande former av s. k.
svartakeri.

I sammanhanget vill utredningen ocksa foérorda att lastbilscentraler eller
andra former av producentkooperation, da tillriacklig kunskap och soliditet
kan garanteras, skulle kunna ges tillstand for utlandstrafik. Harigenom
skulle radande tendenser till oligopol motverkas. Den foreslagna nya
ordningen erfordrar nagra ars 6vergangstid med sarskilda regler.

Utredningen har i sitt arbete observerat en betydande kunskapsbrist inom
vissa delar av dkerindringen i vad avser den internationella landsvagstrans-
portmarknaden. Till frdgan om atgirder for att 6ka kunskapen om denna
marknads utveckling dterkommer utredningen i avsnitt 10.9.

10.8 Internationella organisationer verksamma pa
transportomradet

I bilaga 1 och avsnitt 3.8 har redogorelse ldmnats for de internationella
organisationernas verksamhet och viktigare aktuella arbetsuppgifter. De
slutsatser som kan dras hérav ar féljande.

Betriffande statliga organisationer bor i handelspolitiska organisationer
som OECD, GATT etc. mer uppméarksamhet ges at transportpolitiska
problem i enlighet med synsittet att fri handel krdver i princip fria
transporter. Med hénsyn till transportvasendets betydelse i varldsekonomin
ar det naturligt att dven pa det allmdnna handelspolitiska planet uppmark-
samma protektionistiska tendenser pé transportomradet, vilka har en
snedvridande effekt pa och sérskilt drabbar sma linder. UNCTAD-koden,
bilateraliseringen av sjofarten, vagtransportavtalens tillstands- och kvotreg-
ler utgér exempel pa atgirder pa transportomradet jamforbara med
icke-tariffira handelshinder som far direkta handelspolitiska effekter.

Flera andra internationella organisationer arbetar forutom med andra
uppgifter inom t.ex. handel, u-hjélp eller arbetssociala frdgor dven med
transportfragor. Dit hor organ som UNCTAD, Virldsbanken, ILO samt
europeiska och nordiska organ som Europaradet eller Nordiska Rédet.
Betraffande UNCTAD anser utredningen det sérskilt viktigt att uppmérk-
samma det mycket viktiga men relativt okdnda arbete dess enhet for
facilitationfragor - FALPRO — utf6r. Utredningen redogor harfor i kapitel 3
och vill hédr blott understryka vikten av att detta arbete ges erforderliga
resurser. I fraga om Varldsbanken &r det angelédget att avsevarda ldnemedel
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dven i fortsdttningen anvénds for projekt inom transport- och kommunika-
tionssektorn. Det &r viktigt att arbetet med transportfragor i saddana
organisationer fortsatt néra foljs av berorda svenska organ. Det é4r ddrvid
angeldget att det sker en nira samordning av de svenska synpunkterna i
respektive organisation genom koordinering och samverkan mellan stat,
néringsliv och de anstalldas organisationer i Sverige.

Fran statsmakternas sida bor stor uppmérksamhet ges at organisationer pa
den privata sidan med handelsbefrimjande uppgifter. Internationella
handelskammaren (ICC) ir ett sadant organ. Utredningen rekommenderar
darfor att i Sverige hela tiden nira kontakt halls mellan ansvariga statliga
organ, departement och myndigheter, och de privata internationella
organisationernas svenska avldggare, dvs. i ICC:s fall Handelskammaren.
Initiativ p4 den statliga sidan bor i princip inte tas innan forberedande
koordinering skett med den privata sidan och — helst — vice versa. Genom en
16pande kontakt och information dem emellan kan gemensamma utspel i
savil statliga som privata organisationer forberedas och genomféras
innehalls- och tidsmissigt. Som exempel pa ett idag lampligt omrdde kan
nidmnas befrimjande av tjinsteexport inom transportomradet.

Betriffande internationella statliga organisationer pa transportomradet ar
enligt utredningens mening féljande organisationer med allmén inriktning
sarskilt intressanta: EG, ECMT och ECE. Betriffande EG vill utredningen
rekommendera nidrmast mojliga kontakter med savédl kommissionen som
medlemsstaterna. Bevakningen fran delegationens i Bryssel sida av tran-
sportfragor bor ges hog prioritet, liksom de bilaterala kontakterna. Det ar
ocksa angeléget att avtal sluts mellan Sverige och EG pé olika transportom-
raden. Dessa bor dock helst ej vara bilaterala utan omfatta flera ldnder sa att
storsta mojliga helhetslosningar astadkoms och sa att transportvillkoren blir
s& lika som mojligt i Europa. Sérskilt vill utredningen rekommendera néra
samverkan i EG-frgor pd transportomradet med de Ovriga nordiska
landerna.

Betriffande ECMT ligger den for Sverige viktigaste betydelsen i att dédr
foretradare for transportministerierna i savil EG- som icke EG-lander kan
motas for att gemensamt diskutera och soka 16sningar pa for hela Vésteuropa
gemensamma transportpolitiska frégor. Organisationens roll som politiskt
organ bor ytterligare utvecklas och utredningen rekommenderar att Sverige
tar initiativ i sidan riktning. Dess samarbete med OECD bér ocksd
forstarkas.

I fraga om ECE i Genéve bor framforallt ihdgkommas att det 4r det enda
organ dir savil vist- som Osteuropeiska lander mots for att 16sa transport-
problem. Organisationen har med &ren blivit alltmer “teknisk” till sin
karaktir och den utfor ett betydelsefullt arbete inom det legala, administra-
tiva och tekniska omrédet, vilket sedan omsitts i praktiken i hela Europa
genom antagandet av olika konventioner. P4 senare tid har samverkan med
systerorganisationerna for Afrika och Mellersta Ostern utvidgats. Déri-
genom kan man hoppas att linderna i dessa regioner sd smaningom skall
kunna ansluta sig till de olika konventioner som utarbetats inom ECE t. ex.
betraffande vigtrafiken. Det dr emellertid angeléget att dubbelarbete inte
sker mellan i frimsta rummet ECMT och ECE. Med en starkare betoning i
framtiden av 4 ena sidan ECMT som transportpolitiskt och & den andra ECE
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som mer tekniskt, administrativt och juridiskt organ bor si kunna ske.
Sverige bor verka i denna riktning.

Inom transportomradet verkar 4ven flera statliga organisationer p4 olika
delomrdden sdsom IMO pa sjofartsomradet, ICAO och ECAC inom
luftfarten. Dessa organisationer utfor ett betydelsefullt arbete inom det
tekniska, administrativa och juridiska omradet. Internationell luftfart vore
t. ex. otdnkbar idag utan ICAO:s arbete med gemensamma normer fér
flygplatser, trafikledning etc. I allt sddant harmoniseringsarbete maste
Sverige delta aktivt i de fér de olika transportomridena ansvariga
internationella organisationerna.

Det ér visentligt att se till att de internationella mellanstatliga organisa-
tionernas verksamhet inte glider ut till att omfatta mindre angeldgna
omréden. Kostnaderna for respektive deltagande svenska myndigheter blir
garna hoga vid langa samordningskonferenser, dels genom deltagandet i
sjdlva konferensen, dels genom franvaron fran Sverige av experter med ofta
unik kompetens, som vil behévs hemma.

Det dr ocksé angeldget att se till att verksamhet som med tiden blivit
inaktuell inte tynger ner verksamheten till forfang for nya och pa sikt mer
betydelsefulla fragor.

Pé de olika transportomradena verkar ofta internationella branschorgani-
sationer, t. ex. inom végtransportomradet IRU, fér speditionsbranschen
FIATA for flygbolagen IATA, inom sj6farten CENSA. Medlemmar i dessa
organisationer &r svenska branschorganisationer som Svenska akeriférbun-
det, Svenska busstrafikforbundet och Sveriges taxiférbund i IRU och
Sveriges speditérsforbund i FIATA. Dessa internationella branschorganisa-
tioner utgor betydelsefulla fora fér samordnade branschsynpunkter.

Utredningen rekommenderar nira kontakt mellan stat och branschorga-
nisation hemma. Dérigenom kan for statsmakternas del kunskap vinnas om
de aktuella fragestallningarna i respektive internationell moderorganisation
och svenska branschorganisationer kan fa kunskap om aktiviteter som pagari
de statliga ofta motsvarande organisationerna. Det ir naturligtvis angelaget
att i den mén svenska statliga intressen sammanfaller med motsvarande
privata intressen denna gemensamma kunskapsbas utnyttjas for att samstim-
ma olika férslag och i tiden samordna deras framforande i respektive statliga
och privata internationella organisation.

En avslutande synpunkt fran utredningen betriffande deltagande i
ovanndmnda internationella organisationers verksamhet ér att det alltid bor
undersdkas om nordisk samverkan kan ske. Detta kan goras t. ex. genom
avstdmning i forvag mellan de olika nordiska departementens och myndig-
heternas synpunkter nar det giller de statliga organisationerna. Det bér éven
alltid prévas om eventuella forslag kan goéras som gemensamma nordiska
forslag. Det bor ocksa undersokas om inte motesdelegationerna fran de olika
nordiska ldnderna kan sittas samman pa sadant sitt att man tillsammans
forfogar 6ver erforderlig expertis vid motet. Dirigenom kan det undvikas att
varje nordiskt land var for sig séinder experter pa alla olika omréden. Det bor
ocksd prévas om ytterligare gemensam samverkan av den typ det gemen-
samma nordiska sekretariatet Nordicao i Montreal vid ICAO representerar
skulle kunna etableras hos andra internationelia organisationer. Arbetsupp-
gifterna pé transportomrédet vid vara respektive s. k. delegationer hos de
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internationella organisationerna sdsom i New York, Genéve, Paris eller
Bryssel skulle ocksé kunna bedrivas i samarbete mellan landerna pa sadant
sitt att en delegation var speciellt ansvarig for sjofartsfragor, en annan for
vigtransportfragor etc. Dirigenom kan kostnadsbesparingar goras, samti-
digt som ett nordiskt synsitt pa transportomradet kan befrimjas och
vidareutvecklas.

10.9 Utbildning och FoU

Grundliggande for utredningens analyser och slutsatser rérande Sveriges
internationella transportpolitik dr dvertygelsen att statsmakterna liksom
niringslivet maste bygga sitt handlande pé ett systemtdnkande, ett materia-
ladministrativt synsitt. I Overensstimmelse hdrmed har utredningens
slutsatser och forslag karaktiren av atgirder for att underldtta ett MA-
synsitt samt effektivisera och forbilliga de skilda momenten iettsddant totalt
systemtinkande. Det sagda giller dven de behov rorande utbildning,
forskning och utveckling som foreligger pa de internationella transporternas
omréade.

Inom vissa hogskolor arbetas med skilda delar av materialadministrativ
forskning. Vidare pagér forarbeten till uppréttande av ett ramprogram for
MA inom styrelsen for teknisk utveckling (STU), och inom transportforsk-
ningsdelegationen (TFD) frimjas sjilva transportdelen i det totala MA-
systemet. Utredningen vill, i anslutning till sina erfarenheter och slutsatser i
skilda kapitel i det foregdende, anfora vissa synpunkter pa behovet av
insatser for utbildning och FoU pa MA-omrédet och i friga om internatio-
nella transporter.

For transport- och samhillsplanering utgor en aktuell och tillrackligt
strukturerad statistikproduktion for Sveriges internationella transporter ett
grundliggande behov. Det foreligger emellertid f.n. ej en tillfredsstéallande
statistisk redovisning med fordelning pé transportmedel och avgivande
respektive mottagande region. I samband med tullverkets utveckling av
informationssystem bor det efterstrivas en mera tidsenlig ordning pa
statistikomradet, dir de geografiska regionerna liksom transportmedel och
varugrupper pé ett snabbare sitt kan redovisas.

Sasom framgar av det foregaende utgor de administrativa problemen vid
grinsoverskridande transporter ett allvarligt hinder. Det nédvandiga utveck-
lingsarbetet som i stor utstrackning tar sikte pa datorisering och begagnande
av ny teknik for informationsoverforing méste utféras i internationell
samverkan. P4 detta omrade har emellertid Sverige en speciell tradition och
genom sin industri sirskilda mojligheter att verka sdsom initiativtagare idet
internationella samarbetet. Eventuellt kan sdrskilda insatser i fréga om
utbildning i transportadministration och facilitation for internationellt bruk
goras sasom tjdnsteexport. Det sagda giller med olika praktisk utformning
for skilda delar av det internationella systemet. Sarskilt svéra ar problemen i
utvecklingslinderna, for vilket indamal UNCTAD synes f. n. vara det mest
limpliga organet. Svenska insatser har redan tidigare framjat en sddan
verksamhet (jfr bilaga 4). Dessa svenska insatser bor enligt utredningens
mening fortséttas och eventuellt utvidgas till att avse transportadministration
mer allmént.
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Beslidktade med de administrativa utvecklingsfridgorna dr de tekniska.
Tekniken for informationsbehandling liksom for planering och styrning med
hjélp av modern datorteknik och informationsbehandling ger de praktiska
instrumenten for en rationell administration for de internationella transpor-
terna. Ett viktigt omrade for teknikutveckling som berérts i det foregéende
ar standardiseringsarbetet pa det internationella planet.

Annu ett viktigt omrade som av tradition bor ligga vil till for svenska
initiativ utgdér de tekniska losningarna for terminalhantering, avseende
6vergangen mellan skilda transportmedel. Hir kan savil hanteringsteknik
som fordonsteknik och inte minst styrningsteknik bli virdefulla instrument
for en effektiviserad transportverksamhet. Samtidigt kan detta omrade visa
sig lampligt for 6kade insatser i export av savil teknisk materiel som tjénster
forknippade harmed.

Ett annat vasentligt omrade for utbildning och FoU giller marknadsfré-
gorna fér de internationella transporterna. Det dr anmérkningsvirt hur
foérhallandena pa transportomrédet, i motsats till vad som géller for de flesta
andra delar av naringslivet, i utvecklingshinseende domineras av andra
krafter 4n sjalva transportorerna. Hirvid ir férekomsten av relativt ménga
smé enheter inom framfor allt akeribranschen en férklaring, liksom den laga
soliditeten och investeringsformagan i denna del av transportmarknaden.

Den visentligaste effektiviseringsfaktorn vid sidan av administrativa
forenklingar synes ligga i béttre kapacitetsutnyttjande for de skilda trans-
portmedlen. For detta d&ndamadl fordras emellertid 6kade kunskaper om
marknadens utveckling, vilket péa landsvégstransporternas omréde i sin tur
talar for utvecklingprojekt i samarbete mellan transportforetag, speditions-
foretag, tullmyndigheter och transportkopare, liksom med de transportme-
delstillverkande foretagen.

Starka skal talar for att en forbattrad effektivitet pa MA-omrédet dr en av
de storsta rationaliseringskallorna for det svenska naringslivet f. n. Samtidigt
synes enligt utredningens mening de vésentliga vinsterna, inte minst i friga
om griansoverskridande transporter, vara mojliga att uppna med relativt sma
insatser av utvecklingsmedel fran niringsliv och statsmakter. Det bor bli en
uppgift for respektive forskningsorgan och anslagsgivande myndigheter att
frdimja en fortsatt kunskapsuppbyggnad pd MA-omradet totalt. Samtidigt
kan s&som en biprodukt berdknas folja en virdefull utveckling av materiel
och kunskaper pA MA-omradet, som dven kan nyttiggoras for svensk export
av varor och tjénster.

Utredningen har ocksé funnit att en forhallandevis liten del av svensk
transportforskning i dag avser internationella transportfragor och -samman-
hang. Sasom ovan flera ganger tidigare framhéllits 4r Sverige utomordentligt
beroende av vil fungerande transporter till och frn utlandet for att vér
'omfattande utrikeshandel skall kunna bedrivas effektivt. Det ar darfor
férvanansvart att inte mer forskningsinsatser dgnats problemen kring de
internationella transporterna. Utredningen rekommenderar darfor att detta
dmnesomrade dgnas storre uppmirksamhet sévil fran universitets och
hogskolors som fran anslagsbeviljande organs sida. Nira samverkan bor
dven hdr s6kas med motsvarande nordiska organ. De internationella
transportproblemen ar som tidigare sagts mycket likartade for de nordiska
landerna.
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10.10 Vissa organisatoriska fragor

Inom utrikeshandeln dr en fortlépande samverkan mellan stat och naringsliv
naturlig och nédvindig. Detsamma galler inom omradet utrikes transporter.
Det ir angeléget att alla vésentliga intressenter — myndigheter, néringsliv,
transportvisende och de fackliga organisationerna pa omradet — fér tillfalle
att ange sina synpunkter da det géller den praktiska utformningen av den
svenska utrikestransportpolitiken. Ddrmed bor denna sedan kunna bedrivas
pa ett mera kraftfullt och entydigt sétt sdvil i bilaterala 6verlaggningar med
andra makter som i de aktuella internationella organisationerna, savil
statliga som privata. For att befdsta och samtidigt effektivisera detta
samarbete vill utredningen foresla vissa organisatoriska atgarder. Dessa tar
syfte dels pa att forbdttra myndigheternas fortiopande kontakter med
transportmarknaden inom Sverige, dels pé att skapa battre framforhallning
och beslutsunderlag i vad avser férhandlingsinsatser pa det internationella
transportomradet.

Sasom tidigare visats ger utredningens arbete vid handen att férhandlings-
arbetet snarast kommer att 6ka i betydelse i framtiden. Samtidigt krédver vissa
frigeomraden 6kad uppmairksamhet. Detta géller exempelvis allt det som
brukar innefattas i begreppet facilitation, inklusive den snabbt vdxande
datoriseringen. Det giller ocksé standardiseringsarbetet rorande lastbérare,
transportmedel, forpacknings- och lastningsteknik. Men det giller dven
strivandena att frimja svensk export i frdga om transporter, transportkun-
nande och transportmedel, liksom motsvarande inom tele- och kommunika-
tionssektorn.

Dessa omraden och funktioner dr gemensamma for flera departement,
myndigheter och organisationer: utrikesdepartementet inklusive dess han-
delsavdelning, justitie-, finans-, industri- och kommunikationsdepartemen-
ten samt — forutom alla myndigheter under kommunikationsdepartementet —
tullverket, kommerskollegium, Sveriges standardiseringskommission, Han-
delsprocedurradet, SIDA m. fl. Forhéllandena pa transportomrédet &r ej
unika utan kan sigas illustrera ett principiellt organisationsproblem, da
radande departementsstruktur konfronteras med ekonomiska funktioner
med internationell rickvidd. Alla dessa aktiviteter behover battre samordnas
om erforderlig slagkraft skall uppnas, nya initiativ kunna tas och forslag i tid
framliggas och drivas i internationella fora. Det synes hérvid naturligt att
kommunikationsdepartementet, med huvudansvar inom kanslihuset for
sakfragorna inom transport- och kommunikationsvasendet, ges en ledande
och samordnande roll i framtiden.

For att departementet béttre skall kunna samordna den del av den svenska
transportpolitiken, som giller internationella transporter i ovanndmnda
vidstrickta mening, féreslér utredningen att en sarskild beredning inréttas
vid departementet. Héri bér ingé representanter for tidigare ndmnda
departement, viktigare myndigheter och organ samt néringslivets, transpor-
torernas, speditérernas och de anstilldas organisationer.

Beredningens arbete bor utmynna i rekommendationer till regeringen,
varvid en prioritering av Sveriges engagemang pa det internationella
transportomréadet bor utgora en visentlig del. Beredningen bor dven kunna
foresla framliggande av forslag, t.ex. i internationella organisationer, och
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féljaupp dessa. Viktigare forslag fran utlandet i transportpolitiska frigor bor
diskuteras i beredningen och forslag till svenska stéllningstaganden diskute-
ras. Beredningen bor likasa folja utvecklingen av véra bilaterala férbindelser
och kunna foresla initiativ till ingdende av avtal eller upptagande av
forhandlingar.

Det dr Onskvirt att beredningen har en bred kontaktyta mot andra
departement, myndigheter och inte minst néringslivsorgan, tekniska sam-
manslutningar och liknande.

Beredningen méste ha god kdnnedom om svensk inrikes transportpolitik
och vil kdnna till néringslivets transporter i praktiken. Det 4r darfor
nodvandigt att vilja flexibla arbetsformer, t.ex. gemensamma arbetsgrupper
stat-néringsliv eller projektinriktade ad hoc-grupper om sé erfordras. Det r
ocksé betydelsefullt att kinnedom erhélles om arbetet i privata internatio-
nella organisationer.

Utredningen har i det féregadende pekat pa vissa omréden dir ett okat
internationellt engagemang inom transportsektorn kan vara till férdel for
Sverige. Detta skulle innebdra att 6kade resurser erfordras for det
internationella arbetet. Detta bedrivs idag av skilda departement, verk och
myndigheter, med det helt 6vervidgande engagemanget frin kommunika-
tionsdepartementet och trafikverken. Det ar utredningens uppfattning att en
ytterligare samordning ar mojlig av de resurser som idag finns for
internationella transportfragor. Detta giller savil inom kanslihuset som
mellan departement och myndigheter. Enligt utredningen skulle en siddan
samordning och effektivisering kunna skapa utrymme f6ér det utokade
internationella engagemang inom transportsektorn som utredningen féror-
dar.

Det har inte varit mojligt for utredningen att nirmare gé in pa dessa fragor,
men utredningen anser att det 4r vasentligt att en detaljerad genomgéng gors
for att klarldgga i vilken grad resursutrymme kan skapas genom utdkad
samordning.

I detta sammanhang bor ocksd uppmirksammas den utomordentligt
viktiga bevakning av transportfragor som sker vid vissa av vira ambassader
och delegationer. Det sagda giller inte minst Sveriges EG-delegation i
Bryssel.

Till sist vill utredningen understryka vikten av att nira samverkan sokes
med Ovriga nordiska linder, som i manga avseenden upplever samma
internationella transportpolitiska problem som Sverige. Det bor alltid provas
om mdjligheter foreligger for gemensamma initiativ i internationella
organisationer eller om samverkan kan ske i forhandlingar dir ett
gemensamt upptrddande kan tdnkas vara till nytta. Likasd bor i internatio-
nella sammanhang dar nordisk intressegemenskap foreligger, t.ex. i
sarskilda arbetsgrupper hos internationella organisationer, en enda repre-
sentant for de nordiska ldnderna kunna utses att tillvarata alla de nordiska
lindernas intressen. Effektivare arbetsmetoder och viss arbetsfordelning
skulle kunna leda till battre resursutnyttjande och besparingar.
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Internationella organisationer verksamma
inom transport- och kommunikationsomradet

Pa transport- och kommunikationsomradet verkar ett stort antal internatio-
nella organisationer med stater som medlemmar. Dessa organisationer ar
antingen av mer allmén karaktéir och ticker da flera olika transportsatt eller
specialiserade till ett visst transportslag eller kommunikationssystem. Det
finns ocksd organisationer som har annan huvuduppgift, men dar visst
underorgan &gnar sig at nagon gren av transport- eller kommunikations-
vasendet. Organisationerna kan ha globalt, europeiskt eller nordiskt
verksamhetsomrédde. I det féljande ldmnas en kort redogorelse for dessa
organisationer och de svenska kontakterna med dem.

Det finns ocksé inom transportomradet atskilliga internationella samman-
slutningar av icke-statlig karaktir som har ett betydande inflytande pa
utformningen och tilllimpningen av savil staternas som de mellanstatliga
organisationernas politik. Ménga sédana organisationer ir registrerade hos
FN sisom s. k. non-governmental organisations (NGO’s) och kan da
betraktas som officiellt vedertagna internationella branschorganisationer. I
avsnitt 4 beskrivs nagra av de mer kidnda som verkar pa transportomra-
det.

1 Mellanstatliga organisationer av allmin karaktir
eller som sysslar med flera transportsitt

1.1 FN och dess underorgan

Varken FN som huvudorgan eller Ekonomiska och sociala radet (ECOSOC)
har transportfragor som sérskilda arbetsuppgifter. Detta hindrar dock inte
att problem pa transportomréadet 4ndé kan komma att beréras i organisa-
tionens arbete. FN har emellertid flera regionala ekonomiska kommissioner
och dessa har kommittéer for transportfragor. I Europa verkar FN: s
ekonomiska kommission fér Europa (ECE) med site i Genéve. Dess
kommitté for transporter (Inland Transport Committee) och dartill hérande
underkommittéer sysslar med problem betriffande végtransporter, jairnva-
gar och inre vattenvigar. Arbetsgrupper finns bl. a. fér fordonstekniska
fragor, transporter av farligt gods, tullfragor, transportekonomi och -politik
m. m. Manga underkommittéer samverkar med andra ECE-organ, t. ex. i
handels- eller energifragor. Sverige representeras vid méten med huvud- och
underkommittéer inom organisationerna som regel av kommunikationsde-
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partementet och i arbetsgrupperna av dess dmbetsverk, vid vissa moten dven
med bistdnd av experter fran t.ex. tullverket, naturvdrdsverket eller
livsmedelsverket. Se vidare avsnitten om végtrafik och jérnvégar, 2.3.1
respektive 2.4.3.

Vissa FN-organ med huvuduppgift inom andra omraden sysslar ocksé med
transportfragor och utdvar i vissa fall, t. ex. genom finanisella bidrag, ett
betydande inflytande inom vissa regioner pad utvecklingen av transport-
visendet. Detta giller t. ex. FN: s utvecklingsprogram (UNDP), som ger
bidrag eller experthjalp till transportprojekt, sérskilt i u-linderna. I Europa
har UNDP under senare ar varit engagerat i det s.k. TEM-projektet, dvs.
nord-syd-motorvigen fran Polen till Turkiet. Aven virldsbanken har
betydande verksamhet pd transportomradet genom sina lan till storre
infrastrukturinvesteringar. Sveriges deltagande i dessa bada organs arbete
sikras framst genom UD vid styrelse- eller andra méten inom organisa-
tionerna. Experter till projekten rekryteras ocksa frén Sverige. Aven vissa av
FN: ss. k. fackorgan, somt. ex. FN: s livsmedels- och jordbruksorganisation
(FAO) och den internationella arbetsorganisationen (ILO) sysslar med
transportfragor i den mén det dr nddvandigt for att pa ett allsidigt satt kunna
verka for forbittringar inom jordbruket respektive de i transportbranschen
anstilldas arbetsférhallanden. ILO har varit sdrskilt aktivt i frdga om
fartygsbesittningarnas sociala forhéllanden. Till denna grupp av FN-organ
hér dven FN:s konferens for handel och utveckling (UNCTAD), vars
sjofartskommitté arbetar med internationella sjofartsfragor. Konferensen
behandlas under sjofartsavsnittet nedan, 2.1.3.

Fyra av FN: s fackorgan &r helt inriktade pa transport- och kommunika-
tionsfragor, namligen den internationella civila luftfartsorganisationen
(ICAO) for luftfarten, den internationella sjofartsorganisationen (IMO) for
sjofarten, den internationella teleunionen (ITU) for telefragor och den
internationella unionen for postala fragor (UPU). Redogorelse for dessa
lamnas under respektive dmnesrubrik.

1.2 Organisationen for ekonomiskt samarbete och utveckling
(OECD)

Organisationen sysslar primart med ekonomiska, handels- och néringspoli-
tiska fragor och kommer dérigenom i kontakt dven med vissa transportfra-
gor. Organisationen har t. ex. en sarskild kommitté for sjofartsfragor samt en
kommitté for vigforskning. Narmare uppgifter hirom ges i respektive
imnesavsnitt. Moten inom OECD: s huvudorgan bevakas av UD respektive
handels- och industridepartementen samt dessas verk. En sarskild kommitté
for informations-, data- och telekommunikationsfragor har nyligen inrét-
tats.

1.3 Den europeiska transportministerkonferensen (ECMT)

ECMT ir nira forbunden med OECD och har sin hemvist i Paris. Den ar
huvudsakligen inriktad pa transportpolitiska och transportekonomiska
fragor rorande landsvégar, jarnvagar och inre vattenvigar. Aven trafiksé-
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kerhets- och vigmarkesfragor behandlas inom organisationen. Konferensen
mots p& ministernivé tva ganger om ret. Genom ett sérskilt protokoll med
EG har denna organisation getts ritt att medverka i ECMT:s arbete och vid
ministermdten representeras EG av den for transportfrdgor ansvarige
kommissioniren. Den dagliga verksamheten leds av en generalsekreterare
och ett kansli. Sverige representeras i ECMT: s arbete av foretradare for
kommunikationsdepartementet och/eller transportmyndigheterna. Organi-
sationen verkar dven pa transportforskningsomradet genom anordnande
dels av s. k. runda bordssamtal mellan forskare och praktiker 5 a 6 ggr/ar i
amnen av aktuellt intresse, dels genom seminarier med en storre deltagar-
krets och dels genom stora symposier vart 3: e ar i allmédnna transportpoli-
tiska och/eller transportekonomiska dmnen.

1.4 Nordiska radet

Nordiska rddet mots en gang om éret till plenarsession. Radets trafikutskott
mots dven mellan dessa sessioner. Inom radet framliggs ofta forslag pa
transportomradet. Dessa understills berérda departement och myndigheter
ide olika ldnderna for yttrande, varefter trafikutskottet i sin tur yttrar sig till
radet. Radets arbete inom transport- och kommunikationsomradet foljs nira
av kommunikationsdepartementet.

1.5 Europeiska Gemenskapen (EG)

Eftersom Sverige inte dr medlem i EG berérs vart land inte direkt av
Gemenskapens verksamhet pé t. ex. transportomradet. Genom avtalet 1972
mellan Sverige och EG har emellertid samarbete sikrats i manga fragor.
Eftersom transportfragor dock inte omnémns speciellt i detta har en sérskild
skriftvixling gjorts mellan EG-Kommissionen och Sverige. I detta ségs att
foretradare for de bada parterna skall tréffas tva gdnger om 4ret for att utbyta
information/synpunkter pa aktuella fragor betriffande sjofart, luftfart och
landtransporter. Bevakningen av EG: s behandling av transportfragor sker
genom foérsorg av svenska delegationen i Bryssel och utrikes- och kommu-
nikationsdepartementen.

2 For vissa transportslag specialiserade organ

2.1 Sjofart
2.1.1 OECD: s Maritime Transport Committee (MTC)

Kommittén med dess tva underkommittéer &r ett organ fér samordning av
medlemsléndernas sjofartspolitiska agerande samt foér informationsutbyte
om tredje landers atgarder pa sjofartsomradet.

Kommitténs undergrupp SGIO (Special Group on International Organi-
zations) &r ett forberedelseforum fér medlemslindernas deltagande i
internationella moten, framst i FN: s regi, dir OECD-ldnderna upptrider
som en grupp (B-gruppen).
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Sverige foretrids i MTC av representanter for utrikes- och kommunika-
tionsdepartementen.

2.1.2 Consultative Shipping Group (CSG)

CSG bestar av tolv visteuropeiska lander och Japan och ar en intressegrupp
med uppgift att samordna medlemmarnas aktiviteter gentemot USA: s
reglerande verksamhet pa sjéfartsomradet. Det ar frimst den amerikanska
anti-trustlagstiftningens tillimpning pa sjofarten som utgor ett stindigt
problem for europeiska och japanska redare. I CSG foretrdds Sverige av
representanter for utrikes- och kommunikationsdepartementet.

2.1.3 FN:s konferens for handel och utveckling (UNCTAD)

a) Committe on Shipping

Denna sjofartskommitté behandlar sjéfartsfragor med utgangspunkt fran
u-lindernas speciella problem. Exempel pa en fraga som férhandlats fram till
en konvention dr FN-koden f6r linjekonferenser. Vidare diskuteras nu u-
lindernas deltagande i bulksjofarten, bekvamlighetsflagg, containerhante-
ring, bistind m.m. Sverige deltar hir som medlem i den s. k. B-gruppen
(i-linderna) och féretrdds av representanter for utrikes- och kommunika-
tionsdepartementen.

b) International Shipping Legislation Working Group

Detta dr en specialistbetonad grupp som studerar bl. a. sjoforsdkring
(varu- och fartygsforsikring) samt certepartier. Sverige foretrdds hir av
representanter for justitiedepartementet.

2.1.4 Internationella sjéfartsorganisationen (IMO)

IMO ir FN: s fackorgan fér tekniska sjofartsfragor och har ansvaret for det
globala samarbetet i friga om bl. a. sjosdkerhet och havsfororeningar fran
fartyg. Ett betydande antal viktiga konventioner har utarbetats inom
organisationen, t. ex. sjésikerhetskonventionen SOLAS och havsforore-
ningskonventionen MARPOL.

IMO har sitt site i London. Organisationen bedriver sitt arbete, forutom i
generalférsamling och rdd, i tvd tekniska huvudkommittéer, ndmligen
sjosikerhetskommittén (MSC) och havsmiljokommittén (MEPC). IMO: s
generalférsamling sammantridder vartannat ar. Vid dessa moten brukar
Sverige foretridas av representanter for kommunikationsdepartementet och
sjofartsverket. I méten med IMO: s kommittéer deltar foretradare for
kommunikationsdepartementet och andra departement samt foretridare for
sjofartsverket, generaltullstyrelsen och statens naturvardsverk . Arbetet i
IMO: s tekniska underkommittéer skéts i forsta hand av sjofartsverket, med
bitride i vissa fall av representanter for annan myndighet. Ocksa bransch-
organisationer, sirskilt Sveriges redareférening, engagerar sig aktivt i
IMO-arbetet.
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2.1.5 Ostersjésamarbetet pé miljoskyddsomrdidet

Detta regleras av 1974 ars Helsingsforskonvention om skydd av Ostersjo-
omradets marina miljé som har tilltritts av samtliga Ostersjostater och som
trddde i kraft formellt i maj 1980. Konventionen avser bl. a. atgérder till
forebyggande av havsfororeningar frén fartyg och landbaserade killor och i
fragor om bekdmpning av havsféroreningar. Samarbete mellan Ostersjosta-
terna pa de omréden som técks av 1974 ars Helsingforskonvention har pagatt
sedan ar 1974. Samarbetet sker numera inom ramen fér en kommission med
site i Helsingfors. Under kommissionen sorterar ett antal beredningsorgan,
bl. a. den maritima kommittén (MC). Kommunikationsdepartementet och
sjofartsverket har huvudansvaret fér det svenska arbetet inom MC men
deltar ocksa i moten med kommissionen.

2.1.6 Visteuropeiskt sjésikerhetsarbete

I Visteuropa samarbetar 14 ldnder, daribland Sverige, genom sina sjofarts-
myndigheter i frdga om kontrollen i hamnarna av fartygens standard.
Samarbetet bygger pa 1982 ars Parisoverenskommelse (Memorandum of
Understanding on Port State Control, 1982). Overenskommelsen syftar till
en skirpt kontrollverksamhet i hamnarna och till ett intensifierat samarbete
mellan sjofartsmyndigheterna. Harigenom rédknar man med att fa effektivare
vapen i kampen mot underméliga fartyg, dvs. fartyg som inte uppfyller
internationella normer. Mojligheterna att uppticka bristfilligheter som
utgdr risker fér exempelvis sjosidkerheten eller havsmiljon kommer att 6ka.
Inom ramen for Gverenskommelsen har inrdttats ett sekretariat med
placering i Haag. Sjofartsverket har huvudansvaret och representerar
Sverige i detta arbete.

2.1.7 Samarbetsorgan for sdrskilda fragor

Till denna grupp kan hinforas internationella organisationen for fyrtekniska
fragor (IALA), internationella hydrografiska organisationen (IHO) och
internationella foéreningen for sjofartskongresser (PIANC). Aven FN: s
fackorgan meteorologiska varldsorganisation (WMO) kan riiknas hit genom
sitt arbete med vadertjénsten for sjofartens och flygets behov och interna-
tionella arbetsorganisationen (ILO) genom sitt arbete med sjoarbetstidsfra-
gor. Svenskt deltagande i respektive organisationers méten sker i allmédnhet
genom sjofartsverkets forsorg, betridffande WMO dock genom Sveriges
meteorologiska och hydrologiska institut (SMHI).

2.1.8 Nordiska sjofartsmoten

De fyra nordiska ldnderna (Danmark, Finland, Norge och Sverige) héller
regelbundet gemensamma moten ca 3 génger per ar for att samordna sitt
framtrddande i olika internationella organ, sisom UNCTAD och OECD.
Dessutom utbyts informationer om sjofartspolitiska atgéirder hemma och
utomlands.
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2.2 Luftfart
2.2.1 Internationella luftfartsorganisationen (ICAO)

Detta 4r FN:s fackorgan for luftfartsfragor. Dess huvudsakliga insats géller
global harmonisering av tekniskt operativa normer. Organisationen, som har
ca 150 medlemsstater, har under senare ar alltmer aktivt engagerat sig dven i
centrala policyfragor som t. ex. griansdragning mellan linjefart och charter,
kapacitetsregleringsprinciper och prisproblematiken.

Sverige foljer och deltar i ICAO: s aktiviteter genom ett med Danmark,
Norge och Finland gemensamt permanent sekretariat, NORDICAO,
placerat vid ICAO: s huvudkontor i Montreal. Det &r bemannat med
expertis fran respektive administrativa luftfartsmyndigheter, i Sverige
luftfartsverket.

Kommunikationsdepartementets direktkontakt med ICAO-arbetet sker
huvudsakligen genom de vart tredje &r dterkommande generalférsamlingar-
na dvensom i specialkonferenserna. Luftfartsjuridiska fragor behandlas
inom ICAO:s Legal Committee. I detta arbete deltar dven justitiedeparte-
mentet.

2.2.2 Den europeiska civila luftfartskonferensen (ECAC)

ECAC:s arbete spinner Over ett brett register av centrala administrativa
policy-frigor, som behandlas i ett tiotal underkommittéer och arbetsgrup-
per. Organisationen har 22 medlemsstater. Sekretariatet ligger i Paris.

Det skandinaviska luftfartssamarbetet med en sedan lidnge samordnad
policy i savil linjefarts- som charteravseende medfor att Sverige kan folja och
paverka ECAC-aktiviteterna inte blott genom svenskt utan dven genom
norskt och danskt deltagande. Svenskt deltagande sker huvudsakligen
genom forsorg av luftfartsverket. Kommunikationsdepartementets kontak-
ter med ECAC har inskrinkts till deltagande i nagra fatal moten.

2.2.3 Nordiskt samarbete

I Nordiska radet framlagda medlemsforslag och dessas bearbetning i
trafikutskottet blir i manga fall impulsgivande for en policyoversyn ocksé
inom luftfartssektorn. Arenden som haft eller har aktualitet &r bl. a.
liberaliserad charter, sinkta flygpriser och utvidgade narforbindelser.
Kommunikationsdepartementet dr pa savil minister- som statssekreterar-
och tjanstemannanivd direkt engagerat i Nordiska radets aktiviteter.

2.2.4 Skandinaviskt luftfartssamarbete

Detta samarbete bygger pa intressegemenskapen mellan Danmark, Norge
och Sverige pa grund av SAS-engagemanget och en sedan linge etablerad
gemensam skandinavisk chartermarknad.

Departementsméten om luftfart 4ger rum ca 4 ganger om éret. Ordféran-
deskapet roterar mellan de tre skandinaviska transportdepartementen. I
métena deltar férutom dessa dven representanter for de tre skandinaviska
luftfartsmyndigheterna (i Sverige luftfartsverket) och utrikesdepartemen-
ten. Motena behandlar aktuella luftfartsfragor, bilaterala savél som multi-
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laterala, dock med tonvikt pa problem av policykaraktir och pa forhand-
lingsaktuella drenden.

Luftfartsmoten mellan de civila luftfartsmyndigheterna fger rum ca 4
génger om éret. Ordforandeskapet ligger pa generaldirektorsniva. I métena
deltar forutom luftfartsmyndigheterna representanter for transportdeparte-
mentens internationella sekretariat eller motsvarande funktion. Métena
behandlar samtliga fragor inom luftfartsmyndigheternas behorighetsomra-
de, framfér allt tekniskt-operativa frdgor men &ven t.ex. pris- och
charterfragor.

2.3 Vagtrafik
2.3.1 ECE:s underkommitté for vigtransporter

Kommittén dr understélld ECE:s inland transport committee och samman-
trader som regel en géng per ar i Genéve. Den samordnar flera expertgrup-
pers verksamhet, varav vissa dr av stor praktisk betydelse sisom den for
faststdllande av reglementen for fordons tekniska utrustning, dvs. ett
internationellt standardiseringsarbete av stort intresse for bilindustrin, samt
tullarbetsgruppen dér tullfragor for den grinséverskridande trafiken
behandlas. Den viktiga TIR-konventionen har utarbetats inom denna grupp.
Andra uppgifter for underkommittén giller liberalisering av lastbils- och
busstrafiken inom Europa, procedurférenklingar och fragor om transporter
avt. ex. livsmedel eller farligt gods liksom végtrafikjuridiska fragor. Arbetet
inom kommittén bevakas av kommunikationsdepartementet och i arbets-
gruppernas verksamhet deltar experter fran olika myndigheter.

2.3.2 ECMT

Organisationens huvudsakliga verksamhetsomraden har behandlats ovan i
avsnitt 1.3. Med tiden har vagtrafikfrégor alltmer kommit i centrum fér
ECMT: s intresse. Flera rekommendationer i syfte att liberalisera och
forenkla den internationella végtrafiken och till forbittring av trafiksiker-
heten har antagits av ministerrddet. Genom en multilateral tillstdndskvot i
vilken alla medlemslander utom Finland deltar har en viss liberalisering skett
av lastbilstrafiken. Kvoten ar emellertid alltfor liten for att kompensera ofta
alltfér sma bilaterala kvoter. Kommunikationsdepartementet liksom dess
myndigheter deltar i organisationens arbetsgrupper for olika vigtrafikfra-
gor.

2.3.3 OECD:s Road Research Committee

OECD bedriver &ven arbete med forskningsfragor. Aven transportsidan har
da kommit in i bilden. Allmént kan ségas att denna del av OECD-arbetet ir
starkt specialiserat till forskning om vigar och fordon. Eftersom ECMT
ocksé dgnar sig &t transportforskningsfrdgor &r det nodvindigt med nira
samordning mellan OECD:s och ECMT:s verksamhet pa detta omréade. I
OECD-kommittén deltar representanter for statens vig- och trafikinstitut
(VTI).
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2.3.4 Internationella foreningen for fragor rorande vigvdisendet
(PIARC)

Detta organ har utpriglat teknisk karaktar och har till syfte att anordna
moten for diskussion av vigtekniska problem. Huvudkontoret ligger i Paris.
Statens vig- och trafikinstitut (VTI) representerar Sverige. Vid kongresserna
deltar dven representanter for kommunikationsdepartementet.

2.3.5 Nordiskt samarbete

P4 grundval av den nordiska transportoverenskommelsen samarbetar
transportdepartementen i de nordiska ldnderna i den nordiska &mbetsman-
nakommittén for transportfragor (NAT). Huvuduppgiften ar att bedriva
vissa samnordiska utvecklings- eller forskningsprojekt. Inom ramen for
NKTF — Nordiska Kommittén for transportekonomisk forskning — bedrivs
ocksd samnordisk transportekonomisk forskning genom symposier eller
konferenser med foretridare for departement, myndigheter och forsknings-
organ. Vidare finns for trafiksikerhetsfragor tva samnordiska organ, NTR
respektive NKT - Nordiska trafiksikerhetsradet respektive Nordiska
kommittén for trafiksikerhetsforskning —i vilka féretrddare for departement
och myndigheter deltar. Foretrddare for transportdepartementen tréffas
dessutom minst en géng per ar for genomgéng av gemensamma problem pa
det vagtransportpolitiska omrédet. Mellan de berérda myndigheterna i de
nordiska linderna finns ocksa ett nara och informellt samarbete.

2.4 Jarnvagstrafik och kombinerad trafik
2.4.1 Den internationella jarnvdgsbyran (OCTI)

Denna organisation med site i Bern dr en av de ildsta internationella
organisationerna — fran slutet av 1800-talet. Dess huvuduppgift ér att svara
for att de grundliggande jarnvigstrafikkonventionerna (CIM och CIV)
svarar mot dagens juridiska och trafikméssiga forutsittningar. Nyligen har
konventionerna genomgatt en genomgripande revidering och en ny konven-
tion (COTIF) kommer inom kort att trida i kraft.

2.4.2 Internationella jirnvigsunionen (UIC)

Detta ir jarnvigsforvaltningarnas samarbetsorgan med site i Paris. Arbete
bedrivs i flera underorgan och syftar till teknisk och annan samordning av de
europeiska jarnvigarnas verksamhet. Arbetet r av stor praktisk betydelse
och SJ deltar aktivt i verksamheten. Sérskilt viktig r tidtabellsamordning-
en.

2.4.3 ECE:s jarnvagskommitté

Denna kommitté sammantrider en géng per ar och behandlar vissa
policybetonade jarnvigsfragor och vissa juridiska drenden. Sverige foretrids
av SJ samt kommunikationsdepartementet.
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2.4.4 ECE:s kombitrafikkommitté

Denna kommitté behandlar vid ett arligt mote fragor om utveckling och
underldttande av den kombinerade trafiken i Europa, dvs. med container,
piggy-back och vixelflak. Tekniska och juridiskt-administrativa fragor
behandlas pa ett ”tvar’-modalt sitt.

3 Organisationer for tele och post

3.1 Internationella postunionen (UPU)

Denna organisation hor till de dldsta bestdende internationella organen. I
denna medverkar alla vérldens postfoérvaltningar och hir behandlas fragor
om porton och postbefordran. Organisationen har sitt site i Bern. Fran
svensk sida deltar postverket och ibland dven kommunikationsdepartemen-
tet i arbetet. Det grundldggande dokumentet &r virldspostkonventionen.

3.2 Internationella teleunionen (ITU)

Detta dr det internationella samarbetsorganet for vérldens alla teleforvalt-
ningar med site i Geneve. Inom organisationen behandlas fragor som ror
standardisering, utveckling och anvéndning av alla slag av telekommunika-
tioner.

3.3 Post- och televerkens europeiska samarbetsorganisation
(ECPT)

Detta ér ett europeiskt samarbetsorgan for post- och teleférvaltningarna.
Organisationens site &r i Paris.

3.4 OECD

Inom organisationens teknisk-vetenskapliga kommitté finns en undergrupp
for informations-, data- och telekommunikationsfrégor. Kommunikations-
departementet och televerket deltar i arbetet som frén svensk sida leds av
industri- och budgetdepartementen.

4 Vissa icke statliga organisationer

4.1 Allmént verksamma organisationer
4.1.1 Internationella transportarbetarfederationen (ITF)

Denna organisation med site i London utgér en internationell samarbetsor-
ganisation for alla icke-Oststatsfackforeningar inom transportomradet.
Tyngdpunkten ligger i hog grad pa sjofartsfrigor men yrkestrafiken pa
landsvig har fatt 6kad betydelse. Fran Sverige deltar savil transportarbeta-
re- som sjofolksforbundet.
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4.1.2 Internationella handelskammaren (ICC)

Denna organisation har séte i Paris. Den r starkt inriktad pa att bekdmpa
handelshinder och intresserar sig dérfér dven for protektionism inom
transportomradet, framst sjofart och luftfart. I Stockholm finns en svensk
avdelning knuten till Stockholms handelskammare. ICC:s kommande
virldskongress kommer att 4ga rum i Sockholm i juni 1984.

4.2 Sjofart

4.2.1 Council of European and Japanese National Shipowners
Association (CENSA)

Denna organisation med séte i London r en sammanslutning av europeiska
och japanska rederiféreningar. CENSA har en roll som rddgivande
kommersiellt organ till CSG-regeringarna. Mellan CSG och CENSA finns
etablerat kontakt- och arbetsgrupper for skilda sjofartsfragor.

4.3 Luftfart
4.3.1 Internationella lufttrafikorganisationen (IATA)

IATA ir ett tariffkoordinerande bolagsorgan med f. n. 123 medlemmar som
svarar for 70 % av virldens reguljéra luftfart. IATA: s prisoverenskommel-
ser har formen av rekommendationer som medlemsbolagens hemmamyn-
digheter kan godkinna eller forkasta. USA:s sedan négra &r antitrustbase-
rade ifrigasittande av IATA har medfort en avstabilisering sévél av IATA
som av hela den globala tariffstrukturen. SAS tillhér, med stod av sina
myndigheter, det dominerande IATA-positiva lagret.

4.3.2 Europeiska flygforetags- och samarbetsorganisationen (AEA)

AEA ir en flygbolagssammanslutning vars medlemskap omfattar 19 av de
europeiska flygbolagen, déribland SAS. I viss mén kan AEA uppfattas som
en flygbolagens skuggorganisation till de europeiska myndigheternas regio-
nala samarbetsorgan ECAC (jfr. 2.2.2 ovan). Bolagskoordinationen i AEA
ar till stor hjilp fér myndighetskoordinationen i ECAC.

4.4 Vagtrafik och -byggnad
4.4.1 Internationella vigtransportunionen (IRU)

Denna organisation med site i Genéve utg0r ett internationellt samarbets-
organ for branschorganisationer inom: végtrafiken, dvs. akeri-, buss- och
taxiforetag, men #dven for den s. k. trafiken for egen rdkning, dvs.
industriernas transporter i egen regi med egna fordon. Organisationen traffas
i plenarférsamling vartannat &r och arbetar diaremellan i tre olika sektioner.
Representanter for transportdepartement och trafikmyndigheter brukar
inbjudas till plenarmétena.
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4.4.2 Internationella vigforeningen (IRF)

Denna organisation for vagbyggnadsfragor har dubbelt séte, i New York och
i Geneve. Den har kongress vart 4: e ar (senast i Stockholm 1981) och
daremellan regionala varldskonferenser. Svenska vigféreningen dr samman-
héllande i Sverige foér verksamheten. Liksom ifriga om IRU inbjuds
representanter for departement och myndigheter till virldskonferenserna.
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Forord

Foreliggande rapport har tagits fram inom ramen fér den pégéende
6versynen av Sveriges politik avseende internationella transporter. Rappor-
ten dr avsedd att utgora ett bakgrundsmaterial. Av denna anledning aterfinns
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Marknaden for internationella
landsvégstransporter — problem och
utvecklingsmojligheter

1 Rapportens bakgrund och syfte

Inledningsvis redogors for i vilket perspektiv denna rapport ir forfattad.
Syftet anges liksom det datamaterial som anvints. Rapportens fortsatta
disposition presenteras.

1.1 Transportpolitik i omprévning

Densvenska regeringens politik i fragor avseende internationella transporter
har successivt vuxit fram under perioden efter andra vérldskriget. Instll-
ningen till den internationella landsvégstrafiken har préglats av en liberal
grundsyn syftande till att undvika och undanréja kvantitativa begransningar
och andra hinder.

Sverige har varit bland de forsta av linderna som undertecknat och
ratificerat olika internationella konventioner. I de bilaterala forhandlingarna
har Sverige forsokt dir si varit mojligt visa den i grunden liberala
instéllningen till internationella landsvégstransporter.

Den internationella transportpolitiken baseras pé olika grundldggande
forutsdttningar. Dessa forutsdttningar dr av juridisk/politisk, teknisk,
ekonomisk och social art. Nar dessa grundliggande férutsittningar férindras
finns det anledning att se 6ver den politik som &r ett resultat av gardagens
grundldggande forutséttningar. Utvecklingen har nu varit av sddan karaktir
att en Oversyn ansetts befogad.

Deninternationella transportpolitikens mélsittningar torde vara flera men
en av de vésentligaste ar att marknaden for internationella landsvigstrans-
porter skall fungera pd ett effektivt sitt. Med andra ord skall politiken
bidraga till att svensk industri och handel frimjas genom effektiva
internationella landsvégstransporter.

I denna rapport har utgéngspunkten varit att det genom en marknadsana-
lys bor vara mojligt att precisera effektivitetsproblemen. Metoden for
marknadsanalysen presenteras i avsnitt 1.3 nedan. Fragestillningar som i en
sddan analys aktualiseras 4r t. ex.:

— vad betyder den tekniska utvecklingen av enhetslasttekniken och
kombinationstransporterna for marknadens sitt att fungera?

— vad betyder utvecklingen mot mer forddlade produkter och mer perifera
marknader fér marknadens konkurrensférhéllanden?

— vilket inflytande har den transportpolitiska utvecklingen inom EG-
omrddet pa transporterna till och fran Sverige?
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— vad kommer ett dkat logistikmedvetande inom industri och handel att
leda till?

For att kunna svara pé dessa fragor maste grunddragen i marknadsstrukturen
och i marknadens beteende redovisas.

1.2 Ett problematiserande syfte

Syftet med foreliggande rapport ar
art identifiera problem och utvecklingsméjligheter i marknaden for interna-
tionella landsvégstransporter.

Detta dvergripande syfte kan brytas ned i sndvare delar, nimligen

att beskriva marknadens struktur

art diskutera marknadens beteende

att bedoma marknadens effektivitet och

att mot bakgrund av utvecklingstendenserna identifiera problem och mdj-
ligheter i marknaden.

1.3 Teoretiska och empiriska utgdngspunkter

Beskrivningarna och analyserna i denna rapport har grundats i stor
utstrickning pé ett tvaarigt forskningsprojekt vilket genomférdes 1979-1981
vid Hogskolan i Vixjo. Forskningsarbetet syftade till att beskriva de
internationella landsvégstransporternas struktur och foérdndringsprocesser
och kom att medféra ett omfattande arbete med att samla in grunddata om
trafikens organisation och utveckling. Arbetet finns avrapporterat i ett antal
skrifter. Huvudrapporten De internationella landsvégstransporterna” finns
utgiven som TFD-publikation 1982: 4. Se i 6vrigt kallférteckningen i denna
rapport.

Det empiriska materialet i vrigt bestar av statistik fran ett flertal killor
vilka finns angivna i kallférteckningen.

Den teoretiska referensramen har styrt sittet att narma sig problemet. Det
finns dirfér anledning att deklarera hur de teoretiska utgangspunkterna ser
ut.

Mikroekonomiska modeller for marknaders sétt att fungera baserar sig av
naturliga skdl pd ett grundantagande om samspel mellan utbud och
efterfragan. Den fria marknaden ses som den ideala situationen forutsatt att
vissa grundvillkor ar uppfyllda. Ett av de forsta teoretiska bidragen for
systematisk beskrivning och analys av marknader har getts av Bain (1968).
Bains modell har vidareutvecklats av bland annat Caves (1972) och Scherer
(1980). I en forstudie av &kerinaringens strukturella utveckling har Scherers
modell anpassats till studier av marknader f6r landsvagstransporter (Chavez
& Rask, 1983). Det ir denna senare anpassning som legat till grund for de
kommande avsnittens uppldggning.

De grundldggande dragen i den anpassade modellen framgér av nedan-
stadende figur (Chavez & Rask, 1983 sid. 21).
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GRUNDLAGGANDE FORUTSATTNINGAR
utbud
teknologi
fackliga organisationer och branschorganisationer
tjdnsters egenskaper
statlig intervention pa marknaden
normer och varderingar i dkerindringen

Efterfragan
priselasticitet
substituerbarhet
tillvaxt
sdsongvariationer
upphandling av transporttjanster

Y

MARKNADSSTRUKTUREN

> Antal producenter

Antal séljare

Antal kopare

Graden av differentiering av produkter
Etableringshinder

Kostnadsstruktur

> Vertikal integration

Koncernbildningar

Y

MARKNADENS BETEENDE
Prisséttning av transporttjanster
L] Produktstrategier, reklam och marknadsféring <
Produktutveckling och forskning
Investeringar

Y

MARKNADENS EFFEKTIVITET
Lénsamhet

Produktivitet och resursallokering
Tillvaxt och marknadsandelar
Sysselsattning

Mellan dessa fyra delar i modellen finns det orsak/verkan-férhallanden. De
huvudsakliga relationerna torde vara att 'De grundliggande forutsittning-
arna’ utgér grunden for framvéxten av en viss 'Marknadsstruktur’ vilken i sin
tur har ett avgorande inflytande pa "Marknadens beteende’. Marknadens
effektivitet’ utgor ett resultt av "Marknadens beteende’ satt i relation till
bedomarens kriterier pa effektiva marknader. Vanligtvis torde den fria

Bilaga 2 147



148 Bilaga 2

SOU 1984:17

marknaden utgora referenspunkten i en sddan bedémning.

Modellen ovan far ses som en bild av den ideala marknadsanalysen. I
praktiken &r det inte mojligt att utan omfattande arbete fylla varje post med
relevant information. I efterféljande text kommer detta problem att
illustreras. Beskrivningar och analys har baserats pé tillganglig sekundar-
data.

1.4 Rapportens upplaggning

Fortsattningsvis kommer rapporten att innehdlla avsnitt motsvarande
modellens olika delar. De grundliggande foérutsdttningarna har dock
uteslutits bland annat pé grund av att det ror sig om beskrivningar av allmén
karaktér vilka antagas vara relativt vél kanda dven om det i manga fall saknas
undersokningar om dessa forutsattningars reella betydelse for marknads-
strukturen.

Rapporten fortsatter darfor direkt med en redovisning av vad som ar kant
om marknadens struktur. Marknadens beteende ar svarare att kvantifiera
varfor diskussionen av naturliga skél blir ndgot mer kvalitativ till sin natur.
Marknadens effektivitet gors till foremal for en analys och i ett avslutande
avsnitt preciseras problem och utvecklingsmojligheter i marknaden for
internationella landsvégstransporter.

2 Marknadens struktur

I detta avsnitt kommer marknadsstrukturen att beskrivas s& som den
framstod 1981. Information 6ver strukturens fordndring saknas till stora
delar varfor den avslutande diskussionen om utvecklingsmonster maste bli
nagot knapphindig.

En internationell landsvagstransport kan definieras av det sitt pa vilken
den produceras och pd det sdtt den organiseras. Nedanstdende figur
illustrerar de olika produktionssitten och organisationsalternativen.

De aktorer som upptrader pa marknaden for internationella landsvégstrans-
porter &r foljande:

svenska akeriforetag

utldndska akeriforetag

svenska speditionsforetag

utldndska speditionsforetag

svenska farjerederier

utldndska farjerederier

svenska transportkopare

utldndska transportkopare.

Det ir alltsd en stor midngd aktorer som paverkar marknaden och dess
funktionssitt. I det foljande skall frigan provas om det stora antalet aktorer
ocksd innebdr att det foreligger en marknadssituation med valutveckad
konkurrens.

I det foljande beskrives marknadsstrukturen avseende &kerier, speditions-
foretag, transportkdparna, graden av differentierade produkter pd markna-
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den, olika koncentrationer i form av horisontell eller vertikal integration, Figur 1 Den internatio-

kostnadsstrukturen samt forekomsten av etableringshinder. ”te”‘;dla"ds"dgm afikens
Struxtur

: ) ) ' Kalla: TFD 1982:4
271 Akerlféretagen i den internationella trafiken

Akeriforetagen 4r engagerade i trafiken antingen i den konventionella
formen (dvs. dér fordonet passerar grinsen) eller i form av trailerdragning
(dvs. dar endast trailern passerar gransen). Den konventionella trafiken kan i
sin tur delas upp i olika trafikomréaden.
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Figur 2 Kontinenttrans-
porter fordelade pa olika
grupper med hinsyn till
tillsténdsinnehav. April
1981.

Kalla TFD 1982:04
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Konventionell biltrafik. 1 Nordentrafiken 4r hindren for etablering och
tilltrade till marknaden mycket begrinsade. Det innebér att ett stort antal
svenska akeriforetag trafikerar Nordenmarknaderna. Likasd 4r de ovriga
nordiska lindernas dkeriforetag vil etablerade i trafiken till och fran Sverige.
Antalet dkerier &r alltd stort i detta trafikomrade.

Kontinenttrafiken kan delas upp i tva delar. En del som baserar sig pa
visttyska trafiktillstdnd och en del som inte baserar sig pa dessa tillstind. P&
grund av knappheten pé& visttyska trafiktillstind har tvd marknader
etablerats inom kontinenttransporterna.

Nedanstiende figur anger férdelningen av antal akeriforetag pa respektive
tillstdndsgrupp. Figuren avser endast svenska akeriforetag.

Antalet keriforetag med Tysklandstillstdnd ar alltsé cirka 110 varav 95 &r
yrkesmaissiga transportérer. De utldndska akerifretagen pa denna marknad
torde vara betydligt firre bland annat pa grund av att de svarar for en
betydligt mindre andel av trafiken och for att de dessutom férmodligen ar av
en hogre genomsnittlig storlek.

Sammanfattningsvis kan det beréknas finnas cirka 100 svenska &kerifore-
tag och cirka 30-70 utlindska akeriforetag med kontinuerlig trafik pé
kontinent vist. Antalet dkeriforetag ar alltsa stort.

Den del av kontinenttrafiken som inte kréver Tysklandstillstdnd for att
bedrivas 4r mer obekant. Gjorda uppskattningar pekar pa att antalet svenska
akeriforetag pa4 denna marknad torde ligga kring 125-180 st. Motsvarande
antal utlindska akeriforetag ir formodligen mindre bland annat beroende pa
att akeriféretag i de politiska Oststaterna ar statliga monopolforetag.

Trailertrafiken. Trailerdragning pa svenskt territorium skots av svenska
akeriféretag. Denna trafikform 4r av relativt sent datum varfor statistik om
trailerdragningen saknas. Berdkningar har gjorts att antalet trailerdragande
akeriforetag skulle uppgé till ca 200 varav de flesta dr engagerade i nagon del
av de internationella transporterna.

Akeriféretagen 4r vanligtvis mycket sma foretag. I &kerindringen som
helhet har genomsnittsékeriet ca tva bilar i sin verksamhet. Detta géller &ven
utrikesakerierna med undantag av de &kerier som har tysklandstillstdnd.
Dessa senare dkerier har inom ramen for tillstindssystemet kunnat utvidga

Akerier godkanda for
utrikestrafik utanfor
Norden (385 st)

/\

Akerier som annu ej Akerier med utrikes-
sokt/erhallit till- trafiktillstand (291 st)
stand for lander dar
tillstdndskrav finns

(94 st)

Akerier med fasta Akerier med andra Icke yrkesmassiga
Tysklandstillstand tillstdnd an fasta tillstandsinnehavare
(95 st) Tysklandstillstand (14 st)

(182 st)



SOU 1984:17

sin verksamhet till att i genomsnitt omfatta ca 5 tillstind per &keri vilket i
praktiken torde motsvara ca 7-10 bilar per dkeri. Genom att principerna for
utdelning av Tysklandstillstand gynnar de tidigare innehavarna har genom-
snittstorleken i denna grupp av &keriféretag hojts till en niva som ligger
markant ver nivan inom &kerindringen som helhet.

Som en sammanfattning kan beddmningen goras att internationella
landsvégstransporter produceras av ett stort antal &keriféretag. Koncentra-
tionsgraden &r inte ndmnvirt hog. De sex storsta foretagen (av de svenska
dkeriféretagen) svarar for en tredjedel av den utomnordiska trafiken.

2.2 Speditionsforetagen

Om ékeriféretagen ses som producenter av internationella landsvigstrans-
porter kan speditionsforetagen betraktas som séljare av dessa transporttjin-
ster. Nedan skall visas att antalet séljare och ddrmed koncentrationsgraden
skiljer sig vésentligt fran motsvarande for akeriforetagen.

Med speditionsforetag avses i det foljande féretag med kontor i Sverige
verksamma med biltrafik/trailertrafik p utomnordiska marknader. Efter-
som det sdllan férekommer att speditionsféretag utan representation i
Sverige bearbetar svenska transportkdpare direkt och vice versa torde
framstéllningen nedan vara giltig fér den helt dominerande delen av de
speditdrsorganiserade transporterna. Norden utgér emellertid ett undan-
tagsfall vilket kommenteras innan strukturen for de utomnordiska markna-
derna redovisas.

Nordentrafiken. Speditionsféretagen har en relativt lig marknadsandel av
den nordiska trafiken. Eftersom hindren fér nordisk trafik ar ldga har
dkeriforetagen sjdlva och sammanslutningar av akeriféretag (lastbilcentra-
ler) kommit att etablera sig som séljare av nordentransporter. De stora
speditionsforetagen har dock énd4 en stark stillning p4 denna marknad men
konkurrensen frdn &keriforetagen dr allmén. Kortvéiga transporter av
timmer o.dyl. behéirskas helt av andra foretag &n speditionsforetag.
Uppskattningsvis utgér speditionsféretagens marknadsandel i nordentra-
fiken ca 40-60 %.

Kontinenttrafiken. Kontinent vist. Trafiken pa kontinent vist bedrivs av
cirka 70 speditionsforetag. Hari ingér ett begrinsat antal akerier med trafik i
egen regi. De sex storsta foretagen i kontinent vést-trafiken svarade 1981 for
41 % av transporterna. De tio storsta foretagen svarade for 56 % av trafiken.
Detta forhéllande indikerar att det i denna del av marknaden finns ett fatal
stora foretag och ett stort antal smé foretag.

Storbritannien och Eire. Eftersom trailertransporter har klassificerats som
landsvégstransporter kommer roro-trafiken med brittiska 6arna att hinforas
till marknaden for landsvégstransporter.

Cirka 40 speditionsféretag séljer transporter pa denna marknad. Koncen-
trationsgraden ar hog och de sex storsta foretagen svarar for 82 % av
transporterna. De tio storsta foretagen svarar for 92 % av trafiken.

Sammanfattningsvis visar koncentrationsgraden bland siljarna pd mark-
naden for internationella landsvigstransporter att de transportsiljande
foretagen &r storre och firre 4n de producerande foretagen, akerierna.
Koncentrationsgraden ér emellertid inte s& hog att tendenser till oligopol
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* RRV konstaterar i sin
rapport 1982:420 att
”Under budgetaret 1981/
82 inkom ansOkningar
fran fem foretag (i fyra
lan), tva fran foretag
som redan hade tillstdnd
for vissa relationer och
tre fran foretag som
avsag att etablera sig i
branschen. Fyra av an-
sokningarna hade av-
gjorts vid tidpunkten
for RRV: s enkit — en
ansokan beviljades, tre
avslogs med motivering-
en att inget behov fore-
lag. Tva av de senare
ar overklagade.”
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skulle anses foreligga. Trafiken med de brittiska 6arna kan eventuellt utgora
ett undantag héarvidlag.

2.3 Transportkdparna

Kunskapen om transportkoparna, deras antal, deras eventuella samupp-
handling, deras upphandlingsformer etc. dr mycket bristfllig. Det kan
endast hdar konstateras att antalet transportkdpare dr mycket stort, att
samupphandling verkar vara relativt séllsynt forutom inom koncernbildning-
ar, att upphandlingsformen formellt innebér ett kontraktskrivande men att
den reellt innebir stor handlingsfrihet frin koparens sida. Det finns alltsa
inte nagra klara indikationer pé att koparsidan p& marknaden skulle forete
ndgon hogre grad av koncentration.

2.4 Produktdifferentiering

Kan det da sidgas att foretagen konkurrerar pd samma marknad eller
forekommer det delmarknader dar man soker profilera sina produkter
(transporttjanster)?

Inom respektive delmarknad (dvs. Norden, kontinenten med Tysklands-
tillstdnd, kontinenten utan Tysklandstillstdnd samt brittiska Garna) ar
produkterna i allménhet odifferentierade. Det innebér att transportkdparen
kan vinda sig till ett flertal foretag for att f& samma transport utford. Detta
géller i synnerhet transporter som inte kréver specialutrustning.

2.5 Etableringshinder

For trafik med de nordiska landerna krévs endast inrikes trafiktillstdnd. P
denna marknad ar etableringshindren mycket laga.

For utomnordiska transporter krévs, forutom inrikes trafiktillstdnd, att
akeriforetaget dr godként av transportrddet som utrikestransportdr. Inte
heller detta godkédnnande verkar utgdra nagot hinder for nyetableringen av
utrikesakerier.

De stora problemen for utrikestransportorerna finns i Tysklandstrafiken.
De visttyska myndigheterna ar mycket restriktiva vid kvoteringen av antalet
svenska lastbilar som samtidigt far befinna sig pd vasttysk mark. For
nédrvarande uppgar kvoten till ca 530. Kvoten ér inte tillrdcklig for att fylla
efterfragan pa Tysklandstillstand vilket har fatt till foljd att en ko av sokande
uppstatt. De dkerier som nu for forsta gangen kan komma ifraga for tillstand
har stéttiko cirka 8-10 ar. Inom denna del av marknaden finns det alltsd reella
etableringshinder. Av denna anledning kommer den policy som den
utdelande myndigheten (transportrddet) utvecklat vid férdelningen av
tillstdnden att fa en direkt strukturpaverkande effekt p4 marknaden.

For speditionsféretag existerar inga etableringshinder nir det giller den
internationella trafiken. Inrikes transportférmedling kraver dock sarskilt
tillstand enligt lagen om transportférmedling men detta hinder for etablering
ar inte for narvarande restriktivt.*
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2.6 Vertikal integration

Graden av vertikal integration inom de internationella landsvégstrans-
porterna verkar vara lag. Agandemassiga samband mellan de olika aktrerna
pa marknaden ar inte vanliga. Forhallandet verkar snarare vara det motsatta,
namligen att det finns en strdvan att inte gora intrang pa varandras omréaden.
Savil akeri- som speditionsforetagen anser att den existerande rollférdel-
ningen (dvs. att &kerierna skoter produktionen och speditionsféretagen
skoter forsiljningen) bor gilla dven i framtiden. Man tror emellertid inte att
sd kommer att bli fallet i verkligheten. Man férviéntar sig att rollblandningen
kommer att 6ka. For narvarande ar emellertid grinserna mellan akeri- och
speditionsforetagen relativt klara.

Det synes ej heller foreligga vertikal integration i forhallande till
firjetrafiken. De dgandemissiga sambanden mellan aktérerna pa markna-
den ér alltsd mycket sma. Tva av de storre transportférmedlings/speditions-
foretagen utgor dock undantag i detta fall. Savil Bilspedition (Autotransit/
Wilson) som ASG har sina transportorforeningar (sammanslutningar av
respektive foretags akerier) bland égarna. BTF och ASG-T har den vigen ett
inflytande pa verksamheten.

2.7 Horisontell integration

Den horisontella integrationen &r av tva slag. Den dgandemaéssiga samord-
ningen yttrar sig i koncernbildning eller andra former av dgandekoppling och
den avtalsmassiga samordningen yttrar sig i olika former av karteller eller
forhandlingsorganisationer.

Bland ékeriféretagen har den &dgandemissiga samordningen mindre
betydelse. Diremot verkar branschorganisationens férhandlingshjalp till
respektive speditionsforetags transportorférening/transportdrgrupp som en
horisontell samordning. Stravan fran branschorganisationens sida ir natur-
ligtvis att hélla prisnivdn uppe och forhindra ogynnsamma avtalsvillkor. Med
tanke pa det stora antalet dkerier som &r involverade ar det emellertid
besvirligt att uppné en effektiv samordning. Effekterna av samordningsfor-
soken dr svara att bedoma.

Bland speditionsforetagen ar férhallandet i stora drag det motsatta. Den
avtalsmissiga samordningen verkar inte férekomma under det att den
dgandemaisssiga samordningen uppenbaras i form av kdp och samgien-
den.

Det senaste fallet av samgaende utgérs av Bilspeditions kép av Wilson-
gruppen. Andra sidana tidigare exempel ar Freys Express kop av Hiller-
strom Transport och dnnu tidigare skapandet av Scanspedgruppen i vilken
ingér foretag som NTS, Transportkompaniet, Fallenius & Lefflers samt
Skandiatransport.

2.8 Kostnadsstrukturen

Akeriforetagens kostnader kan i grova drag sigas besté av 1/3 driftskostna-
der, 1/3 I6nekostnader samt 1/3 kapitalkostnader. Cirka 2/3 av kostnaderna
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* Etableringen av Nordo
Line i sodra Ostersjon
ar ett sadant exempel.
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ir saledes fasta vilket bildar grogrunden for en marginalkostnadsprissétt-
ning.

Speditionsforetagens kostnader beror pa avtalsférhallandet med dkerifo-
retaget ifrdga som skall transportera godset. Vid reguljar trafik, t. ex. en
etablerad linjetrafik, r transport6ren redan kontrakterad och transportka-
paciteten tillgénglig. Den storsta delen av kostnaderna utgérs darfor av fasta
kostnader. Vid bestéllningstrafik ar fallet det motsatta.

2.9 Fordndringar i marknadens struktur

Inledningsvis konstaterades det att dataunderlaget for att gora trendbestdm-
ningar 4r mycket magert. Den diskussion som fors nedan kan dérfor endast
betraktas som prelimindr. Diskussionen tar upp fragor om for det forsta
konkurrensnivin pd marknaden och for det andra forskjutningar av
marknadsandelar.

Konkurrensnivén pd marknaden. Konkurrensen pa marknaden for inter-
nationella landsvégstransporter dr vilutvecklad. Det forekommer sévil en
oppen konkurrens inom marknaden som mellan marknaden och andra
marknader/transportslag. Marknadsstrukturens utveckling ger ingen anled-
ning att tro att s& inte kommer att vara fallet dven i fortsdttningen.
Nyetableringen av savil akeriféretag som speditionsféretag motverkar
effekterna av horisontell integration bland de redan etablerade foretagen.

Den pagdende koncentrationen bland speditionsféretagen i storsta stor-
leksklassen kan dock leda till en situation dir ett fatal foretag dominerar vissa
trafikomraden. Sirskilt trafiken till de brittiska 6arna verkar vara ett sddant
fall. A andra sidan ér etableringshindren for denna marknad sma varfér en
dysfunktionell koncentration formodligen kommer att motverkas av nyeta-
blering eller andra former av marknadsjustering.*

Etableringshindren vad avser trafiken pa kontinent vast for dkeriféretagen
utgor ett problem. Problemet ér tvéfaldigt. For det forsta finns det ett
overskott pa efterfrigan som inte kan tillgodoses utan som far soka sig andra,
mindre limpade vigar. Detta drabbar den svenska industrin och handeln.
For det andra innebér etableringshindren att foretag redan verksamma pa
marknaden ifréga befinner sig i en skyddad situation med efterfragedver-
skott.

Incitamenten till rationaliseringar dr i en sadan situation mindre &n i en
mer utsatt konkurrenssituation. Detta problem forstérks genom att akerifo-
retag som redan tidigare innehaft Tysklandstillstand &ven fortséttningsvis
kan forvinta sig att man far behélla sina tillstind och i hédndelse av
nytillkomna tillstdnd f& en prioriterad stéllning i utdelningen av de nya
tillstanden. Incitamenten till att vixa genom effektivisering kan i detta ldge
ersittas av en vetskap att tillvixt kommer att ske vid kommande férdelningar
av nya Tysklandstillstdnd. Kombinationen av tillstindsknappheten och
fordelningspolicyn kommer att leda till strukturférdndringar i marknaden.

Marknadsandelarna. Marknadsandelarnas storlek i sig ar relativt osdkra
liksom dven marknadsandelarnas férdndring. Den stora fordndringen under
senare ar ar emellertid helt uppenbar. Det giller den s. k. trailertrafikens
framvixt. Nedanstaende diagram visar utvecklingen av anvéndningen av
olika fordonstyper i trafiken med Visttyskland.
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Det ér inte endast fordonstyperna som har foréndrats i denna process.
Aven de olika aktérerna pd marknaden har péverkats. Sdledes har de
konventionella utrikesékerierna sett sin marknadsandel minska och tas éver
av speditionsféretag och trailerdragare. Det ar i denna utveckling bakgrun-
den till de svenska utrikesakeriernas forlust av marknadsandel ligger. Man
har forlorat till en ny teknik snarare én till utlindska konkurrenter.
Nedanstéende bild visar utvecklingen av marknadsandelarna i den trafik som
bedrivs av Bilgruppen (en intressegrupp av speditorer bestaende av ca 17
stora speditionsforetag med huvudsaklig inriktning pa landsvigstranspor-
ter).

En mer 6verordnad skiss avseende konkurrensytor och marknadsandels-
forskjutningar &terfinns nedan. Hér har markerats att landsvigstransport-
systemet som helhet varit framgangsrikt men att det inom systemet
férekommit stora forandringar.

1979 Utlandska Svenska Trailer-
Bilgruppens akerier akerier trafik
trafik 20 % 47 % 33 %
' T
1981 Utlandska Svenska Trailer-
Bilgruppens akerier akerier trafik
trafik 16 % 42 % 42 %
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Figur 3 Summan av for-
donstransporterad utfér-
sel och inforsel tilllfran
Visttyskland fordelad
pa fordonstyp. 1974-
1979.

Kalla: Bearbetning av
Statistische Mitteilungen
des Kraftfahrt Bundes-
amt, BRD.

Figur 4 Marknadsandels-
forandringar i Bil-
gruppens trafik
1979-1981.

Kalla: TFD 1982:4.
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Figur 5 Fordndringar av
marknadsandelar i den
internationella landsvags-
trafiken

Kalla: TFD 1982: 4

Foridndringar som illustreras av ovanstdende figur ar landsvagstrans-
porternas 6kade marknadsandel pa bekostnad av savil jarnvégstransporter
som konventionella sjétransporter, speditorernas dokande andel av lands-
vigstransporterna, den konventionella biltrafikens minskande andel samt
tillvaxten for de langre férjelinjerna.
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3. Marknadens beteende

I detta avsnitt behandlas frigan om hur marknaden fungerar avseende
prissittning, forekomsten av produktdifferentiering, utveckling av nya
produkter samt investeringar i transportsystemets olika komponenter. Den
6vergripande frdgan giller huruvida det i marknadens beteeende finns
anpassnings- och/eller utvecklingshinder.

3.1 Prissattningen

Prissdttningen sker pa ett likartat sitt som vid inrikes fjarrtransporter. For
det forsta regleras forhdllandet mellan speditér och varuigare och for det
andra gors en Gverenskommelse mellan speditér och de aktuella under-
leverantérerna till speditéren. En av dessa underleverantdrer dr akeriet.
Beskrivningen nedan inriktas pa systemen for prissittning och undviker
frdgan om prisnivdn som sadan.

Prissdttningen speditor - varudgare. Prissittningen dr formellt fri i den
bemirkelsen att det inte forekommer tvingande taxor utgivna av myndighe-
ter vilket ar fallet i vissa andra linder. Strivanden har dock férekommit fran
foretagen pd marknaden for att gemensamt ta fram taxor fér Norden- och
kontinenttrafiken. De storre speditionsforetagen har silunda utarbetat
“Nordisk Bilgodstaxa™ och Sveriges Speditorférbund har tillsammans med
de storre speditionsféretagen utgivit sin Bilfrakttariff for Sverige —
Kontinenten”. Formellt ser det allts4 ut att finnas likheter med systemen for
prissittning av inrikes fjarrtransporter.

Avsikten med taxorna 4r att prisnivan och prisstrukturen skall utvecklas
enligt taxan med vederbérlig marknadsanpassning genom rabattgivning i de
enskilda avtalssituationerna. Huruvida taxorna anvinds som avsett och om
de har den avsedda effekten gar ej att entydigt besvara. Nedan gors en kort
diskussion for att ndgot markera de drag i prissittningen som framkommer
vid samtal med de storre speditionsféretagen.

O Begrinsad tillimpning av de utgivna taxorna.

Savil Nordentaxan som kontinenttaxan verkar ha forlorat i betydelse som

grund for prissittningen. En indikation pa detta 4r att taxorna inte

nyutgivits f6r 1983 utan endast uppriknats med ett generellt procentpa-
slag.
O Decentraliserad prissittning.

En f6ljd av taxornas minskade betydelse &r att respektive speditionskon-

tor i storre utstrdckning ansvarar for prissittningen. Prissittningen i

inrikestrafiken torde vara betydligt mer centraliserad jamfért med den

internationella trafiken.
O Kostnadsbaserad prisséttning.
Utan taxan som vigledning far priset for transporten sittas med
utgangspunkt fran speditionsforetagets kostnader. De direkta kostnader-
na i form av &keriets ersittning, firjekostnader samt speditorens egna
administrativa kostnader utgér viktiga komponenter i kalkylen. En stark
indikation pa en kostnadsbaserad prissittning ir det allmdnna bruket hos
speditionsforetagen att motivera sin ersittning genom att redovisa utlagg
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och andra kostnader man &samkats i samband med det genomférda
transportuppdraget.

Sammanfattningsvis kan prisséittningen inom de internationella landsvags-
transporterna sigas vara mer flexibel, decentraliserad och kostnadsbaserad
an vad som dr fallet f6r de inhemska landsvégstransporterna. Det kan antas
att denna aspekt av marknadens beteende ar ett resultat av skillnaderna i
marknadsstruktur dir den inrikes transportmarknaden uppvisar drag av
oligopol och den internationella transportmarknaden har fler inslag av mer
vélutvecklad konkurrens.

Prissittning dkeri - speditér. Den ekonomiska regleringen mellan &keri och
speditionsforetag grundar sig pa olika principer for Nordentrafiken vs.
kontinenttrafiken.

1 Nordentrafiken forekommer den s. k. brutto-minusavridkningen vilken
innebir att speditorens hela fraktintidkt gottskrives dkeriet med avdrag for
direkta kostnader som firjedverfart och férsakring. Dessutom tar speditoren
en férmedlingsprovision uttryckt som en procentsats pa bruttofrakten.
Denna procentsats ligger vanligtvis omkring 15 %.

I kontinenttrafiken hyr speditionsforetaget istallet in fordonet per rundtur
eller ibland enkeltur. I en sddan chartertaxa finns en milersattning faststélld
liksom tilligg och avdrag for avvikelser fran ett normalt fraktuppdrag.
Avvikelserna kan avse extra lastnings- och lossningsstillen, tid utdver
normaltid, tomkorning etc. Skillnader mot brutto-minusavridkningen &r att
akeriet vid chartertaxan pa férhand vet vilka inkomster man kan rdkna med
och séledes inte dr beroende av vad speditionsforetaget kan fa ut av kunden.
Vid chartertaxan tar speditionsféretaget en storre ekonomisk risk och har
dirfor ett naturligt intresse att se till sa att den inhyrda transportkapaciteten
utnyttjas pa basta mojligt satt.

Skillnadernai principer och tekniker for prissattningen av akeriets tjénster
torde forklaras av skillnaderna i marknadsstruktur mellan inrikes- och
Nordenmarknaden & ena sidan och kontinentmarknaden & andra sidan.
Dessa skillnader har tidigare diskuterats i foregdende kapitel men négra
vasentligare faktorer skall dock ndmnas hér.

o Léagre grad av horisontell integration

Den horisontella integrationen (dvs. samordning &keriféretagen emellan)
ar lagre i kontinenttrafiken 4n i inrikes- och Nordentrafiken. Trans-
portérgrupperna har i allminhet en svagare maktposition jamfért med
transportdrféreningarna i de stora transportformedlingsforetagen. Visser-
ligen forsdker man fran branschorganisationens sida samordna agerandet
men antalet transportdrgrupper ar stort och ett stort antal akerier omfattas
inte av férhandlingsordningen inom transportdrgrupperna. Darfor dr den
horisontella integrationen lagre i utrikestrafiken och i kontinenttrafiken i
synnerhet.

o Kort marknad
I inrikestrafiken finns det en strdvan hos transportférmedlingsféretagen
att undvika att varje linje trafikeras av flera dkerier. Man ser fordelar i ett
renodlat linjendt dir varje linje har en transportor. Genom s. k.
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linjekoncessioner forsoker man styra savil etablering som expansion av
sina anlitade akerier sd att en enklare linjeorganisation kan uppnés.
Genom detta agerande kommer linjenétet att fi en fast struktur och
relationerna mellan transportférmedlingsféretag och dkeri tenderar att bli
langsiktiga. Inslaget av tillfalliga transportorer blir litet. I kontinenttrafi-
ken ér forhallandena annorlunda. Renodlingen av linjendt med hjélp av
linjekoncessioner och andra medel ir inte lika framtridande. Relationer-
na mellan dkeri och speditionsforetag synes ej vara av lika langsiktig
karaktdr som i inrikestrafiken och inslaget av tillfilliga transportdrer
verkar vara storre. Det torde vara vanligare att speditionsforetagen
upphandlar transporter pa den korta ”spotmarknaden’ 4n vad transport-
formedlingsforetagen gor.!

Sammanfattningsvis kan prissittningen mellan speditor och akeri i utrikes-
trafiken betraktas som mindre paverkad av samordningsstrivanden inom
branschen, mer kortsiktig och dérfér ocksd mer flexibel.

Prissdttning férjerederi-dkerilspeditionsforetag. 1 kontinenttrafiken ingar
dven firjedverfarten som en kostnadskomponent. I de flesta fall torde det
vara speditionsfOretaget som star for farjekostnaden och saledes upphandlar
overfarten. Det forekommer emellertid relativt ofta att dkeriet som anlitas
antingen har ett inflytande pa vilken éverfart som skall viljas eller t. 0. m.
sjdlv upphandlar farjetransporten.

Farjetrafiken har under flera ar utvecklats mot en alltmer monopolistisk
marknad. Rederier har fusionerats eller képts upp och strivanden mot
horisontell integration har forekommit. Denna utveckling motiverade NO
att av SPK bestilla en utredning? om prisbildning och konkurrensférhallan-
den i firjetrafiken i s6dra Ostersjon.

Under senare tid har nyetablering skett i trafikomrédet och prisbildningen
karakteriseras for nirvarande av en oligopolistisk konkurrens. Genom
nyetableringen har dtminstone temporirt prisnivan sinkts. Pa lingre sikt
torde prisnivdn komma att stabiliseras.

3.2 Produktstrategier

Ifoéregaende kapitel konstaterades det att produktdifferentiering i allménhet
inte forekommer inom den internationella landsvigstrafiken. I detta avsnitt
skall nigot sdgas om foretagens beteende infor mojligheten till differentie-
ring.

Syftet med att differentiera sina produkter fran andra foretags produkter
ar vanligtvis att minska konkurrenstrycket och att mojliggéra en egen
prispolitik. Grunden for differentieringen &r att en viss given produkt ges en
sddan image att kunden upplever den som skild fran andra i 6vrigt likartade
produkter. Differentiering i denna bemirkelse kan astadkommas genom
insatser av reklam och annan marknadskommunikation.

For att besvara fragan om foretagen pa marknaden verkligen bedriver
produktdifferentiering maste forst begreppen marknad, delmarknad och
produkt klargoras. Det bor ocksa noteras att diskussionen nedan giller de
foretag som siljer transporttjénster till varuigarna. Diskussionen avser
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saledes i huvudsak speditionsforetagen.

Inom marknaden for internationella landsvéagstransporter kan delmarkna-
der atskiljas i olika dimensioner. Med hénsyn till regleringens stora betydelse
torde tillgngen till Tysklandstransportorer spela en stor roll for speditions-
foretagets val av delmarknader. De senaste arens starka utveckling av en
konkurrenskraftig trailertrafik har emellertid lett till att speditérens bero-
ende av regleringssystemen minskat. Den konventionella lastbilstrafikens
hogre kvalitet torde emellertid fortfarande ha en stor betydelse for
speditorernas val av trafiksystem. Tillgangen till transportorer med Tysk-
landstillstind kommer séledes att styra sdljarnas produktstrategi, vilket
innebidr att det finns ett tryck mot okad etablering och 6kat utbud av
konventionella landsvégstransporter pa kontinent vést.

Andra delmarknader uppstar genom den transportteknik som krévs for
transporten. Delmarknader som av denna anledning har uppstatt ir t. ex.
konfektionstransporter, kyl- och frystransporter, bulktransporter. Stycke-
godstransporter, vilka kréver vélorganiserade insamlings- och distributions-
system, utgor ytterligare en delmarknad inom vilken ett stort antal sdljare har
etablerat sig. Genom samarbetsavtal med andra speditionsforetag i de
trafikerade linderna har det varit mojligt for det enskilda speditionsforetaget
att utan storre egna investeringar etablera sig som styckegodstransportor.

Valet av delmarknad kan karakteriseras som ett strategiskt beslut genom
vilket speditionsforetaget l4ngsiktigt binder sina resurser till att producera
vissa tjinster. Liksom i de flesta foretag torde dessa produktstrategier
utformas mot bakgrund av langsiktiga 16nsamhetsférvantningar.

Inom den givna delmarknaden och med de saledes givna produkter
speditionsforetaget har att erbjuda finns det mojlighet att skapa en séddan
image av produkterna att kunderna skiljer dem fran andra i grunden
likartade produkter. Produktdifferentiering i detta avseende ér fortfarande
sillsynt. Inom persontrafiken finns exempel som Euro Class (SAS),
Cityexpressen (SJ) etc. Inom godstrafiken kan Road Jets (NTS) ses som ett
exempel pa produktdifferentiering.

Att graden av produktdifferentiering ar lag ar i 6verensstimmelse med
iakttagelser frin andra industriella marknader och torde bero pé att kopare
avindustriella varor och tjanster utvirderar produkterna pa ett mer rationellt
sétt dn vad privatkonsumenter gor.

Ovanstdende resonemang har tagit sin utgangspunkt i speditionsfore-
tagens agerande. Vad det giller akerifretagen och deras produktstrategier
kan foljande sigas. Val av delmarknad gérs pa ett likartat sitt som i
speditionsforetagen, dvs. mot bakgrund av lonsamhetsforvantningar. De
uttalade onskemalen fran speditionsféretaget om etablering pa nya trafikre-
lationer, forindring av trafikens omfattning, ny transportteknik etc. torde
dock ha stor betydelse for dkeriforetagets beslutsfattande. I stor utstrdckning
kan darfor det enskilda akeriets produktstrategi hénféras bakat till spedi-
tionsforetagets egen produktstrategi.

Graden av produktdifferentiering inom den givna delmarknaden och inom
de givna produkterna ir mycket lag i akeriféretagen och beror sannolikt pa
att tjinsteleverantdren i en underleverantdrssituation inte driver en egen
linje for att differentiera sina produkter utan snarare anpassar sig till de krav
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de existerande kunderna (speditionsforetagen) stiller.

Sammanfattningsvis ger analysen av produktstrategierna p4 marknaden
for internationella landsvigstransporter foljande bild. Speditions- och
akeriforetagen har i stor utstrickning en reell valsituation nir det giller vilka
delmarknader man vill arbeta pa. De langsiktiga Idnsamhetsforvintningarna
paverkas av i vad mén det finns efterfrage- eller utbudsoverskott pa
delmarknaden. Regleringen av den internationella landsvigstrafiken har
skapat ett efterfrage6verskott pa konventionell landsvagstrafik pa kontinent
vast vilket leder till en tendens att foretagens produktstrategier i stor
utstrackning giller denna marknad.

Akeriforetagens produktstrategier ar starkt beroende av respektive
speditionsforetags produktstrategi och kan darfor sigas utgéra ett exempel
pa underleverantorens anpassning till bestillarens 6nskemal. Detta géller
aven akeriforetagens laga grad av produktdifferentiering. Aven i speditions-
foretagen ar differentiering av produkter sallsynt.

3.3 Produktutveckling

Iforegdende avsnitt har redan négot sagts om akeri- och speditionsforetagens
produktstrategier. Fragan om produktdifferentiering besvarades med att den
forekommer endast i mycket ringa utstrickning. Det skall inte tolkas som om
foretagen saknar mojligheter till att utveckla sina produkter utan franvaron
av produktdifferentiering bor istéllet ses som indikation pa att marknaden
framst reagerar pa genuint nya produkter istillet for p4 variationer av redan
existerande produkter. I detta avsnitt skall nigot sigas om &t vilket hall
produktutvecklingen gér, hur produktutvecklingen uppstar och vilka hinder
for produktutveckling som kan finnas.

Produktutvecklingen inom marknaden for internationella landsvigstrans-
porter kdnnetecknas av tva strivanden. For det forsta ett arbete for att
forbilliga och hoja kvaliteten pa trafiken som siddan och fér det andra
atgdrder for att utveckla kringtjénster kring transporten.

Utvecklingsarbetet avseende trafiken som sidan foljer flera linjer. Det
kan gilla att starta trafik pa nya relationer for att hoja servicegraden
gentemot kunderna, att 4ndra hamtnings- och spridningstrafiken i syfte att
héja utnyttjandegraden, att koppla trafiken till de tyska hucke-packlinjerna
for att sanka kostnader och kringga tillstindskravet, att starta trailertrafik for
attkunna erbjuda ett lagprisalternativ trots tillstindsbrist m. m. Arbetet med
att utveckla och rationalisera trafiken sker inom ramen for transportféreta-
gets normala verksamhet.

Den andra viljeinriktningen i manga speditions- och akeriforetag ér att
genom skapandet av kringtjanster, dvs. tjdnster utéver sjilva transporten,
kunna binda kunden hérdare till sig. I flera fall har de nya tjénsterna frimst
motiverats med att sikra transporten eller att sikra kunden snarare dn av den
nya tjanstens egna l6nsamhet. Av denna anledning bor produktutvecklingen
betraktas som en 6nskan att komplettera den existerande verksamheten och
inte som en onskan att primért soka sig nya marknader.

For varuéigarna har utvecklingen av de s. k. kringtjénsterna varit
fordelaktig bland annat eftersom de genom att kopa tjinster, istillet for att
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producera dem sjilv, kan finna mojligheter att omvandla fasta kostnader till
rorliga kostnader. Sarskilt ndr det géller etablering pd nya marknader kan
affarsriskerna reduceras betydligt. I manga fall innebér dven utnyttjandet av
externa transportorer och tjénsteleverantorer att kostnaden fér tjénsten
minskar. Det finns saledes drivkrafter fér en utveckling av kringtjanster saval
i speditionsféretagen, &keriforetagen som i kundforetagen.

De kringtjénster som under senare ar har erbjudits p4 marknaden ar av
skiftande slag men de kan &nda hénforas till aktiviteter i samband med
varudgarnas materialflode. Kringtjénsterna kan beskrivas inom den refe-
rensram som utgors av teorier kring materialadministration och logistik.
Exempel pa sddana kringtjénster r leveransbevakning, lagring, lagerbok-
foring, ordersammanstillning, styrning av lagernivaer, distributionsutred-
ningar etc.

Incitament till produktutveckling finns séledes for de flesta aktorer pa
marknaden for internationella landsvégstransporter. Detta forhallande
aterspeglas i utvecklingsprocesser vilka startas och drivs av skilda aktérer pa
marknaden. De viktigaste initiativtagarna till produktutveckling dr sannolikt
transportsiljarna framst i form av speditionsforetagen samt transportkopar-
na frimst i form av de storre industriféretagen. Akeriforetag och transport-
medelstillverkare upptrader ocksd som intressenter i produktutvecklings-
arbetet.

Det saknas grundlidggande kunskap om hur produkter och évriga villkor
forandras pa den nu studerade marknaden varfér denna diskussion om
produktutveckling endast kan vara preliminar. Nedan skall dock tva drag i
utvecklingsprocesserna antydas.

0 Koparnas initiativ

Den traditionella synen pa produktutveckling anger séljaren som initia-
tivtagare till utvecklingsprocessen. P4 industriella marknader, och sérskilt
pa transportmarknader, spelar dock kdparen en vésentlig roll som en aktiv
deltagare i utvecklingsarbetet. Det forekommer ofta att kdpare efter att
ha definierat sitt transportproblem féreslar en transportupplaggning for
transportsiljaren. Transportbranschens roll som servicegivare till indu-
strin innefattar inte endast att erbjuda existerande tjénster utan ocksa att
vara lyhord for koparnas forslag till nya tjénster.

O Tjansters kopierbarhet

Transporttjinster kan inte som varor skyddas genom patent- eller
monsterskydd. I manga fall kravs endast smé resurser for att kopiera andra
foretags tjansteutbud. Detta gér manga transportforetag tveksamma till
att satsa resurser pa forskning och produktutveckling. Forséljningsmeto-
derna inriktas pa det existerande utbudet och ges ej konsultativa inslag i
den omfattning som kdparna onskar. Svarigheten att sjélv dra nytta av ett
utvecklingsarbete hindrar nyproduktframtagningen.

Som en sammanfattning kan produktutvecklingen inom marknaden for
internationella landsvégstransporter séigas uppvisa foljande egenskaper. Det
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dagliga rationaliseringsarbetet riktar sig mot trafiken och syftar till att sinka
kostnader och héja servicegraden. Detta arbete bedrives till storsta delen av
akeri- och speditionsforetagen. Arbetet med att utveckla nya tjanster med
anknytning till de internationella landsvagstransporterna kan tolkas som
strivan att tilldela transportséljarna en mer omfattande roll i industri- och
handelsforetagens logistiksystem. Det betyder att tjanster med koppling till
materialflodet i allménhet, och inte nodvandigtvis i form av transporter, ar
den framvixande produktdefinitionen for de transportsiljande foéretagen.

Produktutvecklingsarbetet karakteriseras dven av transportképarnas ini-
tiativ till nya produkter liksom av transportsiljarnas tveksamhet till
investeringar i utvecklingsarbete som ej kan skyddas frén att kopieras av
konkurrenter.

3.4 Investeringar

Utbudets anpassning till efterfragan p4 marknaden &r en visentlig aspekt pa
marknadens beteende. Svérigheter att fordndra produktionskapaciteten
leder till problem med 6ver- och underkapacitet nir efterfrigan varierar.
Graden av féljsamhet mellan efterfridgan och utbud dr hir ett matt pa
marknadens effektivitet. Nedan diskuteras kort investeringarna i olika
former av produktionsutrustning pad marknaden for internationella lands-
végstransporter. Det bor observeras att diskussionen endast relateras till
kapacitetsfordndringar inom givna produktdefinitioner. Investeringar i
produktutveckling har behandlats i tidigare avsnitt.

Kapacitetenidet internationella landsvégstransportsystemet &r ett resultat
av ett stort antal aktorers investeringar i ett 6kande antal objekt. Fran att ha
varit en frdga om kapacitet i infrastruktur och hos transportmedel har
trafikméngden nu kommit att bestimmas dven av lastbérare och administra-
tiva styrsystem. Terminaler och lagerlokaler med vidhdngande hanterings-
utrustning dr kapacitetsgranser for vissa delar av trafiken men dven for nyare
tjanster som har anknytning till lagring och hantering.

Forutom utvecklingen mot ett storre antal investeringsobjekt i det
internationella transportsystemet kan det &ven skonjas en férandring mot ett
storre antal aktorer vilka genom sina investeringar péverkar trafik- och
transportkapaciteten. Saledes har varudgarna i en del fall funnit att
investeringar behovs i lastbirare och i administrativa styrsystem. Kommuner
har funnit att deras intressen kan motivera investeringar i firjeligen,
terminaler och lagerlokaler. Speditionsforetagen, vilka normalt inte har
svarat for investeringar i transportutrustning, har investerat antingen genom
kop eller langsiktiga leasingavtal, i hanterings- och framfér allt lastbirare-
utrustning. :

Foljande tabld ger en 6versiktlig bild av investeringsobjekt och investe-
ringsaktorer inom marknaden for internationella landsvigstransporter.
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Investeringsobjekt Investeringsaktor
Infrastruktur: vigar, hamnar, Stat och kommun
jarnvégsanslutningar till hucke-packtrafik

etc.

Transportmedel: Fordon, farjor, Akerier, rederier,
jarnvégsvagnar for jarnvagsforvaltningar
hucke-packtrafik

Terminaler och lager: Speditorer, akerier,
Terminaler for styckegods och kommuner

for massgods, lagerhotell med
vidhdngande materialhanteringsutrustning

Lastbdrare: Semitrailers, Speditorer, akerier
containers, l6sflak och och varuégare
16sskép

Administrativa styrsystem: Speditorer, varudgare
Utrustning och organisation och dkerier

for dokumenthantering
och trafikstyrning

Med hinsyn till skillnader i objektens storlek och ldngden av respektive
beslutsprocess dr det uppenbart att kapacitetsforandringar i transport-
systemets olika komponenter létt blir fasforskjutna. Under det att transport-
medel och lastbirare kan félja trafikens variationer ar det storre problem
med att anpassa 6vriga komponenter och infrastrukturen i synnerhet. Det
torde exempelvis vara mycket séllsynt med langsiktiga brister pa fordon och
lastbirare, mojligtvis med undantag for jarnvigsvagnar for hucke-pack-
trafik, under det att brister i infrastruktur i form av végar, i t.ex.
Visttyskland, och firjeldgen aktualiseras vid uppgéende konjunktur.

Foljsamheten vid 6kningar i efterfrdgan motsvaras inte alltid av féljsamhet
i tider med minskande efterfragan. Kravet pa kapacitetsminskningar i tider
av siamre konjunkturer kan egentligen endast riktas pad aktorer med
investeringar med kort livslangd. Detta betyder att det egentligen endast ar
aktorer som forfogar 6ver transportmedel och lastbarare som kan minska det
investerade kapitalet i transportsystemet. Kapacitetsminskningarna far i
allminhet formen av uteblivna reinvesteringar och hanteras relativt enkelt av
speditionsforetagen och varuédgarna. Akeriforetagens investeringsbeteende
ar daremot starkt influerat av andra forhallanden én de rent 16nsamhetsmas-
siga. Eftersom man i en stor del av utrikesakerierna knappast kan avsté fran
reinvesteringar utan att personalfériandringar gors eller att dkarens egen
sysselsdttning hotas, kommer kapacitetsminskningar att intrdffa i ett
betydligt senare skede i efterfrageminskningen jaimfort med andra foretags
agerande. Av denna anledning kommer &keriernas kapacitet att vara relativt
konstant dven under konjunktursvackor.

Genom att avskrivningar pa fordon i allménhet utgér &karnas viktigaste
mojlighet till resultatreglering kommer uteblivna reinvesteringar att leda till
en 6kad skatteutbetalning. Skattesystemet bidrar darfor till att kapacitets-
minskningar forsvaras.

Utvecklingen av det internationella landsvégstransportsystemet har gétt
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mot en allt hogre grad av komplexitet genom att fler aktérer tagit del i
transporten, genom att den tekniska utrustningen blivit mer specialiserad
och genom att den allménna transportmarknaden har splittrats upp i skilda
delmarknader. Den 6kade komplexiteten innebr att fSrandringar i systemet
blir svdrare att genomfora samtidigt som insatser for att forandra enskilda
komponenter i systemet far svaréverblickbara konsekvenser. Utvecklingen
mot dnnu mer sofistikerade system torde komma att fortsitta.

4 Marknadens effektivitet

I foreliggande kapitel kommer frigan om marknadens effektivitet att
behandlas. Med effektivitet avses marknadens férméiga att uppfylla de
malsattningar som samhillet, i form av t. ex. policyskapande organ, har
formulerat f6r marknaden i fraga. Eftersom det inte gar att entydigt definiera
vilka mélsittningarna ar eller ens vilka de policyskapande organen ir
kommer beddmningen av marknadens effektivitet att variera for varje ny
bedomare som tar sig an uppgiften. Analysen av marknadseffektiviteten
forsvaras ocksd av att information om visentliga effektivitetsvariabler
saknas. Séledes saknas bade en definition och en systematisk mitning av
produktiviteten i transportsammanhang.

Diskussionen nedan begrinsas till en redovisning av vad som ér kédnt om
marknaden i de tre avseendena:

— tillvdxt och marknadsandelar
— foretagens 16nsamhet
— produktivitet och resursallokering.

Ett flertal mojliga effektivitetsvariabler har inte kunnat behandlas,
ndmligen sysselséttningens utveckling i foretagen pa marknaden, effekterna
pé handelsbalansen, effekterna pa landets beredskapssituation etc. I det
avslutande kapitlet kommer dock en mer allmin diskussion om marknadens
effektivitetsproblem och utvecklingshinder att foras. De tre effektivitetsva-
riabler som nedan kommer att behandlas kan sigas ge en bild av frimst den
foretagsekonomiska effektiviteten.

4.1 Tillvaxt och marknadsandelar

Ett matt pa att en marknad fungerar pa ett effektivt sitt r att den vixer i
volym eller 4tminstone véxer i relativ storlek i forhallande till alternativa
marknader. Om produkters kvalitet och priser 4r attraktiva for de potentiella
koparna resulterar behoven i hég efterfragan och hog verksamhetsvolym.
Okande marknadsandelar och 6kande tillvixt utgor saledes en indikation pa
marknadens effektivitet.

Export och import pa fordon har 6kat under hela 60- och 70-talen.
Nedanstéende figur baserar sig p& utrikeshandelsstatistiken och illustrerar
volymutvecklingen.
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1982: 4).

Den 4rliga tillvéxttakten har emellertid sjunkit under den aktuella
perioden fran cirka 50 % i bérjan av 60-talet till cirka 7 % mot slutet av
70-talet. Tillvixten har sdledes varit mycket kraftig &ven om den mattats
under senare Ar.

Den ovan beskrivna tillviixten av marknaden for internationella landsvigs-
transporter 4r naturligtvis till stor del en foljd av den 6kade utrikeshandeln,
vilken under perioden 1967 till 1979 6kat med i genomsnitt ca 4 % per ar.
Landsvigstrafikens okningstakt utdver de 4 % som utrikeshandeln Gkat
motsvarar marknadsandelar man vunnit frén andra transportslag.

Foljande tva figurer illustrerar fordndringarna i marknadsandelar.

Den tillvaxt och vinst av marknadsandelar som redovisas i figurerna 8 och 9
avser verksamhetsvolymen uttryckt i transporterad kvantitet. Det egentliga
mattet pa produktionen pa en transportmarknad borde egentligen vara det
transportarbete som dstadkommits. Det saknas emellertid statistiska uppgif-
ter om transportavstandens foérandring i de internationella landsvagstrans-
porterna, varfor en bedémning av transportarbetet endast kan géras i form
av en angivelse av tendensen.

Den svenska utrikeshandeln har under 60- och 70-talen kommit att
forskjutas mot marknader pé lingre avstand fran Sverige. Likasd har de
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internationella landsvégstransporterna kunnat etablera sig pa nya relationer
vilka tidigare ej ansdgs mojliga. Reguljira transporter till Afrika och
Mellanéstern har erbjudits under flera &r och marknader pa dnnu lingre
avstdnd prospekteras av speditionsféretagen. Kombinationen av mer avligs-
na marknader fOr utrikeshandeln i allmédnhet och landsvigstrafikens 6kade
marknadsandelar i handeln med de perifera marknaderna pekar pé att
transportarbetet maste ha vuxit mycket kraftigt under den aktuella
perioden. ;

I den ovan redovisade utvecklingen av transporterad kvantitet ingar dven
de nordiska marknaderna. Om Norden-trafiken exkluderas framkommer en
bild av ensstark tillvaxt av trafiken med kontinenten. Den Arliga tillvéixttakten
har fér Norden-trafiken varit ca5 % och for kontinenttrafiken ca 13 % under
ar 1975-1979. Inrikestrafiken har under motsvarande tid vuxit med cirka 2 %
per ar.

Sammanfattningsvis ger redovisningen ovan en bild av en snabbt
expanderande marknad som dessutom kontinuerligt tar marknadsandelar
frén andra transportslag. Detta tyder pd mycket konkurrenskraftiga produk-
ter och en hég grad av marknadseffektivitet.

Figur 9 Inforsel ar
1958-1979 fordelad efter
varornas transportsitt.
% av kvantiteten i ton.
Exlusive malm och olja.
Killa: Utrikeshandel,
del 2. (Fran TFD
1982:4)
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4.2 Foretagens lonsamhet

En andra indikator p4 marknadens effektivitet 4r Ionsamheten hos de féretag
som producerar och siljer tjanster pa marknaden ifrdga. Onormalt héga
vinster kan tyda pa otillracklig konkurrens och dérigenom en simre
marknadseffektivitet. Ihallande forluster betyder & andra sidan att det
kapital som satsas pA marknaden inte forrantas tillrackligt for att undanhéllas
andra sektorer i néringslivet som efterfragar investeringskapital. Var
jamviktsldget finns ar emellertid svart att definiera.

Nedan redovisas uppgifter om akeriforetags och speditionsforetags
lonsamhet s& som de framkommit i samband med studien av de internatio-
nella landsvégstransporterna (TFD 1982: 4). Foretagen har fétt uttala sig om
vad de anser 4r ldgsta gransen for tillfredsstdllande 1onsamhet samt hur deras
egen lénsamhet &r f6r nidrvarande och vad de forvantar sig for I6nsamhets-
utveckling under de kommande fem aren. Undersékningen genomfordes
under 1981. De tabeller som redovisas nedan ar hamtade fran TFD

1982: 4.

Tabell Ligsta grinsen for tillfredsstillande lonsamhet i utrikesakerier och speditions-
foretag, 1981

Avkastning av eget Andel av Andel av spedi-
kapital (eft. skatt) akeriforetagen tionsforetagen
- 5% = -

5- 7% 1% 8 %

8-10 % 13 % 15 %
11-13 % 5% 8%
14-16 % 11 % 23 %
17-19 % 9% 8%
20-22 % 20 % 16 %
23-25% 12 % 5%
25 % 3% 12 %
Ej nagon uppfattning 26 % 5%

100 % 100 %

Genomsnittligt
forrantningskrav 16,3 % 15,9 %

Tabell Tillfredsstillelsen med lonsamheten i utrikesékerier och speditionsforetag,
1981

Andel av Andel av spedi-
akeriféretagen tionsforetagen
Mycket tillfredsstallande 4% 17 %
Tillfredsstallande 33 % 38 %
Otillfredsstéllande 34 % 39 %
Mycket otillfredsstéllande 29 % 6 %

100 % 100 %




SOU 1984:17

Foretagens forrantningskrav ligger pa ca 16 % pa eget kapital. Det betyder
att det kapital som foretagen satsar genom sjélvfinansiering forvintas ge (i
genomsnitt for foretagen) ca 16 % avkastning efter skatt.

Det dr emellertid inte alltid denna I6nsamhet uppnas. Av akeriforetagen ar
tva tredjedelar otillfredsstédllda med I6nsamheten och av speditionsforetagen
ar cirka hélften otillfredsstdllda med l6nsamheten.

Undersokningsresultaten enligt ovan bor tolkas med forsiktighet da det
finns ett flertal mojliga felkallor i metoden. Slutsatser som kan dragas ér dock
att féretagen pa marknaden inte stéller orimligt hoga krav pa lonsamheten
och att l6nsamheten i verkligheten ér otillfredsstillande i en stor del av
foretagen. Detta géller sarskilt akeriforetagen.

Foérvantningarna infor framtiden ar lagt stéllda i akeriféretagen. Hilften
av dkeriforetagen tror inte pa nagon lonsamhetsforbéttring och man
bedémer akerinédringens (utrikesakeriernas) framtid som mork. Speditions-
foretagen ser fram emot ungefar samma lonsamhetsutveckling som akeri-
foretagen men bedomer de allmdnna branschutsikterna for sig sjélva som
ljusa. Aven &keriféretagen tror pa en ljus framtid for speditionsbran-
schen.

Tabell Den forviantade lonsamheten under de niarmaste fem aren, 1981

Andel av Andel av spedi-
akeriféretagen tionsforetagen
Bittre 1onsamhet 44 % 44 %
Oférandrad 16nsamhet 31 % 35%
Sédmre l6nsamhet 20 % 19 %
Ej nagon uppfattning 5% 2%
100 % 100 %

Tabell Akeri- och speditionsforetagens bedomning av resp. branschs framtidsutsikter,
1981

Akeriernas bedémning Speditérernas beddmning
Aker- Spedi- Akeri- Spedi-
branschen tions- branschen tions-
branschen branschen
Mycket ljus 0% 7 % 0 % 2%
Ljus 24 % 62 % 23 % 75 %
Mork 68 % 23 % 60 % 13 %
Mycket mork 8 % 3% 8 % 2%
Ej nigon uppf. =% 5% 9 % 8 %

100 % 100 % 100 % 100 %
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I en sérskild studie har ett urval av akeri- och speditionsforetag granskats
avseende volymtillvdxt, avkastning pa eget och totalt kapital, avskrivning-
arnas storlek och foretagens soliditet (TFD 1982:4). I nio utrikesékerier och i
sju speditionsféretag, alla med varierande storlek och verksamhetsinrikt-
ning, har arsredovisningar for de senaste 5 aren, fram till 1979, analyserats.
Resultaten &r i sammandrag foljande.

Akeriforetagen Gruppen av ékeriforetag 4r homogen i den bemirkel-
sen att foretagen har haft i stort sett en likartad
utveckling.

Foretagen har haft en snabb tillvéxt.
Avskrivningarna ar i de flesta fall otillrdckliga.
Lonsamheten dr mycket lag och sjunkande.
Soliditeten 4r mycket lag och sjunkande.

Speditionsforetagen Gruppen av speditionsforetag ér tagen heterogen i den
bemirkelsen att det finns stora skillnader mellan
foretagen i gruppen.

Foretagen har haft en snabb tillvixt.
Lonsamheten ér lag men stabil.
Soliditeten &r ldg men stabil.

Jamfort med SCB:s nyckeltal dver foretagens 16nsamhet (avser samtliga
akerier och speditionsféretag med mer 4n 50 anstéllda, alltsd dven de som
enbart dr verksammai inrikestrafik) s ligger de akeriféretag som analyserats
enligt ovan pa nagot hogre lonsamhet men pa visentligt ldgre soliditet.
Speditionsforetagen uppvisar samma varden som i SCB-statistiken.

Sammanfattningsvis kan det sigas att foretagen inom marknaden for
internationella landsvégstransporter har vuxit snabbt, har haft 14g Ionsamhet
och dirfor ocksé en sjunkande soliditet. Det satsade egna kapitalet har inte
kunnat forrintas pa ett tillfredsstdllande sétt utan foretagen har blivit mer
skuldtyngda och mindre motstandskraftiga for marknadsstdrningar.

Marknaden for internationella landsvigstransporter torde séledes vara
effektiv i den bemairkelsen att konkurrensnivén dr hég och inte tillater en
orimligt hog vinstniva. Den laga l6nsamheten kan emellertid & andra sidan
hindra investeringskapital att soka sig till mer riskabla projekt inom
marknaden. Det ir siledes mojligt att produktutveckling och kapitalkrdvan-
de investeringsprojekt kan himmas av bristande I6nsamhet i kombination
med otillfredsstillande soliditet. I detta avseende kan marknaden ségas
uppvisa effektivitetsbrister.

4.3 Produktivitet och resursallokering

P4 en vil fungerande marknad kan resurser, i form av arbetskraft och kapital,
rora sig mellan marknadens olika delar. Allokeringen av resurser sker till de
delar av marknaden dir resurserna bast anvéndes eller med andra ord déir
produktiviteten dr hogst. Forekomst av etableringshinder eller hinder for att
utvidga produktionskapaciteten forsvarar en riktig allokering av resurser och
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for i allmidnhet med sig effektivitetsproblem.

Det har tidigare noterats att det saknas allmédnt accepterade matt pé
produktivitet nidr det géiller transportforetag. De ansatser som hittills
presenterats! baserar sig pa att relatera input métt i mdngd arbetskraft (eller
maéngd investerat kapital) till output métt som producerat antal tonkilome-
ter. Genom att vdga ihop antalet tonkilometer for olika varuslag med hjélp av
de relativa transportpriserna har man forsokt att fa fram ett viarde pa
transportsystemets output vilket tar hinsyn till att transporter av hogforad-
lade produkter skapar ett hogre transportvirde én transporter av lagvarde-
produkter.

Andra enklare produktivitetsmatt vilka skulle kunna anvéndas for att
beskriva transportsystems effektivitet fortecknas nedan.

Miitobjekt Miitmatt

Fordon tonkm/fordon

Personal tonkm/anstélld

Kapital foradlingsvarde/investerat kapital
Foretag tackningsbidrag/anstélld

Foretag foradlingsvarde/anstélld.

Mitningar enligt dessa enklare former av produktivitetsmatt saknas for
den internationella landsvégstrafiken. Ej heller har studier av produktivitet
baserade pa det utvecklade produktivitetsmattet, vilket ndmndes tidigare,
genomforts. Kunskapen om produktiviteten i olika delar av det internatio-
nella landsvégstransportsystemet ar saledes bristfallig.

Frdn den tidigare ndmnda studien av de internationella landsvégstrans-
porterna (TFD 1982: 4) har material hamtats f6r en analys av hur de svenska
akeriforetagen utnyttjar de viasttyska trafiktillstdnden. Sarskilt har fragan
stéllts om det finns négra skillnader i utnyttjandet av Tysklandstillstinden
hos smé respektive stora tillstindsinnehavare. Ett antagande om sddana
produktivitetsskillnader har varit en av utgéngspunkterna nir man fran de
svenska myndigheternas sida har utvecklat sin policy vad det avser utdelning
av dessa tillstdnd. Den férda utdelningspolitiken gynnar foretag vilka sedan
tidigare har Tysklandstillstdnd under antagande att de béttre kan utnyttja
tillstdnden.

Det datamaterial som har bearbetats bestar av uppgifter om respektive
akeris kontinentvist-trafik under véren 1981. Dessa virden har satts i
relation till det antal Tysklandstillstind som &keriet innehade vid denna
tidpunkt. Uppgifter om trafikens storlek insamlades med hjilp av en
postenkat direkt till keriféretagen och information om antalet Tysklands-
tillstdnd hdmtades direkt fran transportridets (TPR:s) tillstdndsregister.

Analysen ger vid handen att akeriféretagen i genomsnitt utnyttjar
tillstdnden for cirka 90 enkelresor ut ur och in i Sverige. Kring detta
medelvérde finns det en spridning beroende pé hur akeriféretaget lagt upp
sin trafik. Tysklandstillstdnd som endast utnyttjas fér genomfartstrafik till
och fran t. ex. Italien kommer naturligtvis att motsvara ett lagt antal
enkelresor per ar. Trafik med de norra delarna av kontinenten kommer pa
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motsvarande sétt att leda fram till ett hogt utnyttjande av tillstdnden.

Om nu utnyttjandegraden av Tysklandstillstainden relateras till antalet
tillstdnd i det enskilda dkeriet kan en bild av eventuella stordriftsférdelar
skapas. Korrelationsfaktorn avseende tillstdndsutnyttjandet i forhallande till
antalet tillstand i akeriet ar i praktiken lika med noll (-0,005). Detta betyder
att sma tillstandsinnehavare utnyttjar sina Tysklandstillstind lika effektivt
som stora tillstdndsinnehavare.! Premisserna for utdelning av Tysklandstill-
stdnd ar saledes ej korrekta.

Genom att antalet trafiktillstand for Vasttyskland ar starkt begréansat leder
detta till att transportkapacitet inte kan skapas i kontinenttrafiken i sa stor
utstrickning som i ett regleringslost férhallande. Resursallokeringen forsva-
ras av bristen som siddan och det utrymme som anda ibland kan uppsté
riskerar att bli utnyttjat av foretag som har kvalificerat sig genom ett tidigare
tillstandsinnehav snarare dn av en dokumenterad produktivitet. Detta kan
skapa effektivitetsproblem i marknaden for internationella landsvégstrans-
porter.

5 Problem och utvecklingsmdjligheter i marknaden
for internationella landsvégstransporter

I de foregédende kapitlen har marknaden for internationella landsvégstrans-
porter beskrivits och analyserats i termer av marknadens struktur, dess
beteende och dess effektivitet. Sambanden mellan struktur, beteende och
effektivitet har ocksé diskuterats. Lopande i texten har olika problem i
marknaden redovisats. Detta kapitel syftar till att pa ett ssmmanfattande sitt
lyfta fram de vésentligaste problemen dnnu en gang och i samband dérmed
antyda vilka utvecklingsmojligheter som kan finnas.

De problem som behandlas i det efterféljande relaterar sig till i tur och
ordning, regleringen av marknadstilltrade och kapacitetsutveckling, tran-
sportforetagens otillrackliga ekonomiska styrka, den bristfalliga kunskapen
om marknadens utveckling, den framvéxande strukturella trogheten,
alternativa produktdefinitioner och forutsattningarna for storre utvecklings-
projekt. Kapitlet inledes emellertid med en mycket kort diskussion av den
framtida efterfragan pé internationella landsvagstransporter.

5.1 Framtida efterfragan pa internationella landsvégstrans-
porter

Prognoser dver den internationella landsvigstrafikens utveckling har tagits
fram forst genom TPR:s “Godstransportprognos 1980-2000”. Tidigare
framtidsbedomningar har ej separerat utrikestransporterna fran inrikes-
transporterna. )

For riket som helhet, och for samtliga transportslag, berdknar TPR att
transportarbetet i basalternativet skall komma att 6ka med i genomsnitt
1,1% per ar under tiden fram till &r 2000. I industrialternativet (hogalterna-
tiv) rdknar man med en 6kningstakt pa 1,5 % och i vidareforadlingsalterna-
tivet (l4galternativ) raknar man med en arlig tillvixt av 0,7 % per ar.

De internationella landsvagstransporterna kommer enligt TPR atti volym,
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antal ton, att 6ka med 71 % under perioden 1980-2000. Detta motsvarar en
arlig okningstakt pa 2,7 %. Hog- och lagalternativen ger en 6kningstakt av
3,0 % respektive 2,2 %. TPR gor ingen beddmning av transportarbetets
utveckling. Man torde emellertid kunna anta att dven de genomsnittliga
transportavstdnden kommer att 6ka, varfér transportarbetets 6kning kom-
mer att dverskrida volymtillviaxten.

Som en jimforelse kan det noteras att volymen av de internationella
landsvégstransporterna under slutet av 70-talet 6kade med ca 7 % per ar.

5.2 Tilltréde till marknaden och utveckling av kapacitet

Regleringen av marknaden for internationella landsvégstransporter utfores
for samtliga utomnordiska marknader genom limplighetsprovning (godkin-
nande av dkeri som utrikestransportor) och for vissa kontinentmarknader
genom behovsprévning (tilldelning av kvoterade trafiktillstdnd). I det forsta
fallet regleras tilltradet till marknaden och i det andra fallet regleras
dessutom den transportkapacitet som fér séttas in pa aktuellt trafikomrade.
Det dr genom denna kapacitetsreglering som effektivitetsproblem i markna-
den skapas.
Genom kapacitetsregleringen uppstar féljande problem.

O Andra mindre limpade trafikformer. Det behov som ej kan tillfredsstillas
med konventionella landsvigstransporter far séka sig andra vigar som
t. ex. trailertrafik direkt med Visttyskland eller via Osttyskland, konven-
tionell landsvagstrafik med omvdgar 6ver Osteuropa, jarnvigstrafik
etc.

O Forhojd prisnivd. Genom bristen pa kapacitet ransoneras trafiken till de
uppdrag som kan béra storst transportkostnad. Detta paverkar prisnivan
som kommer att ligga 6ver den nivé andra likartade oreglerade marknader
ligger pa.

O Produktivitetsproblem. Genom den administrativa policy som giller for
tilldelning av Tysklandstillstind kommer de foretag vilka tidigare varit
etablerade pd marknaden att gynnas. Det innebir att foretag trots en
ogynnsam produktivitetsutveckling har méjlighet att éverleva pa mark-
naden. Mdjligheten att uppna stérre marknadseffektivitet genom nyeta-
blering pd marknaden ar mycket liten. Férnyelsen inskrankes till den
utveckling som kan ske i de redan etablerade foretagen.

O Obalanserade floden. PA ett stort antal marknader finns det en kapaci-
tetsreglering av tredjelandstrafiken vilket innebar att tredjeland endast i
begridnsad utstrackning kan bedriva trafik mellan tva andra linder. Denna
svarighet att fritt dirigera fordonen leder till att storre trafiksystem
knappast kan byggas upp med t. ex. svenska dkerier som bas. Regleringen
har ju ocksé syftat till att avgrinsa dkeriernas verksamhet till bilateral
trafik. Effekten av regleringen av tredjelandstrafiken 4r emellertid att
obalanserade fléden svarligen kan hanteras pa ett rationellt sitt.

Vid en 6vergripande bedémning av kapacitetsregleringens effekter méste
naturligtvis dven de positiva effekterna beaktas. Det synes emellertid som
om de positiva effekterna har évervirderats.
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1 Dir. Lennart Ollén,
Sandvik AB: ""Det dr
oerhort viktigt i dagens
lage att man slar vakt
om att svenska foretag
sa mycket som mojligt
far vara med och tran-
sportera just for att nd
syftet med snabbhet
och palitlighet. Det ar
mycket littare for oss
att gora lampliga arran-
gemang med svenska
transportforetag én med
utlindska.” (TFK Rap-
port 1983:2)
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5.3 Transportforetagens ekonomiska situation

Savil akeri- som speditionsféretagen har en svag ekonomisk situation.
Tidigare har det visats att sdvil Ionsamhet som soliditet &r otillfredsstéllande
och inte visar nigra tecken till forbéttring. Samtidigt har volymtillvéxten
varit mycket kraftig. Transportféretagens marknadsstrategi dr en faktor
bakom denna utveckling. Trafikvolym och marknadsandelar har for
foretagen varit viktigare mél 4n 16nsamhet. Problem med kapacitetsutnytt-
jandet &r ocksé avhéngigt marknadsstrategin.

For transportforetagen och fér marknaden som helhet torde de storsta
problemen vara forknippade med den bristande finansiella styrkan i akeri-
och speditionsforetagen. Bristande finansiell styrka leder i allménhet till en
okad kinslighet for omvirldsforidndringar av olika slag. Ett av de senare
exemplen ir de problem som fororsakats av den genomforda forkortningen
av kredittiderna for tullinférselmoms.

Transportforetagens bristande finansiella styrka kan ses som ett problem
ur bland annat f6ljande perspektiv.

O Férindringar av trafiksystemen. 1 situationer med ytterligare férsamrad
l6nsamhet for transportforetagen eller i situationer med andra finansiella
pafrestningar kan etablerade trafiksystem komma att kraftigt fordndras
under kort tidsrymd. Linjetrafik kan med omedelbar verkan léggas ner,
terminaler kan pa kort sikt stingas, dverforing av trafik till andra mindre
limpade transportmedel kan ske etc. For det exporterande eller
importerande foretaget vilket betraktat transportsystemet som en del av
den tillgangliga infrastrukturen kan detta orsaka stora problem. Markna-
der som krivt stora initialinvesteringar och som ér av betydelse for
l6nsamhet och sysselsittning kan komma att bli svarare att betjana.
Oforutsedda forandringar kan stilla till med problem just genom sin
overraskningseffekt.

O Risk for sjunkande marknadsandelar. Den otillfredsstdllande l6nsamhe-
ten innebér en press uppat pa prisnivén med risk for sémre internationell
konkurrenskraft f6r akeri- och speditionsforetag. Hittills har emellertid de
svenska transportforetagen lyckats halla en hog internationell konkur-
renskraft och torde dérfér inte ha forlorat marknadsandelar. Det dr dock
inte sikert att dessa framgéngar kan permanentas.

Svensk industri har ofta uttryckt sitt intresse av att en livskraftig svensk
speditions- och akerinéring finns tillgénglig nér internationella transport-
system skall utformas och rationaliseras.! Man anser i allminhet att man
erhaller bittre service fran de svenska féretagen och att man léattare kan
kommunicera och paverka verksamheten i transportforetag etablerade
inom landet. Aven behovet av svensk transportkapacitet i tider av
oroligheter kan tala for att risken for sjunkande marknadsandelar for de
svenska transportféretagen ar ett problem.

O Mindre risktagande. Utvecklingsarbete avseende nya transportsystem
kriver oftast investeringar och risktagande. Foretag med 1ag soliditet har
begrinsad kapacitet fér sddant utvecklingsarbete. Detta forhallande
avspeglas i den tekniska utvecklingen, som oftast drivs av transportme-
delsleverantorerna och utvecklingen mot logistiska principer i transport-
systemen, vilken ofta har initierats av transportkoparna.
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Den bristande 16nsamheten och finansieringen i transportféretagen kan bero
helt eller delvis pd en for lag prisnivd pd marknaden eller en otillfreds-
stillande produktivitet i féretagen. Sannolikt bidrar bada faktorerna till
transportféretagens situation. I den man man kan lésa de tidigare nimnda
problemen med hjélp av en hogre prisniva bor transportképarnas fria val av
svenska respektive utlindska transportféretag kunna indikera vilka aspekter
pé marknadens effektivitet som &r vésentligast, prisnivan eller konsekven-
serna av transportforetagens bristande finansiella styrka. I den man det r
produktivitetsproblem som orsakar ldg lonsamhet och svag soliditet i
transportféretagen bor det finnas mojlighet att genom rationaliseringar i
trafiksystemen l6sa de problem som diskuterats i detta avsnitt.

5.4 Marknadsanalyser

Analysen av marknaden for internationella landsvigstransporter har ej
kunnat drivas tillrackligt djupt bland annat pa grund av att grundliaggande
statistiskt material saknas. Det har darfor ej varit mojligt att t. ex. beskriva
marknadsstrukturens utveckling 6ver tiden, produktivitetens forandringar,
omfattningen av de problem som diskuterats i denna rapport etc. Det finns
séledes ett stort behov av systematisk datainsamling for att den aktuella
marknaden skall kunna beskrivas och bedémas.
Statistiska data saknas t. ex. avseende foljande faktorer.
O Transportarbetet
O Transporterna fordelade pé olika nationers fordon!
O Transporterna fordelade pa olika typer av transportfdretag
O Prisutvecklingen for internationella landsvigstransporter
O Resursdtgdng for att producera internationella landsvégstransporter
(kapital och arbetskraft). Dessa data behdvs for att en beddmning av
produktivitet skall kunna goras.

Behovet av forbattrade marknadsanalyser finns hos de olika intressenter-
na pa transportmarknaden. Transportfretagen har behov av att kontinuer-
ligt bedéma marknadens utveckling for att kunna berdkna marknadsandelar.
De myndigheter som ansvarar for transportpolitikens handldggning samt de
organ som foretrdder svenska intressen i internationella férhandlingar har
behov av att analysera marknadens effektivitet och svenska transportfore-
tags marknadsandelar i férhéllande till andra nationers foretag. En svarighet
idetinternationella arbetet har just varit bristen pa beskrivande statistik ver
marknaden.

Ur transportkoparnas perspektiv bor det vara angelédget att den reglering
som marknaden utsétts for baseras pa korrekta beskrivningar av marknadens
problem.

5.5 Marknadens struktur

Marknaden for internationella landsvigstransporter utsitts for ett flertal
milj6férandringar vilka direkt eller indirekt paverkar marknadens struktur
och darigenom ocksa dess effektivitet. Vissa av dessa foéridndringar i miljén
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kan uppfattas som negativa i den bemarkelsen att de tenderar att skapa en
storre troghet pd marknaden. Andra férandringar underléttar 4 andra sidan
rorligheten pad marknaden. I detta avsnitt koncentreras diskussionen till
riskerna for 6kad troghet i marknadsstrukturen.

Miljoforandringar kan grupperas i foljande kategorier, nimligen dndrad
teknologi for internationella landsvégstransporter, dndrad politisk styrning
for internationella landsvégstransporter, dndrat kdpbeteende fran kunder-
nas sida samt forindrade strategier fran transportféretagens sida. Den
politiska styrningens inverkan pa marknadens struktur och effektivitet har
redan diskuterats i avsnitt 5.2, varfor analysen nedan relaterar sig till de tre

resterande typerna av fordndringar.
Miljoforandring

Teknikfordndringar
Ny transportteknik baserad pa
utbytbara lastbédrare

Datorisering av transtportadmini-
strationen

Teknisk specialisering av fordon
och utrustning

Effekter p4 marknadsstrukturen

Mojligheterna till integrering av
olika transportmedel okar. Samti-
digt 6kar behovet av investeringar i
framfor allt speditionsforetagen. En
utslagning av de kapitalsvagaste
féretagen kan komma att ske och
innebédra en fortsatt koncentration
av utbudet.

Krav pa integrering av informa-
tionsbehandling kommer att vixa
och innebira att de transportforetag
som vill konkurrera om de stora
uppdragen maéste investera i savil
utvecklingsarbete som system for
databehandling. Krav pa finansiell
styrka kommer att stéllas.

Samtidigt som utvecklingen mot
utbytbara lastbdrare innebir storre
utbytbarhet mellan olika transport-
slag sker en utveckling mot mer
specialiserad teknik inom vissa del-
marknader. Fordon for bulktrans-
porter, transporter av hingande
konfektion, kyl- och frystransporter
ar nagra exempel som innebar krav
bade pa fordon, hanteringsutrust-
ning och terminaler. En sddan ytter-
ligare specialisering av tekniken
innebir att marknaden i dnnu hogre
grad splittras upp i delmarknader
och omvandlingen av resurser fran
en delmarknad till en annan for-
svaras.
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Forbéttrad tillganglighet till

kombitrafik

Efterfragestruktur

Okad internationalisering i indu-

stri och handel

Okat logistiktinkande i industri

och handel

12

En 6kad tillgénglighet kan uppnas
genom kapacitetsokningar, bittre
foérbindelser mellan Sverige och kon-
tinenten men ocksa genom att fast
foérbindelse mellan Sverige och Dan-
mark skapas. En vidgbro mellan
Malmé och K6penhamn skulle t. ex.
gora det mojligt att dra enheter till
dansk kombiterminal foér vidare
transport per jarnvég till kontinen-
ten.

Utvecklingen mot 6kad kombitra-
fik driver fram en 6kad samverkan
mellan de olika transportslagen och
kan leda till svagare konkurrensfor-
hallanden pa marknaden.

Foérutom en 6kning av den inter-
nationella handeln finns det en
utveckling mot alltmer internationa-
liserade produktionssystem. Det for
med sig att de internationella trans-
porterna i allt stérre omfattning
utgdr delar av storre industriforetags
interna materialflode. Integreringen
mellan transporterna och t. ex. pro-
duktionsplaneringen vid olika till-
verkningsenheter kommer att oka
och transportforetagen kommer
foljdriktigt att verka savil inom som
utom sina kundféretag. Bindningar-
na mellan kund och transportforetag
Okar och forsvarar konkurrensen.

Logistiksynsattet innebdr  att
transportképaren betraktar de ex-
terna transporterna som en del av
det totala system som skapar tid och
platsnytta. De externa transporterna
kommer i ett sddant perspektiv att
avvidgas gentemot andra aktiviteters
utformning i foretaget och andra
kriterier 4n transportkostnaden
kommer att tillimpas vid valet av
transportslag. Detta fér med sig att
frdgor om hastighet, precision, han-
tering, tillbakarapportering kommer
att fa allt storre betydelse och alltfler
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kvaliteter pa transportprodukten
kommer att fa betydelse.

Fran transportforetagens sida
kommer denna utveckling att utnytt-
jas pé tva sitt. For det forsta kom-
mer man att forsoka differentiera
sina produkter frdn konkurrensen
genom att framhalla de unika for-
delarna och for det andra kommer
man att utvidga tjansterna genom att
skapa stodtjanster runt kdrnan av
transporttjénster, allt i syfte att kun-
na erbjuda kunderna tjdnster som
star i Overensstimmelse med deras
logistiska behov. Effekterna av den-
na utveckling ar att kunderna kom-
mer att knytas hardare till sitt trans-
portféretag och att darigenom kon-
kurrensen forsvaras.

Transportmarknaden har hittills
préglats av en relativt klar fordelning
av olika typer av foretags verksam-
hetsomrade. Akerier har koncentre-
rat sig pa akeriverksamhet och spe-
ditorer har koncentrerat sig pa spe-
ditionsverksamhet. Denna rollfor-
delning &r under uppluckring och
man forvintar sig i branschen att
blandningen av roller kommer att
fortsitta.

Denna utveckling innebdr att
transportforetagen allt oftare inom
sin egen organisation forsoker erbju-
da kunden dorr-till-transporter dar
alla transporter och all dokumenta-
tion skots av transportforetaget. Det
synes som om det i huvudsak dr
transportmedelsoperatorerna, dvs.
akerier, flygbolag och rederier som
pa detta sitt har forsokt utveckla
sina tjanster. Effekten pa marknads-
strukturen blir att de tidigare leden
av transportséljare (speditor) och
transportproducent (akeri) kommer
att smilta samman i en organisation
och att ddrigenom den vertikala
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integrationen pad marknaden kom-
mer att oka.

Koncentration av utbudet Tendensen mot samarbetsavtal,
uppkop och fusioner bland trans-
portforetagen, leder till 6kad kon-
centration pa marknaden.

Sammanfattningsvis har analysen pekat pa utvecklingstendenser som
innebir att konkurrensforhéllandena p4 marknaden har och édven fortsitt-
ningsvis kommer att genomga stora forandringar. Marknadens struktur
kommer att uppvisa en allt storre troghet med firre inslag av traditionella
konkurrensférhallanden. Integrationen mellan kund och leverantér kommer
att oka liksom integrationen mellan de olika transportslagen. Delmarknader
kommer att utvecklas, produkter kommer att differentieras med 4tf5ljande
begrédnsning av konkurrensen. Figuren nedan forsoker illustrera den ovan
skisserade utvecklingen.

FAS 111

TransportkOparna
{industri och
handel)

Transportsaljarna
(Speditorer)

Transportprodu-
centerna
(Akerier)

Nulaget Okad integra-

tion mellan

transport- |

slag och okad Okad integration

rollblandning mellan transport-
kopare och
transportforetag.
Framvaxt av
nischer och

delmarknader.
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Beskrivningen av utvecklingen fran Fas I till Fas III 4r av nagot spekulativt
slag men torde &nda kunna peka pa de uppgifter som savél transportforetag
som policyskapande myndigheter star infor. Transportforetagen kommer att
finna sina mojligheter ha okat att soka nischer for sin verksamhet men
samtidigt finna att kraven pa produktutveckling och marknadsféring har
skirpts. Policyskapande organ kommer att finna att trafikpolitik i den
traditionellt transportslagsinriktade betydelsen inte langre &r tillracklig.
Utveckling mot integrerade transportsystem och marknadens tunnare
konkurrensinslag stéller nya krav pa den politik som skall foras.

5.6 Produktdefinitioner

En av de tendenser som denna rapport sérskilt understrukit 4r utvecklingen
mot delmarknader inom ramen for internationella landsvagstransporter och
utvecklingen mot en hogre grad av produktdifferentiering av transporttjéns-
terna. Hittills har inte produktdifferentieringen bedrivits s systematiskt som
inom andra industriella marknader men man bor kunna forvénta sig en 6kad
medvetenhet fran transportféretagens sida om industrins behov av olika
typer av tjdnster.

Myndigheter och andra policyskapande organ synes ha betraktat interna-
tionella landsvégstransporter som en ensartad produkt. Detta synsatt ar
sannolikt grundat i den traditionella uppfattningen om transportsektorn som
bestaende av olika transportslag. Ett funktionellt synsitt pa transportmark-

Tabla: Gruppering av produkter inom marknaden for internationella transporter

Kapacitet (sdndningsstorlek)

Stor Liten
FRE- Lag HASTIGHET/ | Lag | 1. Stora enstaka sindningar | 2. Sma enstaka séndningar
KVENS | (enstaka PRECISION med laga krav pa has- med ladga krav pa hastig-
(re- trans- tighet/precision. (Tra- het/precision. (Stro-
gula- porter) ding transporter) paket)
ritet)

Hog | 3. Stora enstaka sindningar | 4. Sma enstaka sdndningar
med hoga krav pa has- med hoga krav pa hastig-
tighet/precision. (Pro- het/precision. (Nod-
jekttransporter) sandningar)

Hog HASTIGHET/ | Lag | 5. Stora frekventa sindning- | 6. Sma frekventa séndning-

(kontinuerliga | PRECISION ar med laga krav pa ar med laga krav pa has-

trans- hastighet/precision. tighet/precision.

porter) (Systemmassgods- (Systemstyckegods-
transporter) sandningar)

Hog | 7. Stora frekventa sindning- | 8. Sma frekventa sdandning-
ar med hoga krav pa ar med hoga krav pa
hastighet/precision. hatighet/precision.
(Tidsgaranterade (Tidsgaranterade
systemmassgodstrans- systemstyckegods-
porter) sandningar)
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nader, ddr transportens funktion snarare &n dess produktion utgor grunden
for politiken, kan vara mer limpligt. I detta avsnitt gors ett forsta forsok att
differentiera transporttjanster eller uttryckt annorlunda att finna marknads-
segment inom marknaden for internationella transporter.

For industri- och handelsféretaget synes det som om tre kvaliteter hos
transporttjénsten vore sérskilt vasentliga. Dessa &r transportens hastighet
och precision, transportmedlets kapacitet och transportférbindelsens fre-
kvens. Utifran dessa tre dimensioner kan en egenskapsrymd konstrueras i
vilken det dr mojligt att differentiera transporttjénster med avseende pé
hastighet/precision, kapacitet och frekvens. Priset for transporten har inte
hdr betraktats som en egenskap hos produkten utan snarare som en
konsekvens av produktens kvalitet. I ovanstdende tabld aterfinns de tre
dimensionerna tillsammans med de resulterande produktdefinitionerna.

Med utgéngspunkt fran en produktgruppering enligt ovan 4r det mojligt att
hirleda vilka effekter av transportpolitik som bér efterstrivas. Det ir ju
mdjligt att vissa 6nskvirda effekter av en generellt ford transportpolitik stér i
motsats till andra Onskvirda effekter. Saledes torde det vara svart att
samtidigt uppnd en hég systemmissig effektivitet och en hog grad av
flexibilitet, eller att samtidigt erhélla trafiksystem med finférdelad spridning/
uppsamling och transportsystem med stor kapacitet, eller att erhalla
transportsystem som samtidigt kan uppfylla savil laga som héga krav pa
hastighet/precision. For att 16sa dessa problem behdvs formodligen en
differentierad transportpolitik.

For det enskilda transportforetaget kan en produktgruppering enligt ovan
tjdna som tankemodell vid produktutveckling och marknadsforing dar
specifika nischer sékes.

5.7 Problem och méjligheter med utvecklingsprojekt

Projekt med syfte att utveckla de internationella transporterna maste
initieras, organiseras och finansieras av en eller flera parter. Vad det géller
utvecklingsprojekt direkt knutna till en eller flera transportképare torde
problemen vara sma med att initiera, organisera och finansiera dessa.

Nér det daremot giller utvecklingsprojekt som skir tvirs éver de
traditionella foretags- och organisationsgranserna ar svarigheterna mer
markanta. Det kan vara svart for det enskilda foretaget eller organisationen
att med krav pd l6nsambhet ta initiativ till mer generella utvecklingsprojekt.
Varken initiering eller finansiering kan forvéintas komma fran foretagen eller
organisationerna i dessa fall. Har kan det istillet finnas ett utrymme for
utvecklingsinriktade myndigheter att initiera temporira projektgrupper.
Med hénsyn till transportféretagens bristande finansiella styrka torde det
varanddvindigt att dven finansiering av sddana projektgrupper fir utgéra en
del av myndighetens ansvar.

Exempel pé utvecklingsprojekt som med férdel skulle kunna bedrivas i
ovan namnd form &r etablering av en eller flera system for export av
know-how, integrering av svenskt transportkunnande i det svenska bistands-
arbetet till utvecklingslander, vidareutveckling av nuvarande internationella
transporttjanster till ett system for exportstod riktat till mindre foretag.
Svenska transportforetag i samverkan med transportmedelstillverkare,
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myndigheter och affirsverk med anknytning till transportsektorn torde vara
en god grogrund for sddant utvecklingsarbete.

6 Sammanfattning

Marknaden for internationella landsvégstransporter kan mycket kortfattat

karakteriseras pa foljande sitt.

1. Vilutvecklad konkurrens
Marknadens struktur priglas av att ett stort antal saljare (speditionsfo-
retag), producenter (akerier) och kopare (varuégare) agerar i roller vilka
inte alltid ar begrinsade till foretagets basverksamhet. Av denna
anledning finns det goda forutséttningar for att en vélutvecklad konkur-
rens skall kunna uppstd. S& synes ocksa vara fallet i de flesta av
marknadens delar.

2. Trogrorlighet genom kapacitetsreglering
Genom etableringshinder i form av kapcitetsreglering har vissa delmark-
nader kommit att bli trogrorliga. Bristen pa t. ex. vésttyska trafiktillstand
i kombination med den forda politiken for fordelning av existerande
tillstand bland svenska akerier har lett till en strukturell férédndring av
foretagsstorleken pa denna delmarknad. Det finns inget som tyder pa att
denna politik for fordelning av trafiktillstdnd skulle vara den enda
ekonomiskt korrekta.

3. Framvixt av andra trafikformer
Den storsta forindringen under senare &r pa marknaden har varit
framvixten av den s. k. trailertrafiken. Genom att lata endast pahéngs-
vagnen transporteras vid farjedverfarten har ekonomiska vinster gjorts
och framfoér allt har den restriktiva inverkan av kvoteringen av
trafiktillstdnd for Visttyskland undvikits. Den konventionella biltrafiken
har saledes fatt ge plats for trailertrafik vilket betytt att en marknad for
inrikes dragning av trailers i internationell trafik vuxit fram.

4. Flexibel prisséttning
Prissittningen pa marknaden préglas av flexibilitet. Forsok till att
uppritta generella bruttotaxor fér Norden- och kontinenttrafiken har
forekommit men ej kronts med framgéng. Prissttningen har for vissa
segment klara inslag av marginaltdnkande.

5. Koparinitierad produktutveckling
Produktutveckling inom marknaden for internationella landsvégstrans-
porter &r i huvudsak initierad av transportképarna. Det ar forst under
senare &r som transportforetagens strategiska agerande har haft inslag av
forebyggande produktutveckling.

6. Strukturella hinder for kapacitetsanspassning
Det finns i marknaden strukturella hinder for minskningar av transport-
kapaciteten. Kostnaderna for uttrdde ur marknaden for den enskilde
Akeridgaren ar stora och kan i de flesta fall komma att berdra hans egen
sysselsittning. Behovet av avskrivningsunderlag i akerierna torde ocksa
bidraga till att reinvesteringar underlittas och att kapacitetsminskningar
forsvaras.
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7. Okade marknadsandelar genom konkurrenskraftiga produkter
Marknaden har kunnat erbjuda kunderna tjanster av hog kvalitet till
konkurrenskraftiga priser. Efterfragan har haft en mycket kraftig tillvéxt.
Marknaden f6r internationella landsvéagstransporter har 6kat pa bekost-
nad av Ovriga transportslag.

8. Lég l6nsamhet
Trots den starka volymexpansionen har foretagen pa marknaden inte
kunnat visa upp stigande 16nsambhetssiffror. Den ekonomiska situationen
for saval akerier som for speditionsforetag ar otillfredsstallande.

9. Produktivitetsforluster genom kapacitetsreglering
Genom den existerande regleringen av transportkapacitet, i form av
kvoteringen av trafiktillstdnd, finns det risker for att produktivitetsfor-
luster uppstar. Dessa problem kan yttra sig i att andra, mindre ldmpade
trafikformer uppstar, att prisnivan férhojes, att produktivitetsutveckling-
eniden del av marknaden som skyddas av trafiktillstanden hindras och att
svarigheter uppstar att organisera transportsystem med balanserade
floden.

10. Okande marknadstroghet
Avenom marknaden f. n. i stort kiinnetecknas av flexibilitet och utrymme
for nya initiativ, kan utvecklingen av hart integrerade transportsystem
mellan industrienheter samt mellan industrin och transportforetagen
komma att leda till att marknadens struktur i framtiden blir betydligt
svarare att forandra. Detta kommer att fa stor betydelse for hur den
framtida trafikpolitiken skall utformas.

11.Nya produktdefinitioner behovs
Marknaden for internationella landsvédgstransporter ér ej ensartad utan
bestar av ett flertal delmarknader. Pa varje delmarknad stélls unika krav
pa transportkapacitet, transporthastighet och precision samt regularitet.
Kopare och sdljare pa var och en av dessa delmarknader har sina sérskilda
behov vilket i framtiden bor aterspeglas i den forda trafikpolitiken.

12. Potential for export av know-how
Svenskt transportkunnande star pa hog niva och kan utnyttjas som bas for
internationell utvecklingsverksamhet. Tjansteexporten fran transport-
sektorn bor kunna 6kas avsevart.
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Statistisk belysning av kostnaderna for
Sveriges gransoverskridande transporter

1. Inledning, Begreppsbestdmningar

Begreppet transporter kan uppfattas pa olika sitt. Det snivare begreppet —
som vi mera precist kan kalla transportarbete — innebér enbart forflyttning av
personer eller gods frén en plats till en annan. Det vidare begreppet — som vi
mera precist kan kalla ett transportsystems funktion — innehaller ett antal
olika aktiviteter: dels sjilva forflyttningen fran en plats till en annan, men
dels ocksd lagring, hantering och administration. Man vill da ticka in
samtliga aktiviteter som kan finnas med i ett materialflode mellan t. ex.
producent och konsument. Endast de aktiviteter som ar direkt forknippade
med den fysiska distributionen tas med. Saledes exkluderas bl. a. marknads-
foring, forsiljning, montering och betalningstransaktioner.

Nir vi ska studera kostnaderna for Sveriges granséverskridande transpor-
ter maste det bli det vidare transportbegreppet som anvinds, dvs. det som
omfattar samtliga aktiviteter i det materialfldde som passerar mellan en
leverantor i Sverige och en mottagare utomlands eller vice versa. Leveran-
téren lagrar varorna for att ha dem leveransklara for den avsedda
marknaden. Nér en order kommer sitts en administrativ process i gang och
en hanteringsprocess, som innebir t. ex. hopplockning av ordern, truckkér-
ning inom lagerlokaler med framkérning till lastkaj, lastning m. m.

Det ér helt nddvandigt, for att fa en uppfattning om kostnaderna for ett
visst materialflode, att rdkna med bdde sjdlva transportkostnaderna samt
lagrings- och hanteringskostnaderna, eftersom t. ex. transporter och lagring
kan ersitta varandra. Stora lager m&jliggor farre transporter. Smé lager
nodvindiggor frekventare transporter i mindre sindningsstorlekar. Att
enbart studera sjalva transportarbetet ger da en skev bild av resursférbruk-
ningen/kostnaderna avseende griinsdverskridande materialfldden.

A andra sidan uppstar vissa identifierings- och avgréansningsproblem nér vi
pé det sittet vill vidga transportbegreppet till att inkludera Sveriges totala
utlandsorienterade materialflodeskostnader. Hur mycket av de utlindska
lagrings- och hanteringskostnaderna ska vi ta med? Hur langt ska vi folja det
svenska/utlandska materialflodet? Ska vi — for att ta extremfallen — folja det
endast till svensk grans eller dnda fram till utlindsk/svensk konsument? I
denna studie har féljande avgrinsningar gjorts vid kostnadsberakning-
arna.

1. Det exporterade materialflédet avgrinsas till att omfatta aktiviteter
fr. 0. m. leverantorens lagar fram till den utlindske mottagarens lager.
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Det innebdr, att de kalkylerade kostnaderna omfattar hantering,
administration och lagring hos leverantdr/terminal samt forflyttning till
mottagare/terminal. Men det innebér ocksd att det svenska godset kan
komma att transporteras vidare efter denna forsta gransoverskridande
transport. Sérskilt géller detta sj6- och flygtransporter, dér det helt sakert
4r sd att transporterna gar vidare efter godsets ankomst till hamn eller
flygplats. Dessa senare transporter kan vi inte félja kostnadsmassigt i
denna rapport.

P4 motsvarande sitt avgrinsas det importerade godsflodet till att omfatta
forflyttningen fran den utldndske leverantérens lager/terminal in i svensk
mottagares lager/terminal. De hanterings-, administrations- och lagrings-
kostnader som uppstir hos mottagaren finns medtagna i denna
rapport.

Flera invindningar kan riktas mot de gjorda avgransningarna. Hér tas upp
tva tungt vdgande invandningar:

ik

Kostnaderna tas upp ~osymmetriskt”. I ett materialflode genereras
kostnaderna bade hos leverantér och mottagare, men med hér gjorda
avgrinsningar blir det kostnader hos svensk leverantdr och svensk
mottagare som redovisas. Utlindsk mottagare och utlédndsk leverantor
utesluts, trots att de p. g. a. atgirder och avtal med svensk motpart kan
dsamkas kostnader, som finns inkalkylerade i fakturerat pris pa produk-
ten.

I ett distributionssystem kan kostnader fordelas olika. Et system kan fa
béra stora distributionskostnader i bérjan av materialflédet men behover
bira endast smé kostnader lidngre ned i systemets forgreningar. Ett annat
system kan vara utformat tvirtom: det bar smé kostnader i systemets
grova forgreningar men stora kostnader sedan. Genom att vi foljer
systemet s kort vig kan vi f4 en missvisande bild av de faktiska
distributionskostnaderna.

Av de skil som talar for de gjorda avgransningarna tas hir upp tva:

il

Den offentliga svenska statistiken ar s beskaffad att de gjorda
avgrinsningarna ter sig naturliga. Ingen tillgénglig statistik existerar, dér
vi kan fa fram de kostnader som svenskt export-/importfléde orsakar hos
mottagare/leverantor i utlandet.

. De kostnader som ir mest intressanta ur svensk synpunkt ar kostnadernai

Sverige. Aven om en del av de hir rapporterade kostnaderna dr
lokaliserade utomlands — de namligen, som genereras av sjilva forflytt-
ningen — si har denna forflyttning en direkt koppling till motsvarande
aktivitet pa svenskt omrade.

2. Utvecklingen under 70-talet hos de svenska utlands-
orienterade transportsystemen

I foreliggande avsnitt kommer jag att férsoka sammanfatta de tendenser som
kunnat konstateras i utvecklingen av de svenska gransoverskridande
transporterna under 70-talet. De strukturella forédndringar som skett under



SOU 1984:17

detta decennium har varit ganska pétagliga och det 4r sannolikt att
utvecklingen sker a4t samma hall under de forsta dren av 1980-talet.

Ett diagram 6ver transportgrenarnas ungefirliga procentuella férdelning i
frdga om utrikestransporter i borjan och slutet av 70-talet ser ut pa foljande
satt.
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1970 1980

Det dr ju helt tydligt att sjofarten ar den transportgren som bir upp
utrikeshandeln. Vare sig vi ser till kostnader, volym eller virde var sjofarten
(1980) den mest internationellt inriktade transportgrenen. Utvecklingsten-
densen dr dock inte helt positiv. Sjofarten har varit och ir i hog grad
beroende av bulktransporter och dessa har haft en nedgang under 70-talet,
eftersom malm- och oljetransporter minskat. (Malmtransporterna utgor ett
visst problem i vart sammanhang pa det viset att de i utrikeshandelsstati-
stiken registreras som jarnvégstransport. Hansyn till detta har dock tagits i
denna unders6kning.) Om olja och malm utesluts har volymen transporterat
gods till och fran Sverige okat for sjofarten. Kostnaden ur folkhushallets
synpunkt har dock gatt ned nagot riknat i fasta priser.

Lastbilstransporterna till och frdn Sverige har haft en ansenlig 6kning
under 70-talet i utfort transportarbete. Verksamheten har internationalise-
rats i hog grad: flera utlindska &kare har blivit engagerade i det
svenskorienterade transportarbetet. For sjofartens del dr forhéllandet
omvint: procentuellt sett har flera svenskagda batar statt for sjotrans-
porterna till och frdn Sverige. Omvint 4r det ocksd s& att den svenska
handelsflottan i allt mindre grad varit engagerad i transportarbete mellan
utlindska hamnar.

SJ har angivit mangden Sverigeorienterade jdrnvigstransporter (utom
malm) under 70-talet till:
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Diagrammet ritat med
utgdngspunkt frian upp-
gifter om importerade/
exporterade kvantiteter
(exkl. olja och malm).
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1970 1975 1980
7,3 milj. ton 7,6 milj. ton 8,3 milj. ton

Man har alltsé haft en viss 6kning i transporterad volym. Vissa berdkningar
tyder dock pa att intikterna under samma tid har haft en nedgang om vi
raknar i fast penningvérde.

Flyget har haft en stark uppgang under 70-talet. 1970 var antalet fraktade
ton till och fran Sverige 48 500. 1980 var motsvarande virde 62 300 och da
hade man &nda haft en minskning fran 1979 &rs virde med ca 13 000 ton.

Det ér helt tydligt sa att ganska omfattande strukturella fordndringar skett
inom de svenska transportsystemen under 70-talet. Tekniska och andra
rationaliseringar har skett inom omradet, vilka tenderat att 6ka kapacitet och
minska kostnader. Det ‘r sannolikt att sidana forbittringar annu inte
astadkommit mojliga rationaliseringar inom de totala forsorjnings- och
distributionssystemen.

3. Det gransoverskridande transportarbetets kostnader
fordelade pa varugrupper

Det svenska néringslivet kategoriseras i statistiska sammanhang i ett antal
olika branscher, som ges s. k. SNI-koder. I féreliggande studie har endast de
branscher tagits med, dar det férekommer nagon slags fillverkande verksam-
het. Skilet hartill &r att det statistiska materialet inte récker lingre dn s med
den uppliggning som studien fatt. De studerade branscherna &r da
foljande.

SNI 1 jordbruk, skogsbruk, fiske
2 gruvor, mineralbrott
31 livsmedelsindustri, t. ex. slakterier, mejerier, konservindustri, bryggerier,
tobaksindustri
32 garn- och vdvnadsindustri, textilindustri, beklddnadsindustri
33 sagverk, trdindustri, t. ex. forpacknings- och mébelfabriker
34 massaindustri, pappersindustri, grafisk industri
35 kemisk industri, t. ex. konstgddseltillverkning, plastindustri, firg industri,
likemedelsindustri, raffinaderier
36 porslinsindustri, glasindustri, tegel- och cementvaruindustri
37 jarn- och stalverk, gjuterier
381 metallvaruindustri
382 maskinindustri
383 teleindustri och 6vrig elektroindustri
384 skeppsvarv, bil-, motorcykel-, cykel- och flygplansindustri

sammantors
i denna
studie

385 industri for instrument etc.
39 annan tillverkningsindustri

Man bor observera att transportkostnaderna konsekvent pafdrs den
avldmnande branschen. Om ett svenskt varv (kod 384) importerar farg for
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fartygsmalning, hénfors transportkostnaden alltsa till fargindustrin (kod 35).
I detta sammanhang blir alltsé SNI-koden en produktkod. Diremot ir det
naturligtvis s, att nér varvet tagit 6ver firgen och lagrat den i sitt insatslager,
lagerforingskostnader for detta pafors varvets SNI-kod och inte fargin-
dustrins.

Ett oversiktligt studium av de olika transportgrenarnas insatser i utrikes-
handeln visar mycket stora skillnader i utfort transportarbete. Sjotranspor-
terna har en mycket stark dominans nir det géller jordf)ruks-, malm-, tra-,
massa- och oljetransporter, medan fordonstransporter dominerar — fast inte
sa eftertryckligt — transporterna fran verkstadindustrin. Det 4r naturligtvis
ocksd sé att sjotransporterna i hog grad ar inriktade pa langviga transporter
varfér det totala transportarbetet ar relativt storre 4n vad som framgar av
uppgiften om transporterat tontal. Jdrnvigen gor ganska stora transportin-
satser ndr det géller trd och massa, klart mera omfattande #n lastbilarnas. I
ovrigt dr dock lastbilstransporterna totalt sett stérre 4n tagtransporterna i
utrikeshandeln.

En ganska belysande uppstillning av de olika transportgrenarnas olika
insatser i utrikeshandeln erhélles om vi berdknar virdet av transporterat gods
per ton:

Sjofart ca 1900 kr/ton
Jarnvég ca 4 500 kr/ton
Fordon ca 10 400 kr/ton
Flyg ca 300 000 kr/ton.

Hér har jarnvigens malmtransporter till Narvik undantagits — och de kan ju
ndstan betraktas som transporter inom landet. Annars skulle jirnvigens
transporterade varde ligga pa 1300 kr./ton.

Flygets mycket stora tyngdpunkt pa dyrbart gods gér att dess totala
transporterade vérde hivdar sig relativt vil i jaimforelse med de 6vriga
transportgrenarna. Om vi ddremot ser till antalet transporterade ton ér flyget
nastan utan betydelse i det totala sammanhanget: man kommer inte ens upp
till 1 %00 av den totala transportvolymen.

4. Transportkostnader

4.1 Sj6transporter

1. Paannatstille i denna undersokning framgér att Sveriges totala utlindska
transporter kostar 13,738 mdr. kr. Av detta belopp svarar sjofarten for —
och det framgdr av nedanstaende tabell (Tabell 1) — 8,921 mdr. kr., dvs.
ca 65 %. Sjofarten ar alltsi det dominerande transportmedlet nir det
giller utrikeshandeln, dven om vissa modifieringar maste goras av
péstdendet med avseende pa produkttyp, transportens lingd m. m.

2. Sjofartens kostnad per exporterad och importerad krona har beriknats.
Vi kan klart se att det endast dr p4 de mera typiska bulkvarorna som
transportkostnaden spelar nagon roll, men dér 4r andelen transportkost-
nader ocksé ganska hog: malm 29-31 %, cement- och kalkprodukter 66 %
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Tabell 1 Transportkostnader. Sjotransporter
Export Import
SNI kostn kostn/kr  kostn/ton kostn kostn/kr  kostn/ton total kostn
(milj. kr.) (%) kr (milj. kr) (%) kr (milj. kr.)
Jordbruk 1 137 16 127 222 9 86 359
Gruv 2 709 31 29 689 29 126 1398
Livsmedel 31 117 18 513 79 2 82 146
Textil 32 4 1 402 5 0,2 71 9
Tra 33 610 18 295 280 35/ 188 890
Massa 34 1411 12 246 13 3 107 1424
Kemi 35 808 11 139 2583 7 96 3391
Cement 36 322 66 578 41 S 58 363
Jarn 37 384 8 233 146 3 89 530
Metall 381 30 3 400 4 1 80 34
Maskin 382 91 1 437 9 0,3 95 100
Tele 383 40 1 597 2 0,3 79 42
Trpt. medel 384 156 2 371 20 0,4 91 176
Annan 385/39 7 1 412 2 0,1 68 9
4 826 9 180 4095 6 101 8921

vid export. Man kan fraga sig varfor det dér ér s stora skillnader i relativa
transportkostnader vid export och import. SNI 36 har ju just 66 % i
transportkostnadsandel vid export men endast 5 % vid import. Forkla-
ringen ar sannolikt att de dominerande varorna &r olika vid export resp.
import, aven om de tillhér samma SNI-grupp. Man kan t. ex. tanka sig att
den dominerande exportvaran ir cement, som har ett ganska lagt
virde/vikt-férhallande. Den dominerande importvaran kan vara porslin,
lergods och glasprodukter, vars varde/vikt-relation &r atskilligt hogre.
Transportkostnaderna har i tabellen beriknats per ton i de olika
branscherna. Det #r en péfallande stor skillnad mellan export- och
importtransporter i detta fall. Kostnadern for de utgéende transporterna
ir genomgaende mycket dyrare én for de ingdende. Sarskilt pafallande &r
det att kostnaderna i verkstadsbranscherna dr flera ganger hogre pé
exportsidan 4dn p& importsidan. Det finns sannolikt flera forklaringar till
dessa skillnader. En sadan forklaring ar att det helt klart foreligger en
ganska stor obalans mellan sjofartens inkommande och utgédende
godsfloden. Om vi bortser fran de mycket starkt dominerande oljetrans-
porterna, lossades ungefér 17 milj. ton i gods medan ca 22 milj. lastades.
Ensadan uttalad obalans, somi hogre grad paverkar de utlandska batarna
4n de svenska, tenderar att sitta de normala tarifferna ur spel. Frakterna
gors upp efter sirskilda avtal och sérskilt kansliga blir da de frakter som
avser avligsnare linder. Ofta dr obalanserna storre pa sddana relationer.
En genomging av de svenska sjotransporternas destinationer visar
ganska tydligt, att just verkstadsindustrin, som ju i var tabell kunde
konstateras ha sirskilt hoga utfraktkostnader per ton, har relativt stor
export pd mera avldgsna marknader. Importen av verkstadsprodukter
kommer i hog grad frin Visteuropa och Amerika med relativt liga
fraktsatser och god balans i relationerna.
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Ett problem i samband med sjétransporterna dr hur langt man ska
kostnadsmassigt f6lja materialflédet. Enligt de inledningsvis nimnda inten-
tionerna skulle kostnaderna f6ljas upp 4nda till mottagarens lager. Nir det
géller sjotransporter beror det sannolikt i hég grad pa varans art om
foljdtransporter av nagon betydelse maste till for, att varan ska na
mottagarens lager. Det ar tydligt att importérer som har omfattande och
rutinméssiga inleveranser till landet placerar egna terminaler och lager s att
de direkt nds av avlimnande fartyg. Oljeforetag, bilimportorer och
sddesimportorer ar exempel pé sddana foéretag. Daremot ir det sannolikt att
t. ex. maskinimportorer ofta méste fortsétta transporten fran hamnen till
foretaget. Man kan emellertid anta att man férsoker minimera den fortsatta
transportkostnaden vid val av hamn och att vi dirfor inte behover rikna med
alltfor stort fel i kostnadsberdkningen om vi utesluter dessa fortsatta
transportkostnader i var studie.

4.2 Jarnvagstransporter

Nedanstdende tabell visar kostnaderna for jarnvigstransport fran svensk
exportor till utlindsk importér och vice versa. Vi kan konstatera, att
jarnvégstrafiken har en ganska kraftig obalans. Exportens kostnader 4r inte
langt fran tre gnger importkostnaden. Obalansen verifieras ocksé om vi ser
pa de jarnvigstransporterade volymerna. Aven om man undantar malm-
banans transporter, som tenderar att snedvrida statistiken i ndgon mén, s 4r
exporten i ton rdknad atskilligt storre 4n importen: grovt sett 4 000 tton
gentemot 3 000 tton. Vi kan ocksa se att kostnaderna per importrat ton
generellt sett &r hdgre 4n motsvarande kostnader f6r exporterat gods. Detta
kan ha att géra med olika transportstréckor och olika godssammansittning.

Tabell 2 Transportkostnader. Jarnvigstransporter
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Export Import
SNI kostn kostn/kr kostn/ton  kostn kostn/kr kostn/ton
(milj. kr) (%) (kr) (milj. kr) (%) (kr)
Jordbruk 1 23 21 120 100 15 134
Gruv 2 531 40 29,5 21 24 157
Livsmedel 31 5 1 112 11 2 118
Textil 32 3 1 375 12 1 415
Tra 33 218 10 203 31 6 183
Massa 34 392 10 237 32 13 268
Kemi 35 21 8 16157 77 4 197
Cement 36 6 3 90 53 11 229
Jarn 37 96 4 185 68 6 175
Metall 381 2 0,5 70 4 0,8 108
Maskin 382 14 0,5 194 11 0,5 1557/
Tele 383 1 0,1 32 8 0,5 147
Trpt.medel 384 3 0,3 80 9 0,9 160
Annan 385/39 1 0,2 58 4 0,4 225
1316 7 59 441 3 174
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Om man undantar malmen blir férhallandet omvant. Men 4ndé méaste man
friga sig varfor t.ex. de svenska infraktskostnaderna av elmaterial,
metallarbeten och transportmedel 4r s mycket hogre bade per ton och per
krona 4n motsvarande utfrakter. Nir det géller varderelationen kan man
tinka sig att det 4r en faktisk skillnad i virde mellan exporterat och
importerat gods. Det 4r mojligt att detiimporten finns mera av komponenter
och enklare utrustning medan exporten pa dessa punkter kan innehélla mera
firdiga produkter och dyrare produkter.

Ett generellt omdéme om dessa transportkostnader maste ocksé bli att de
ar mycket billiga i forhallande till produktens varde. I genomsnitt ligger
kostnaden pa 3-7 % av produkternas virde med hogre virde, naturligtvis,
for det billigare bulkgodset och mindre for det dyrare verkstadsgodset.

4.3 Fordonstransporter

Nedanstiende tabell visar de svenska fordonstransportkostnaderna vid
export och import. Beloppen ar beriknade — med utgangspunkt fran
statistiska uppgifter — for att ticka hela transportstrackan leverantor-
mottagare. Har &r insatserna ganska jamnt fordelade Gver de olika
branscherna med en nigot storre insats for transporter inom trd- och
sagverksindustri (kod 33). Detta ar ocksa mérkbart i antalet transporterade
ton. Ocksa transporter inom den kemiska industrin (kod 35) utgor en storre
kostnad #n andra branschers transporter. Detta ar sirskilt markbart pa
importsidan.

I 6vrigt kan vi konstatera att lastbilstransporternas kostnad berdknad som
en procentsats 4r relativt 1ag. For de billiga och tunga varorna som malm gar
kostnaden upp till 19 % av produktvirdet. For de dyrare verkstadstekniska
produkterna ror sig procentsatsen inte ens om en enhet.

Transportkostnaden for importen ér tydligt storre &n for exporten. Detta

Tabell 3 Transportkostnader. Fordonstransporter

Export Import
SNI kostn kostn/kr kostn/ton  kostn kostn/kr kostn/ton
(milj. kr) (%) (kr) (milj. kr) (%) (kr)
Jordbruk 1 67 8 107 173 7 174
Gruv 2 32 11 121 40 19 169
Livsmedel 31 23 2 188 73 3 194
Textil 32 13 0,4 203 32 0,5 282
Tra 33 120 3 129 57 4 148
Massa 34 151 5 196 71 4 317
Kemi 35 128 2 165 239 3 262
Cement 36 43 6 181 71 7 213
Jarn 37 116 2 188 129 4 270
Metall 381 25 1 167 35 1 242
Maskin 382 65 0,5 228 72 0,7 290
Tele 383 20 0,4 186 37 0,7 294
Trpt.medel 384 37 0,9 218 43 2 282
Annan 385/39 13 0,5 157 24 0,6 238

853 2 164 1096 2 223




SOU 1984:17

kan delvis hinga samman med att importen i ton riknat ir mindre in
exporten och att man har en nagot storre spridning pa avligsna liander i
importen.

Vid berdkningen av kostnadsfordelningen p& branscher har SCB:s
statistiska material anvants. En kontroll har gjorts med lastbilarnas ordinarie
taxor pd en del lidnder. I princip kunde konstateras, att de statistiska
uppgifterna 1ag langt under taxorna. Det innebir med all sikerhet att
lastbilarnas utlandskorningar ar ganska hogt rabatterade, dvs. att det 4r en
ganska stark konkurrens om denna fraktmarknad. Med en kalkylerad
fraktrabatt pd 50 % naddes rimlig 6verensstimmelse med de statistiskt
beridknade vardena.

Under senare r &r det tydligt att de internationella lastbilstransporterna
Okat i omfattning pa avligsna linder. Ofta ir det skaderisken och
osdkerheten vid sjdtransporterna som gor att man véljer fordonstransporter.
I ménga fall kan dessutom fordonstransporterna kombineras med sjotrans-
port, pé det viset att hela ekipage eller enbart pahangsvagn tas ombord pa
bétar och férjor for langvaga transport. Det dr numera ganska vanligt med
farjetransporter t. ex. fran Géteborg till Holland och Belgien, varifran man
far kortare korvig till den europeiska kontinenten. Fran sydeuropeiska
hamnar gir svensk lastbilstrafik till frimre Asien och Afrika. I den hir
presenterade statistiken har hédnsyn infe kunnat tas till sddana speciella
transportvagar, men det ar ocksé troligt att omfattningen dr for liten for att
komma med i denna studies statistik. Denna ror sig ju minst om miljoner
kronors transportkostnad inom de olika branscherna.

4.4 Flygtransporter

Flygets transporter 4r dyra. Av tabellen kan vi se att den genomsnittliga
fraktkostnaden per ton ligger pa 21 000-28 000 kr. Det betyder att det

Tabell 4 Transportkostnader. Flygtransporter
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Export Import
SNI kostn kostn/kr kostn/ton  kostn kostn/kr kostn/ton
(milj. kr) (%) (kr) (milj. kr) (%) (kr)
Jordbruk 1 38 30 23 442
Gruv 2 2 34 11299
Livsmedel 31 1 58 14 706 12 38 8 746
Textil 32 10 9 14 881 176 30 43716
Tra 33 1 29 9 709 = = =
Massa 34 19 48 14 296 23 40 16 417
Kemi 35 33 7 25 681 20 5 12 392
Cement 36 3 4 31250 2 2 8097
Jarn 37 17 16 18 579 2 2 6 645
Metall 381 36 11 28 685 11 10 15110
Maskin 382 185 12 26 223 96 4 15 615
Tele 383 150 7 45372 67 3 19940
Trpt.medel 384 68 33 27 857 25 6 14 594
Annan 385/39 21 2 22532 93 8 28 748
544 9 27778 567 7 21752
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foretriadesvis ar dyra varor som flygtransporteras. Dyra varor dr ocksa dyra
att lagra: det kapital som binds i lagret blir stort, kapitalkostnaderna blir
hoga. En 6nskvard leveransberedskap pa avldgsna marknader kan i stéllet
nas med mindre kostnader med snabba flygtransporter. Just kravet pa att en
produkt skall vara snabbt tillganglig blir da en viktig férutsittning for att en
flygtransport skall vara motiverad. Exempel dérpé ér reservdelar med hog
bristkostnad. Kravet p tillgénglighet gor flygtransporten motiverad dven om
reservdelens kilopris inte dr sa hogt.

Med tanke pi dessa forutsittningar fordrar ovanstdende tabell Over
flyggodstransporternas kostnader en forklaring pa vissa punkter.

De flygtransporter som har anknytning till jordbruk och livsmedel ar i hog
grad farskvaror (frukt), varav en stor del kommer frén Holland, Spanien,
Italien, USA och Israel. Man kan kanske hdvda att produkterna inte ’tal”
denna transport: transportkostnaden utgor 30-38 % av varuvérdet. Att det
dock ror sig om speciella varukategorier och kanske under speciella perioder
under &ret kan man se om man jamfér flygtransporter med t.ex.
sjotransporterna. I ton raknat star flygtransporterna for en forsvinnande
liten del av den totala importen.

De transporter som ligger under SNI 2, produkter fran gruv- och
mineralbrott, kan vara svarforstaeliga. Om vi ser pé relationen virde/vikt blir
dock sammanhangen klarare. Det &r fréga om material som kostar i
genomsnitt 33 kr./kg och det &r alltsd inte fraga om nagra vanliga
malmtransporter. En typ av material det kan vara fréga om &r radioaktivt
material som anvinds i laboratoriesammanhang och som av det skélet kréver
snabba transporter.

Den textilimport som registrerats fér ganska hoga flygtransportkostnader
kommer foretridesvis fran Fjarran Ostern: Hong-kong och Korea ar stora
leverantorer, men dven fran USA och Brasilien flygimporteras ganska stora
kvantiteter. Textilmaterial 4r ju ett 14tt material med hogt kilopris, varfor det
lampar sig vél for flygtransporter. Nér det 4r fraga om kldder ér det dessutom
ofta viktigt med snabba leveranser for att kunna utnyttja modetrender.

Under SNI 34, pappers- och massaindustri, finns en ganska stor transport-
kostnad registrerad. Det dr dock med sikerhet inte fréga om vanliga
pappersmassetransporter som fallet &r for de 6vriga transportgrenarna. ISNI
34 ingér ocksa produkter fran grafisk industri och forlag, dvs. huvudsakligen
tidningar som ju oftast fordrar snabba transporter.

Noteringar i SNI 36, jord- och stenindustri, utgérs sannolikt av glas- och
porslinsprodukter. Vi kan se det av kilopriset for flygfraktat gods. Det ligger
pa ca 500 kr.

I 6vrigt 4r det en ganska stark dominans for verkstadsprodukter (SNI 38).
P4 exportsidan utgors ca 70 % av den totala flygfrakten i ton rdknat av
verkstadsprodukter. P4 importsidan 4r motsvarande siffra knappt 50 %.

Det foreligger en ganska stor skillnad mellan export och import nér det
giller kostnaden per transporterat ton. Sannolikt beror det pa hur avlégsna
marknaderna dr for export respektive import.

En del av flygtransporterna ldmnar Sverige med lastfordon. Till en del
destinationer har Sverige inte direktférbindelse, godset méste forst ned till
nagon kontinental flygplats for vidarebefordran. Denna matartransport sker
ibland per lastfordon och registreras dé statistiskt som sidan. I denna studie
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finns da ett fel beroende just pd denna omstidndighet. Branschféretradare
betraktar dock foreteelsen som marginell, varfor felet i denna studie bor vara
ganska litet.

4.5 Sammanstillning av transportkostnader

De totala kostnaderna for det rena transportarbetet i materialflodet 6ver de
svenska granserna ligger pa ca 13,7 mdr kr. Foradlingsvardet for de
undersokta SNI-grupperna ligger pa ca 132 mdr kr. Grovt rdknat kan vi alltsé
sdga att drygt 10 % av foradlingsvédrdet utgors av denna typ av transpor-
ter.

De storsta transportkostnaderna finns for exportens del inom tria- och
massaindustrin samt den kemiska industrin. Traindustrins transportkostna-
der for exporten ligger pé ca 9 %, motsvarande kostnader for pappers- och
massaindustrin pa ca 10,5 % av resp. forddlingsvirde. Den kemiska
industrins kostnader i detta avseende &r visserligen hoga, men relativt sett
lagre i forhéllande till foradlingsvardet: ca 7 %. Pa importsidan dominerar
den kemiska industrin helt: transportkostnaderna fér importen av bl.a. olja
ligger pa ndstan 3 mdr kr., néstan hélften av importens totala transportkost-
nader: 47 %.

Nar vi ser pé fordelningen mellan olika transportslag ar det en dverrask-
ning att notera, att verkstadsforetagen generellt sett satsar de storsta
resurserna pa flyget nér det géller gransoverskridande transporter. Det giller
i stort sett lika for svenska och utldndska verkstadsforetag. Det innebédr
fortfarande inte att man transportrar det mesta godset den végen — bara att
man betalar mera for dessa transporter dn for andra motsvarande transpor-
ter.

En faktor som spelar roll vid bedomningen av relationen mellan

Tabell 5 Sammanstillning av transportkostnaderna (milj. kr)

Export Import

SNI Sjo Jarnv  Fordon Flyg Totalt Sjo Jarnv  Fordon Flyg Totalt

Jordbruk 1 137 23 67 = 221 2225100 173 38 533
Gruv 2 709 531 32 = 1272 689 21 40 2 752
Livsm 3] 117 5 23 1 146 79 11 73 12 175
Textil 32 4 3 13 10 30 5 12 S2eilT76 225
Tra 33 610 218 120 1 949 280 31 57 = 368
Massa 34 1411 392SE 151 19 15973 13 32 7 23 139
Kemi 35 808 2188128 33 990 2583 71 239 20 2019
Cement 36 322 6 43 3 374 41 53 7l 2 167
Jarn 37 384 9% 116 157/ 613 146 68 129 2 345
Metall 381 30 2 25 36 93 4 4 35 11 54
Maskin 382 91 14 65 185 355 9 11 72 96 188
Tele 383 40 1 20 150 211 2 8 37 67 114
Trpt.medel 384 156 3 37 68 264 20 9 43 25 97
Annan 385/39 7 1 13 21 42 2 4 24 93 123

482 1316 853 544 7539 4095 441 109 567 6199
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transportkostnad och exporterat/importerat virde vid samtliga transportslag
ar viarderingen av sjilva godset. Exportgodset varderas namligen till
FoB-priser och importgodset till CIF-priser. I princip méts varuvardena vid
svensk grins, vilket innebar att importgodset normalt sett har storre
kostnader for forsidkring och frakt inbakade i varuvardet. Detta tenderar att
gora relationstalen transportkostnad/importerat virde lagre 4n motsvarande
relationstal pa exportsidan.

5. Kapitalkostnader for gods under transport

Aven om transportarbetet endast utgér ett led i den kedja av aktiviteter som
asamkar en varuidgare kapitalkostnader sd kan det ha sitt intresse att
underséka hur mycket just transportarbetet har att betyda i samman-
hanget.

Den viktigaste faktorn — och den enda som behandlas i denna studie — for
kapitalkostnadernas storlek &r tiden. Det innebir att det framfor allt &r for
sjotransporterna som godsets kapitalkostnader kan vara av betydelse. Om vi
raknar med en sjotransport pa 30 dagar och ett for sjotransporter
genomsnittligt lastvirde kommer vi upp till en relativ kapitalkostnad pa
néstan precis 1 % av varuvérdet (rdnta 12,45 %). D4 ska vi komma ihég att
sjofarten i princip fraktar ldgvirdigt gods med en virde/vikt-relation pd ca
1900 kr./ton. Om vi i stillet sdtter kapitalkostnaden i relation till en
genomsnittlig transportkostnad far vi fram en relation pé ca 11,3 %. En
sjofrakt pa 30 dagar gér pa ganska avldgsna destinationer. Som exempel pa
sjofrakttider kan ndmnas:

New York 12 dgr
Durban (Sydafrika) 30 dgr
Jeda (Saud-Arabien) 14 dgr

Kuwait 25 dgr
Nya Zeeland 40 dgr
Australien 30 dgr.

De branscher pa exportsidan som har en ganska stark tyngdpunkt pa
avldgsna destinationer &r trd och massa dar kapitalkostnaderna skulle kunna
spela en relativt stor roll. A andra sidan kan det vara svart att fi fram
alternativa, snabbare transportsitt for dessa produkter. Om vi antar att en
genomsnittlig transporttid for sjofrakterna ar 15 dagar och man kunde
minska transporttiden med 1 dag skulle man minska kapitalkostnaderna som
en procentsats av transportkostnaden med ca 0,4 %.

De gransoverskridande jarnvdgstransporterna har en ganska stark tyngd-
punkt pd Danmark, Norge och Centraleuropa. Om vi utglr frén en
viardemissigt genomsnittlig jarnvagstransport till Sydtyskland kan en trans-
porttid pa ca 5 dagar vara en rimlig utgéngspunkt. Kapitalkostnaden blir da
av storleksordningen knappt 2 /oo av varuvirdet. Réiknar vi i stillet pa
relationen till transportkostnaden kommer vi fram till ett férhallande pa
5,3 %. En siankning av transporttiden till 4 dagar skulle minska denna
procentsats till 4,2.

En motsvarande fordonstransport kan berdknas ta 3 dagar. Med genom-
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snittligt lastbilsgods far vi da en kapitalkostnad pa néstan precis 1 %00 av
varuvirdet eller 8,3 % av genomsnittlig fraktkostnad. Om denna transport
kunde minskas med en dag skulle denna senare procentsats minska med 2 %.
Nagra svenska transportféretag har ganska nyligen bérjat med centraleuro-
peiska lastbilstransporter med inriktning pad snabbhet. Man garanterar
leverans direkt till kund i Europa inom ett visst antal timmar efter det att
godset tagits emot i Sverige. Kapitalkostnaden blir dirmed férsumbar.

Om vi ridknar med 1 dags transporttid for flygfrakter kommer vi upp till
3900 i kapitalkostnad i relation till fraktkostnaden och langt fran 100 i
relation till varuvérde. Kapitalkostnaden blir dirmed férsumbar for flygets
del.

De exempel pé frakttider och kapitalkostnaden som getts hir utgor alltsa
tider och kostnader for sjélva forflyttningen. Dirtill kan komma tider for
fortullning och dokumentarbete, vilket i ménga fall kan dra ldngt ut pa tiden.
Diér lar dock skillnaden mellan olika linder vara storre 4n mellan
transportslagen.

6. Lagringskostnader

Lagringskostnaderna brukar i materialadministrativa sammanhang delas
upp i tva kategorier: dels de kostnader som uppstér i och med att man lagrar
de fysiska produkter som sedermera ska bearbetas eller siljas, de s. k.
lagerforingskostnaderna, dels ocksd de kostnader som uppstér p.g. a.
driften av lagerverksamheten med personalkostnader, kapitalkostnader for
lagerlokaler m. m., de s. k. lagerhallningskostnaderna.

I ett foretags berdkning av hur stora lager man ska héalla far lagerforings-
kostnaderna karaktir av siarkostnader: om lagret minskar och man far in
pengar for lagret minskas ocksa lagerforingskostnaderna — kapitalkostnaden
minskar. Foretaget bryr sig d& inte om andra kostnader dn just dessa
lagerforingskostnader: 6vriga kostnader har man ju i alla fall - 4tminstone pa
kort sikt.

Hur mycket av de totala lagringskostnaderna som ska tas med i en studie
beror pé vilka mélséttningar studien har. I foreliggande studie bér vi férsoka
berdkna samtliga lagerkostnader som har att géra med det gransover-
skridande materialflodet. Detta for att t. ex. kunna berdkna de totala
materialflodeskostnaderna i relation till produktvirde.

6.1 Lagerforingskostnader (kapitalkostnader)

I denna studie tas endast kapitalkostnaderna upp som lagerféringskostnad,
dvs. rdnta pa i lagret bundet kapital. Sdledes exkluderas kostnader for svinn,
forsékring m. m. I varje bransch har den del av lagerforingskostnaden som
kan hénforas till utrikeshandeln beriknats. Detta har gjorts med utgangs-
punkt frdn en berdkning av branschens import- och exportberoende.
Importberoendet har dirvid definierats som importens andel av de totala
insatsvarorna' och exportberoendet som exportens andel av det totala
saluvidrdet. De lagerforingskostnader som alltsd kan hédnféras till import
resp. export dr dirmed létta att berdkna, eftersom industriell statistik finns
betriffande branschernas insatslager och firdigvarulager. Berdkningsmeto-
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1Vid berékningen av
insatsvarornas import-
beroende har national-
rakenskapernas uppgifter
anvints. Dessa avser
1975 och mindre felak-
tigheter maste uppsta

da vi tillimpar dem pé
1980 ars statitisk. Senare
uppgifter 4r dnnu inte
tillgédngliga.
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Tabell 6 Lagerforingskostnader (kapitalkostnader) (milj. kr)

Export Import
SNI kostn kostn/kr lagrets  exp. ber kostn kostn/kr lagrets imp. be-
(%) oms-hast (%) (%) oms-hast roende
ggr/ar ggr/ar (%)
Gruv 2 34 153 912 69 0,3 0,03 53,8 16
Livsmedel 31 15 0,7 17,9 5 39 1 11,7 15
Textil 32 61 1,6 7,6 48 51 3 3,8 46
Tra 33 129 155 8,5 36 24 1,8 6,6 10
Massa 34 130 0,7 14,0 46 36 152 9.2 15
Kemi 35 127 0,8 14,9 33 210 1,1 10,8 61
Cement 36 19 1,2 9,6 18 12 1,6 5,4 23
Jarn 37 157 13 8,9 46 89 155 6,8 35
Metall 381 87 162 9.9 34 7 4,4 4,7 35
Maskin 382 442 1,9 6,4 73 178 3,6 3,4 37
Tele 383 178 1,8 6,5 51 92 3,1 3 39
Trpt.medel 384 235 1,3 951 50 145 2,1 5,9 33
Annan 385/39 56 1,8 4,4 85 6 33 3,7 32
1670 133 10,4 40 959,3 157 6,6 32

den ér egentligen alltfér schablonmaéssig, eftersom samma kostnad forutsat-
tes for inhemska och importerade/exporterade varor. I realiteten kan man
anta att storre kostnader allokeras till utrikesgodset p. g. a. dess relativt
storre lager, speciella produktutformning m. m.

Metodiskt sett finns ett problem nar det giéller lagerforingskostnadernas
relation till andra kostnader i denna studie. Tidigare har ndmnts, att de olika
branscherna maste uppfattas som produktkoder — det ar konsekvent det
avldmnande foretagets typ av produktion och forséljning som bestimmer var
kostnaden registreras. Transportkostnaderna ér alltsa egentligen registre-
rade pa produktslag och inte pa foretagstyp. En del av transporterna utgor
alltsd transporter direkt till handelsforetag. Nér vi nu ska studera bl.a. de
lager som dr knutna till importen sa kan vi inte f& med de totala lagren:
handelns lager kan inte delas upp i de SNI-koder som hér anvédnds. Och vi
kan heller inte utan vidare se hur mycket av dessa lager som &r
direktimporterade. Samma forhéllande géller handelns lager och direktex-
porten fran svenska handelsforetag.

Pa dessa punkter finns alltsa en brist i statistiken som gor att de har
rapporterade lagerforingskostnaderna egentligen ar for sma. Pa grund av
otillracklig statistik kommer kostnaden for SNI 1 inte att féras vidare i denna
studie.

I ovanstaende tabell visas pa bade export- och importsidan.

1 Kostnaden for lagerforingen
Lagerforingskostnaden per exportrad och importerad krona

3 Insatslagrets (hanfor sig till import) och fardigvarulagerets (hanfor sig till
export) omsattningshastighet. I princip kan sagas att ju hogre denna siffra



SOU 1984:17

ar desto effektivare arbetar lagret. Men desto mindre &r sannolikt ocksé
marginalerna om nagonting inte fungerar, t. ex. en bestilld leverans inte
kommer in i tid eller férolyckas.

4 Grad av export- resp. importberoende.

Allmiént sett kan konstateras att lagerforingskostnaderna i relation till
exportrade och importerade varuvirden i de olika branscherna dr mycket
smé: det ror sig pa exportsidan om kostnader pa 1,3 % av varuvérdet i
genomsnitt. P4 importsidan dr den hogsta kostnaden i forhallande till
varuvirdet 3,6 % (SNI 382). Ett skl till att exportsidan genomgaende visar
lagre virden ar sdkert att de exportvarden, som lagerkostnaden ér satt i
relation till, ocksa innehaller foretagens vinster. Nar kostnaden ar satt i
relation till exportvarde ar det alltsa fraga om tva olika storheter. Det dr dock
knappast troligt att denna faktor har s mycket att betyda utan de relativa
lagerforingskostnaderna dr sikert lagre pa exportsidan. Detta kan ocksé
konstateras i siffrorna for lagrens omséattningshastighet, som genomgaende
ir hogre for exporten. Det dr mojligt att det ar foretagens sédkerhetsbedom-
ning som ligger bakom skillnaderna: en lagerbrist pa importsidan kan ha
vadliga foljder for verksamheten inom foretaget med t. ex. driftstopp som
foljd.

Man kan konstatera, att de relativa kostnaderna ar hogre ju hogre
importberoendet dr (utom SNI 35, kemi). De branscher som har ett
importberoende ligre 4n genomsnittet har en lagerforingskostnad pa 1,3 %
av importerat virde medan motsvarande kostnad for de ovriga ligger pa
2,4 %. Denna tendens bekréftas av vardena pa omséttningshastighet.
Branscher med 14gt importberoende har en omsattningshastighet pa ca 16
ggr/ar medan de med hogt importberoende omsitter lagret ca 5 ggr/ar.

Det ar sdkert sa att manga faktorer bidrar till de beskrivna skillnaderna,
men en i sammanhanget viktig faktor kan graden av importberoende vara.
Foretag som koper flera varor utomlands far for det forsta sannolikt hogre
transportkostnader, vilket leder till att man inte tar hem varor s& ofta.
Darmed blir varje inleverans storre och insatslagret 6kar. For det andra kan
de langre transportavstanden och mojliga problem med tullar, dokument
osv. gbra att man upplever en storre osikerhet betraffande leveranstidpunkt,
skadefrihet osv. Sddana eventuella leveransstorningar kan ocksa bidra till att
man vill ha storre marginaler i insatslagret. Ddrmed minskar omséttnings-
hastigheten, lagereffektiviteten minskar och kostnaden for lagerforing
Okar.

Aven pa exportsidan ir tendensen densamma som foér importen: de
branscher som har det hogre utlandsberoendet har ocksd de hogre
lagerforingskostnaderna. Branscher med ett exportberoende hdogre én
genomsnittet har en omsattningshastighet pa 8,3 ggr/ar i medeltal medan de
Ovrigas virde ligger pa 12,2 ggr/ar. Tendensen ér har alltsd mindre uttalad
men den dr dnda ganska tydlig.

I hela det tidigare resonemanget om lagerforingskostnader har utgangs-
punkten varit att foretagen har samma produkter for de olika marknader som
man bearbetar forsiljningsmassigt. Vi vet att detta inte ar riktigt. Manga
branscher dr tvingade av speciell lagstiftning i olika lander att marknadsfora
och silja specialvarianter av en produkt. Detta tenderar att 6ka lagerforings-
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kostnaden béde for insatslagret och for lagret av firdiga produkter. De i
denna studie angivna lagerforingskostnaderna méste alltsd uppfattas som ett
slags ldgsta varden for dessa kostnader.

Nar vi konstaterar i denna studie att utrikeshandelns lagerforingskostna-
der ér relativt sett liga ska vi komma ihag att den andra sidan av lagringen —
den som sker hos svenska handelspartners i utlandet — inte finns med i denna
studie. Till en del galler det lagerféringskostnader som ingenting har att gora
med vart land, men till en del giller det svenska koncernbolag med
dotterbolag i utlandet. Som exempel pa att det dar kan rora sig om stora
belopp kan ndmnas, att ca 80 % av Atlas Copcos férsiljningslager ligger i
utlandet.

6.2 Lagerhallningskostnader

De kostnadsslag som tas upp under ovanstéende rubrik 4r hanteringskost-
nader och administration samt kostnader for lagerbyggnader och utrustning.
De tyngsta kostnaderna inom dessa omraden tas upp till behandling i det
foljande.

6.2.1 Hanterings- och administrationskostnader

De kostnader som har avses och som i stort sett &r hamtade fran SCB:s
FoB-statistik ar l16nekostnader for hanterings- och administrationsarbete.
Det forekommer en méangfald sadana aktiviteter, framfér allt vid inliggning
pa lager och uttag dérifran i samband med in- och utleveranser. Det ir friga
om truckkorning, plockningsarbete, lastningsarbete, emballering, kontroll-
arbete, arbetsledning m. m. Naturligtvis finns ingen tillginglig offentlig
statistik for den hanterings- och administrationsverksamhet som 4r knuten
till utrikeshandeln. De kostnader som presenteras hir dr beriknade med

Tabell 7 Hanterings- och administrationskostnader (milj. kr)

Export Import
SNI kostn kostn/kr  kostn/ton kostn kostn/kr

(%) (%)
Gruv 2 56 2.2 22,53 13 6,8
Livsmedel 31 11 0,5 27,85 33 0,8
Textil 32 29 0,8 349,40 29 157
Tra 33 125 1,4 3317 35 2,6
Massa 34 283 15 34,84 68 20,
Kemi 35 44 0,3 6,52 92 0,5
Cement 36 16 1.1 18,56 20 257
Jarn 37 187 1,6 67,15 133 <l
Metall 381 59 0,8 230,47 90 2,8
Maskin 382 226 1,0 395,10 106 4.4
Tele 383 100 1,0 478,47 66 2.2
Trpt.medel 384 99 0,5 156,89 78 1.2
Annan 385/39 66 24 88,12 11 0,1

1301 1,0 25,20 774 1,4
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utgéngspunkt fran totalsiffror. En kostnadsfordelning har gjorts, dér de
tidigare visade virdena for export- resp. importandelar i olika branscher
utgjort fordelningsbasen.

Kostnaden for det manskliga hanteringsarbetet i materialflodet &r
beroende pa en mangd faktorer. Som exempel pa faktorer kan ndmnas
strukturen pa forsorjnings- och distributionssystem, lagerbyggnadernas
utformning och méangden hanterings- och transporthjialpmedel i lagerarbe-
tet. I vilken mén dessa faktorer paverkar kostnaden beror i sin tur i hog grad
pé vilka typer av produkter som man har att hantera och pa hur
standardiserade de dr. Det dr mojligen sa att ju mera av stapelvarukaraktir
en produkt har, desto lattare ar det att arrangera lampliga hanteringshjélp-
medel som lastare, behéllare m. m. Man behéver heller inte vara forsiktig
med det hanterade materialet, inget emballage behdvs, inget plockningsar-
bete. Med hinsyn till det sagda ar det féga 6verraskande att hanteringskost-
naderna per hanterat ton i utrikeshandelns materialflode 4r lagst i
bulkvarubranscherna och hogst i SNI 38, verkstadsindustrin. Endast SNI 32,
textil och bekldadnad, uppvisar ett virde i samma storleksordning som
verkstadsindustrin, men da har vi alltsd att géra med en varugrupp med
speciellt 1ag vikt i jimforelse med maskiner, metallarbeten osv.

Det sagda — och den presenterade tabelien — visar i nagon man pa den
betydelse som produktens art har for hanteringskostnadernas relativa
storlek. Det har mindre betydelse att produkten exporteras eller importeras.
Snarast borde hanteringskostnaderna vid arbete med utrikesgods vara
mindre, eftersom man sannolikt har storre order vid sddana affdrer och
kanske far mindre plockningsarbete &n vad som kan férekomma vid inrikes
order.

En del av hanteringsarbetet som kan bli mera omfattande vid utrikes order
ar stuvnings-, emballerings- och férpackningsarbete. Man kan férmoda att
lingre och ibland strapatsrikare transporter kan krava béttre utfort arbete pa
dessa punkter. Sjdlva arbetsinsatsen f6r emballering finns med i den hér
presenterade tabellen, men har inte kunnat urskiljas separat.

Aven den administrativa delen av hanterings- och transportarbetet ingar i
de har behandlade kostnaderna. I denna rapport har det inte varit mojligt att
kostnadsmissigt urskilja de personalkategorier som har hand om dessa
insatser. Det star dock ganska klart, att personalinsatserna i det administra-
tiva arbetet ar storre nar det géller utrikeshandel &n i andra sammanhang.
SWEPRO hari en publikation fran 1981, SWECOM SEA, bedomt de svenska
dokumentkostnaderna vid utrikeshandeln till ca 10 % av utrikeshandelsvir-
det. Detta ar dock en mycket grov bedomning som inte heller kan jimféras
med dokumentkostnaderna for inrikeshandeln.

6.2.2 Kostnader for lagerutrymme och lagerutrustning

Efter vad vi sett tidigare i denna rapport r det sannolikt s att de lager som
halls for utrikeshandeln ar relativt sett storre an ovriga lager. Aven
lagerutrymmena maste da antas vara i motsvarande man storre. De hér
presenterade kostnaderna —som &r beraknade med utgangspunkt endast fran
branschernas export-/importandel — maste da uppfattas som minimikostna-
der. De tunga kostnader som finns i fraga om lagerbyggnader/lagerutrym-
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Tabell 8 Kostnader for lagerutrymmen och lagerutrustning

Export Import

SNI kostn kostn/kr  kostn kostn/kr

(milj. kr) (%) (milj. kr) (%)
Gruv 2 17 0,7 1 0,5
Livsmedel 31 11 0,5 28 0,7
Textil 32 56 155 46 247
Tra 33 155 1,8 39 2,9
Massa 34 313 1,6 86 2.7
Kemi 35 49 0,3 52 0,3
Cement 36 22 155 23 3,1
Jarn 37 213 1,8 145 2,4
Metall 381 41 0,6 30 0,9
Maskin 382 169 0,7 70 1,4
Tele 383 63 0,6 39 0,6
Trpt. medel 384 101 0,5 51 0,8
Annan 385/39 27 0,9 11 157

1237 1,0 621 1,1

men &r kapitalkostnaderna och det ar dessa som ska tas upp hér.
Kapitalkostnaden har berdknats som rénta p& bundet kapital (12,45 %) och
avskrivning (4 % pé berdknat marknadsvarde). Som grund f6r berdkning-
arna har legat uppgifter om taxeringsvirden i den offentliga statistiken samt
fordelning av lagerytor mellan olika branscher.

I det hanteringsarbete som forsiggar i lagren anvands en mangd utrustning
som ocksd kostnadsberdknas i foreliggande avsnitt. Den utrustning som
medtagits ir t. ex. telfrar, blockvagnar, vinschar, traverskranar, olika typer
av lyftkranar, transportorer och truckar. Den tunga kostnaden — och den
enda som kunnat kalkyleras med rimlig sikerhet &r kapitalkostnaden.
Avskrivning 12,5 % har beréknats pé utrustningens kalkylmassiga virde vid
mitten av 1980. Samma réintesats som tidigare (12,45 %) har anvéants for
berdkning av kalkylmaéssig rénta.

Den ganska komplicerade berdkningsprocedur som ligger bakom den
givna tabellen gor att i varje fall kostnadsfordelningen pa bransch méste
uppfattas som ganska osdker. De relativa kostnadsskillnader som kan
identifieras beror i hog grad pa de export- resp. importvdarden som
kostnaderna stélls emot.

7. Emballagekostnader

Redan i avsnittet om hanteringskostnader togs kostnaderna for emballe-
rings- och férpackningsarbetet upp. I detta avsnitt 4r det kostnaderna fér
sjdlva materialet, emballaget, som ska berdknas. Utgéngspunkten for
berikningarna ir SCB:s industristatistik. Hela den berdknade emballage-
kostnaden paférs branschernas férséljning och den andel som kommer pd
exporten beriknas. Aven har kommer alltsé kostnaden att bli en minimi-
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Tabell 9 Emballagekostnader

Export
SNI kostn kostn/kr

(milj. kr) (%)
Gruv 2 4 0,2
Livsmedel 31 60 2.7
Textil 32 17 0,4
Tra 33 23 0,3
Maskin 34 119 0,6
Kemi 35 130 0,8
Cement 36 14 0,9
Jarn 37 31 0,3
Metall 381 32 0,4
Maskin 382 64 0,3
Tele 383 38 0,4
Trpt. medel 384 2 0,1
Annan 385/39 11 0,3

570 0,4

kostnad, eftersom exportforsiljningens emballage ar klart dyrare an
inrikesforsaljningens. En begrinsad forfragan hos nagra svenska verkstads-
foretag har visat mycket stora skillnader nér det géller transportemballage.
Nir det giller transoceana frakter till Afrika, Asien och Sydamerika kan
emballagekostnaderna vara de dubbla jamfort med frakter inom Europa och
till USA, dit transporterna ofta gar i container. Det kan da riacka med ett
nagot forstarkt normalemballage (SAAB-SCANIA).

De uppgifter om emballage som finns 1 statistiken omfattar bade
transportemballage och konsumentférpackningar. I detta sammanhang &r
konsumentférpackningarna skiligen ointressanta, varfor de uteldmnas i
denna studie.

Enligt en studie utférd vid Packforsk kan ungefar hélften av emballage-
kostnaden hanforas till transportemballage. Ovanstaende tabell dr utarbetad
fran denna premiss och den att exportens emballage kostar proportionelit
lika mycket som inrikestransporternas. Denna senare utgéngspunkt &r
uppenbarligen felaktig, men det 4r omdjligt att med utgangspunkt frén
befintligt material f4 fram en rimlig uppgift om hur mycket dyrare
exportemballaget dr i olika branscher.

I ovanstaende tabell héller transportemballagets kostnader omkring 0,4 %
av varuvérdet. Ett klart undantag dr livsmedelsbranschen med en mycket
hogre relativ emballagekostnad. Med hénsyn till produkternas art verkar det
rimligt att man skulle ha en hogre kostnad i det fallet, men det dr &ndé mojligt
att en storre del av de totala emballagekostnaderna borde héanforas till
konsumentférpackningarna i denna bransch.
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8. Sammanstéllningar

Tabell 10 Sammanstillning av lagrings- och emballagekostnader (milj. kr)
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Export Import
SNI lager- hant. lager- emb. totalt kostn/ lager- hant. lager- totalt kostn/
for. yta kr for. yta kr
utrustn. (%) utrustn. (%)
Gruv 2 34 56 17 4 111 44 03 13 I 143 7,5
Livsmedel 31 15 11 1188 60 97 43 39 33 28 100 2,5
Textil 32 61 29 56111 163 43 S 29 46 12616 7.5
Tra 38 129 125 155" .23 432 5,0 24 35 39 98 T2
Massa 34 130802838 3138119 845 4,4 36 68 86 190 6,0
Kemi 35 127 44 49 130 350822 210 92 52 354 1,8
Cement 36 19 16 22 14 745 A7 12 20 23 S5T.S
Jarn 37 157 STt 21 ST 3 588 4,9 89 133 145 367505651
Metall 381 87 59 41 32 21941351 77 90 30 1978862
Maskin 382 442 226 169 64 901.1:3;9 178 106 70 354 17,0
Tele 383 178 100 63 38 379 3,9 92 66 39 1975°986.5
Trpt. medel 384 235 99 OIS 7 462 2.5 145 78 51 2714 4,0
Annan 385/39 56 66 275811 1601 5,1 6 11 11 28 44
1670l SOTNT 237885870 8t 778437 959,3 774 621 2354,3 42

De branscher som har sirskilt hoga lagrings- och emballagekostnader ar
trd- och massaindustrin samt maskinindustrin. Dessa branscher ligger ocksa
over medelvirdet nar det géller kostnad per exporterad krona. Man kan
ocksa konstatera att kemiindustrin har ganska laga kostnader pé exportsidan
med sarskilt ldga lagerhallningskostnader. Pa importsidan ligger man
diaremot bland de hogsta pa faktiskt belopp riaknat och skalet dartill dr i hog
grad den hoga lagringskostnaden for importerad olja. Lagerhéllningskost-
naden dr daremot relativt sett 1g, varfor den relativa totalkostnaden blir den
ldgsta av alla branschernas. Det dr sannolikt sa att oljeprodukterna (som i
saluvdrde svarar for ca 40 % av hela den kemiska industrin) har stora fast
installerade hanteringsutrustningar och speciella lagerutrymmen som gor att
kostnaderna inte registreras i statistiken, vilket gor att branschen avviker s&
signifikant i var tabell.

De allmint sett mycket hogre relativa kostnaderna pa importsidan
forklaras av de ligre varuvdrdena dir: det dr frdga om ravaror och
transporter som dnnu inte fatt tillskott av nagot storre féradlingsvirde.
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Tabell 11 Sammanstillning av transportkostnader, lagrings- och emballagekostnader (milj. kr.)

Export Import
SNI trpt lager totalt % av trpt lager totalt % av
emb. export- emb. totala
virde marknader

Gruv 2 1272 111 1383 54,7 752 14 766 3.8
Livsm. 31 146 97 243 10,9 175 100 275 1,5
Textil 32 30 163 193 5,1 225 126 351 331
Tra 33 949 432 1381 159 368 98 466 9,7
Massa 34 1973 845 2818 14,6 139 190 329 19,4
Kemi 35 990 350 1340 8,5 2919 354 3273 10,8
Cement 36 374 71 445 29,7 167 55 222 4,4
Jérn 37 613 588 1201 10,0 345 367 712 14,7
Metall 381 93 219 312 4,4 54 197 251 2,2
Maskin 382 355 901 1256 5.4 188 354 542 3,3
Tele 383 211 379 590 6,0 114 197 311 2,9
Trpt. medel 384 264 462 726 39 97 274 371 4,8
Annan 385/39 42 160 202 6,4 123 28 151 3,6
7312 4778 12 090 9,4 5 666 2354 8020 5:7

Pa exportsidan ligger de totala materialadministrativa kostnaderna pé
9,4 % av det totala exporterade varuvardet. Det dr en ganska tydlig skillnad
mellan varor av bulkkaraktiar — malm, trd, massa, cement, jarn — och varor
med ett hogre tillverkningsvérde, t. ex. verkstadsprodukter. Bulkvarorna
har generellt sett en hogre procentuell materialadministrativ kostnad — vilket
ar naturligt med hénsyn till det ldgre varuvdardet — men har ocksa en annan
relation mellan transportkostnad och lagringskostnad &n vad t. ex. verk-
stadsprodukterna har. Bulkvarorna har generellt sett hogre transportkost-
nader dn lagringskostnaden, medan det fo6r verkstadsprodukterna &r
tvdrtom. Detta 4r ocksa ganska naturligt med hénsyn till varuvardet: hogre
varukostnad ger hogre lagringskostnad.

Pa importsidan stalls det metodproblem som antyddes tidigare i denna
rapport pa sin spets i en sammanstillningstabell som den ovanstidende:
transporterna omfattar, som namnts tidigare, de totala transporterna av
importerat gods — alltsd d4ven handelns direktimport — medan lagringen,
hanteringen osv. avser industrins kostnader.

Inneboérden av detta och det sétt varpa ovanstaende tabell méste tolkas nir
det giller importkostnaderna ska forklaras i det foljande. Till en viss
marknad i Sverige kommer produkter fran tvd hall. Dels importeras
produkter och ger upphov till transportkostnader och lagrings- och
hanteringskostnader i de handelsforetag som importerar dem. Transport-
kostnaderna finns registrerade i denna undersdkning men inte handelns
lagrings- och hanteringskostnader. Dels kommer produkter ocksa fran
svenska industriféretag som producerat dem. Till denna produktion har
importerats varor som kanske tillhor annan SNI-kod an vad den slutliga
produkten gor. Lagrings- och hanteringskostnader for dessa importerade
varor finns registrerade i denna rapport pa den bransch som bestidms av den

14
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producerade och sélda produkten. P4 en bestimd varukod transporteras
alltsa en viss vara men lagras och hanteras en annan vara.

Det bor ddrmed sta klart, att transportkostnaden foér importen och
lagrings- och hanteringskostnader for samma import inte kan sammanstallas
och sittas i relation till importerat varde inom en viss bransch. Den adekvata
relationen blir till den totala forsaljningen av produkter i fraga i landet, dvs.
import + produktion - export. Om detta forfarande anvinds branschvis
med hjalp av tillgénglig statistik uppkommer dubbelrikning, eftersom en del
produktion ligger i samma SNI-grupp som insatsvarorna. Korrektare blir da
sannolikt att anvdnda import + forddlingsvarde - export som jamforelse-
storhet. Detta dr det forfaringssdtt som anvénts vid utarbetandet av de
relativa importvardena.

Av de kostnader som finns registrerade pa importsidan dr det sarskilt de
stora kostnaderna inom SNI 35, kemiindustrin, som faller i 6gonen. Dér ar
det naturligtvis den stora oljeimporten som genererar kostnaderna. Efter vad
som sagts ovan om det metodfel som vidlader de tvé typerna av importkost-
nader, sa bor man akta sig for att jimfora dessa bada kostnadsslag. Anda kan
man forsiktigt konstatera, att samma tendens i fordelningen mellan
transportkostnader och lagringskostnader finns for importvédrdena, som vi
tidigare observerade for exportvirdena. Bulktransporterna har hoga trans-
portkostnader och laga lagringskostnader. Hos mera specialiserade produk-
ter dr det tvartom. Orsaken till att vi kan konstatera samma tendens ar
naturligtvis att foretag ofta anvdnder ravaror av samma SNI-kod som de
varor man producerar och séljer.

9. Det statistiska materialets ursprung och diskussion
av felkéllor

Utgangsmaterialet nar det géller transporterna har varit tullens registrering-
ar av gods och fraktsitt. Dessa registreringar finns sékert ingenting att
invdnda mot. Dédremot finns en viss osdkerhet nér det géller att klassificera
dessa varor i SNI-grupper. Det ar framfor allt de sista SNI-grupperna 385 och
39 som &r svara, darfor att de ar sa heterogena. SNI 39 (annan industri)
omfattar en del varugrupper som ar svéara att urskilja fran 385 (t. ex.
instrument), vilket ocksd ar anledningen till att de bada grupperna
genomgaende slagits ihop. Anda #r det fel som kan férekomma i
klassificeringen storst i denna sammanslagna grupp.

Nir det sedan giller att Oversitta tullstatistiken till kostnader blir
svarigheterna storre. De kostnader som hiér knutits till sjofarten grundar sig
pa statistik fran den svenska handelsflottans trafik pé olika lander.
Jarnvagens uppgifter ar framkorda pa data av SJ for en period under 1983,
fran vilken omrakningar gjorts till 1980 med hjélp av uppgifter om intraffade
taxedndringar.

Fordonstransporterna grundar sig delvis pa statistiskt material frin SCB
om svenska akares utrikes trafik. Eftersom detta material uppfattats som
nagot svagt har resultaten kontrollerats med tariffuppgifter pa olika
destinationer.

Flygets kostnadsuppgifter ar egentligen de svagaste i transportavsnittet,
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eftersom de grundar sig pa enbart taxeuppgifter. Dessa varierar ju
hoggradigt efter varuslag och kvantitet, varfor de genomsnittsvirden som
anvints gett resultat som maste uppfattas som osikra.

Uppgifterna om industrins lager méste uppfattas som relativt tillforlitliga. I
varje fall uppgifterna vid rakenskapsarets slut maste tillmétas stor sékerhet,
eftersom de ingar i bokslut, granskas av revisor osv.

Hanterings- och administrationskostnaderna dr hamtade fran Folk- och
bostadsrikningen 1980. SCB har dér datorkort svenska folkets yrken och
sysselséttningar i olika SNI-branscher. Uppgiften for denna studie har varit
att vilja ut de yrken och sysselsdttningar som har anknytning till den
materialadministrativa verksamheten. Dér 4r det utan tvekan sa att en del
uppgifter dr svara att klassificera och att det kan férekomma t. ex.
dubbelrdkningar. En schablon har ocksa fatt anvdndas for att berdkna
lonekostnaden utifran antalet sysselsatta inom de olika branscherna.

Den storsta osdkerheten finns utan tvekan vid berakningen av kapitalkost-
naderna for lagerytor och detta har ocksa framkommit av rapportens text.
Utgangspunkten har varit taxeringsvardena pa “lager, forrdd, depéer”.
Lagerytorna finns visserligen fordelade pa ett antal branscher som kan
jamstéllas med SNI-branscher, men fordelningen &r inte fullstindig, varfor
en schablonmissig fordelningsberakning har fatt goras. Denna schablonise-
ring har sakert medfort en hel del felaktigheter, sérskilt d4r det SNI-grupperna
34,36, 37, 38 och 39 som kan ha rakatilla ut. En kontroll har visserligen gjorts
av rimligheten i de framrdknade virdena, men just ndr det giller
kapitalkostnaderna pa lagerlokaler maste vi dtminstone nir det giller
férdelningen pa vissa branscher, uppfatta osikerheten som mycket stor.
Totalbeloppet bor ddremot vara korrekt.

Nir det giller kapitalkostnader for utrustning kan samma sak sidgas om
totalbeloppet: det bor vara ganska korrekt. Nar det giller fordelningen pa
branscher har uppgifter erhéllits frin SCB:s avdelning for nationalrdken-
skaper. Ett par olika vagar har anviénts vid kostnadsberdkningen i rapporten,
varfor vardena dar bor vara rimligt sakra.

Uppgifterna om emballage ir hiamtade fran SCB: s industristatistik och
bor vara sa tillforlitliga som man kan férvénta sig i detta sammanhang.
Packforsks uppgifter om fordelningen mellan transport- och konsumentfor-
packning finns inget skal att misstro — fordelningen pé olika branscher kan
dock vara tveksam.

10. Sammanfattning

De totala kostnader som berédknats for det granséverskridande materialflo-
det uppgar till ca 20,1 mdrkr. Detta ar ett belopp som beréknats i
underkant, eftersom en del kostnader inte kunnat identifieras (handelns
lagringskostnader for den utrikes verksamheten t. ex.) och en del uppskat-
tats for lagt (emballeringskostnader t. ex.). Beloppet 20,1 mdr kr. utgér
kostnaden for de gransoverskridande transporterna med de lagrings- och
emballeringskostnader som genereras i Sverige. Av de kostnader som
uppstar utomlands p. g. a. materialflédet finns endast transportkostnaderna
med.
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Eftersom en del av dessa kostnader 4r lokaliserade utomlands #r det nagot
oegentligt att sdtta dem i relation till svenska ekonomiska virden. Om vi
dnda gor det — och den dominerande delen av beloppet genereras ju i Sverige
—kan vi konstatera att 20,1 mdr kr. utgor ca 15,5 % av den svenska industrins
forddlingsvarde pd 130,7 mdr kr. Det ér alltsd ett kostnadsmissigt
betydelsefullt omréade, dér det sannolikt finns stora rationaliseringspoten-
tialer. I denna rapport har t. ex. framkommit att transporterna arbetar med
stor obalans, vilket tenderar att gora transportsystemen ineffektiva. Vi har
sett exempel pa lager i en del branscher med 14g omséttningshastighet, vilket
tyder pa dalig lagereffektivitet. Helt sikert finns behov av bittre samordning
mellan transporter och lagring. Den osikerhet som aktdrerna upplever i de
grinsoverskridande transporterna tenderar att gora lagren for dyra och
ddrmed ineffektiva.

Nir vi bedomer storleksordningen av de hir framridknade kostnaderna for
det gransoverskridande materialflodet ska vi komma ihag att en del av de
totala forsorjnings- och distributionssystem som har anknytning till vart land
har brutits ut och kostnadsberéknats. Den del som hér studerats kinneteck-
nas av storre transporter, mindre frekventa transporter, mera kostnads-
krdvande lagring och emballering, mera administrativt arbete. Om vi jamfor
med det inldndska materialfldet bor 4ndé kostnaderna hir vara relativt sett
mindre, eftersom de kostnadskrivande forsorjnings- och distributionssystem
som utgor rotterna i den svenska ekonomiska strukturen inte dr inrdknade i
vara kalkyler.

I den studie som hiarmed genomférts har problemomraden identifierats
som kréver studier pa lagre nivaer inom transportsystemen. Det innebdr i
princip att forskning inom detta omrade fortsittningsvis bér inriktas pa
speciella branscher och foretagsgrupper.
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Facilitation of Trade and Transport
Procedures and Documentation

Summary of contents

1. The purpose of this paper is to give an account of the adverse effect of
procedures and paperwork on the operation of international transport, of
ways to overcome these effects and the international effort undertaken to this
end, of the relevance of these matters for developing countries, and to relate
this problem area to the study on international transport carried out in
Sweden.

2. The term used to describe this activity is “facilitation”, which in this
context should be understood to mean a systematic rationalization of the
procedures and documentation affecting the international movement of
goods in trade.

3. The international trade facilitation activity was initiated by Sweden in
1960 and resulted in the adoption in 1963 of the United Nations Layout Key
and the subsequent adaptation to that key of all major international transport
and trade documents. The success of this work led to a global extension of the
facilitation activity through the creation, in 1970, of UNCTAD’s Special
Programme on Trade Facilitation (FALPRO).

4. The objective of the facilitation activity is to make trade and transport
easier and reduce costs by minimizing formalities, streamlining procedures
and harmonizing documents affecting the movement of goods.

5. Technical assistance to developing countries in trade facilitation has been
provided since 1970, financed from UNDP and through grants mainly from
Norway and Sweden (SIDA). This activity has been directed and supported
by FALPRO. So far some 90 developing countries have requested to
participate in the trade facilitation effort and 86 of them have been visited by
FALPRO Adpvisers.

6. However, the main target for facilitation will still be the industrialized
countries; of developing countries the so called NIC countries would
probably be the most suitable candidates for reforms and for introduction of
new technology. But conditions attached to the current technical assistance
projects limit the possibilities for FALPRO to extend co-operation to this
category of countries.
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7. Experience so far indicates that it is preferable to undertake a number of
brief missions rather than to station resident experts for longer durations in
the countries concerned. It would be desirable to have access to a “’stable” of
qualified experts in very specific fields, who could be made available at short
notice for brief missions.

8. Sweden has played an important role, both in the development of
technical solutions and in supporting the work in developing countries. The
Swedish Trade Procedures Council (SWEPRO) is the substantive Swedish
national counterpart for the international facilitation work; SWEPRO
co-operates in the joint NORDIPRO, set up by the Nordic Council of
Ministers and including representatives from the other Nordic facilitation
bodies (DANPRO, FINPRO and NORPRO).

9. Finally, some thoughts are developed regarding a future Swedish (and
Nordic) involvement in the faciliation effort, particularly in the context of
international transport.

The scope for facilitation

10. The international facilitation effort should be seen against the backgro-
und of the fact that one quarter of everything produced in the world is traded
over national borders and that any trade transaction involves the physical
movement of the goods traded over these borders. Transport therefore is a
service function without which trade would not at all be possible.

11. It is now recognized that complex formalities, procedures and paper-
work represent a very important cost factor, which constitutes a serious
impediment to the expansion of international trade. The best available
estimates indicate that these costs are equivalent to about 10 % of the value
of the goods traded. Moreover, in some cases transport operations are
hampered by the lack of suitable transit arrangements which results in means
of transport being kept idle at the border or in ports while Customs or other
formalities are accomplished. The resulting addition of direct and indirect
costs amounts to a hidden inflationary tax which is eventually borne by the
final consumer of the goods.

12. This situation can be remedied through an organized and systematic
rationalization of procedures and related documentation, by minimizing
formalities and simplifying and harmonizing procedures and documents.
This is normally referred to as trade facilitation although most of the
facilitation measures are directly or indirectly related to the physical
movement of goods, i. €. the transport.

13. Facilitation brings about direct gains in the form of cost reduction (often
in the range of 75 %), speeding up of movement of goods and increased
reliability of trade and transport data and recording of trade. Moreover,
some indirect efforts should be noted, such as reduction of port congestion,
reduced opportunities for inappropriate interference by officials, encoura-
gement for potential traders to engage in external trade because of simplified
procedures, etc.
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Background

14. The international trade facilitation activity was initiated by Sweden with
support of the other Nordic countries and brought before the United Nations
Economic Commission for Europe (ECE) in 1959. As a result, in 1960 ECE
created a subsidiary body for the purpose, with the present name *’Working
Party on Facilitation of International Trade Procedures”.

15. The background for the Swedish initiative dated back to the 1950s when
some countries became acutely aware of obstacles to trade and transport
caused by complicated procedures and paperwork. One way to improve the
paperwork situation had been found in Sweden where the introduction of
simplified and aligned documents resulted in cost reductions of up to 70 per
cent. However, it was soon realized that real progress in the facilitation field
could only be achieved through international co-operation, hence the
approach to the ECE. The ECE Working Party in 1963 adopted what is now
known as the ”United Nations Layout Key for Trade Documents”. Since
then a large number of trade and transport documents, international as well
as national, have been aligned to that key; the Working Party is now
focussing its work on simplification of procedures. This harmonization has
considerably reduced some practical obstacles to international trade and
transport; it represents an indirect, but efficient, method of trade promo-
tion.

16. Following these successful results of the facilitation activity, ECE
brought the matter to the attention of ECOSOC in 1969, recommending an
extension on a global level and a strengthening of United Nations secretariat
resources to this end; this action led to the creation of a technical assistance
project which was attached to UNCTAD.

17. It should be underlined that the ECE work is mainly a research and
negotiation activity, aiming at establishing international legal, technical and
administrative facilitation standards. New methods and techniques are being
developed to succeed the traditional sending and handling of paper
documents. This work is supported by research carried out by national
facilitation bodies (such as SWEPRO in Sweden) co-operating within the
framework of United Nations (mainly the regional commissions and
UNCTAD).

Obijectives of the facilitation work

18. The main objective of facilitation is to make trade easier by removing or
minimizing obstacles in the form of excessive formal requirements and
complicated procedures and paperwork, affecting the movement of goods. A
number of countries have identified this problem as an important contribu-
ting factor to port congestion, transit transport difficulties (particularly
affecting land-locked countries) and other constraints preventing an easy and
unhindered flow of goods.

19. The facilitation activity addresses all the parties — private as well as
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governmental — involved in the operation of trade. It calls on these parties to
co-operate and actively contribute to the finding of solutions, preferably
through the means of a national facilitation body. Facilitation not only aims
at rationalization of existing procedures but also attempts to transfer
knowledge of new technology in the field of trade data exchange. As a
sub-objective can be quoted improvements of general administrative
procedures (standard paper sizes, modernized rules for forms design and
typing, use of modern equipment), as a spin-off effect of the rationalization in
the trade sector.

20. A condition for the realization of the main objective is that the parties
concerned in each country — and particularly the decision-making ones — are
informed, interested and positive. Whereas this is often the case at the policy
making level, one important facilitation activity is to convince officials at the
operational level about the desirability of reform and the consequences as
regards their own functions.

21. Another important feature is that — besides providing direct advice on
practical problems — a great deal of emphasis is put on training of officials
from participating countries so as to enable them to carry out a facilitation
programme in their own country, in co-operation with and assisted by
FALPRO, the regional commissions and other bodies concerned.

Relevance for developing countries

22. International trade plays an increasingly important role for the
economies of developing countries. Any measure that could contribute to the
future growth of the trade of those countries would therefore warrant the
support of the international community.

23. Efficient transport facilities allowing a free and unimpeded flow of goods
in trade is an extremely important factor for the development of the trade of
developing countries. It follows that the removal or reduction of obstacles
and bottlenecks affecting transport is an important aspect of the effort to
improve trade conditions in developing countries.

24. Itisrecognized that the facilitation work may be of the greatest relevance
to industrialized countries, where high man-power costs and lack of labour
were the main factors that initiated their interest in rationalization of
procedures and documents. Their relative share of world trade, as compared
with that of developing countries, for a foreseeable future will make the
industrialized countries a major target for the facilitation work.

25. Itis, however, imperative to engage also developing countries actively in
the international facilitation work, in order to enable them to benefit from
the improvements in procedures and paperwork. A considerable investment
has been made in the development of new techniques in this field and it is
highly desirable to extend the use of such new technology globally (but also to
avoid the introduction of methods which are too sophisticated or otherwise
unsuitable for the less developed countries).
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26. Many developing countries have followed up various trade policy
measures with efforts to improve their physical infrastructure for the
movement of goods — ports, roads, railways, ships, container hardware, etc.
At the same time, they may have retained regulations and procedures from
the time before independence and have never been able to determine what
would be their relevant requirements under present conditions.

27. There is, however, now a growing concern among developing countries
over the obstacles to goods movements caused by documentation and
procedures — the ”invisible” infrastructure without which goods cannot be
cleared through Customs and ports, move from one mode of transport to
another, and be delivered into the hands of the buyer, and without which
money cannot flow in the other direction. It is therefore essential that
developing countries should be assisted in the effort to facilitate their
procedures related to the movement of goods, through relevant technical
co-operation arrangements, making use of the experience gained in this field
within the international community.

UNCTAD’s role in trade facilitation

28. Since 1970, UNCTAD has been engaged in the international facilitation
effort through execution of trade facilitation projects financed by UNDP or
through trust funds. Since 1975 this activity has been directed and supported
by a separate secretariat unit, the Special Programme on Trade Facilitation
(FALPRO). The Advisory Services attached to FALPRO have comprised
between one and five adviser posts; since 1980 two adviser posts are financed
under a trust fund made available by the Government of Sweden whereas one
post is financed by UNDP.

29. During the period 1970-1983 requests were received from more than 90
developing countries wishing to utilize these services. More than 200 missions
were undertaken by the FALPRO advisers, with the result that facilitation
measures, ranging from full scale reforms to the adoption of individual
simplified documents, have been introduced in some twenty countries,
whereas facilitation measures are being developed and studied in most of the
others. National facilitation bodies have been set up in more than a dozen
developing countries and arrangements are being made for them to
co-operate within a United Nations trade facilitation network jointly served
by UNCTAD/FALPRO and the regional commissions.

30. At their request the following 86 countries have been visited between

one and ten times each by FALPRO Advisers:
Afghanistan, Argentina, Bangladesh, Belize, Benin, Bolivia, Botswana,
Burundi, Cape Verde, Central African Republic, Chad, Chile, China,
Colombia, Comoros, Congo, Costa Rica, Cuba, Cyprus, Democratic
Yemen, Dominican Republic, Ecuador, Egypt, El Salvador, Ethiopia,
Fiji, Gambia, Ghana, Greece, Guatemala, Guinea, Guinea-Bissau,
Guyana, Haiti, Honduras, India, Indonesia, Iran (Islamic Republic of),
Iraq, Ivory Coast, Jordan, Kenya, Laos People’s Democratic Republic,
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Lesotho, Liberia, Madagascar, Malawi, Mali, Mauritius, Mexico,
Mozambique, Nepal, Nicaragua, Niger, Nigeria, Panama, Paraguay,
Peru, Philippines, Portugal, Rwanda, Saudi Arabia, Senegal, Sierra
Leone, Singapore, Somalia, Sri Lanka, Sudan, Suriname, Swaziland,
Syrian Arab Republic, Thailand, Togo, Trinidad and Tobago, Tunisia,
Turkey, Uganda, United Republic of Cameroon, United Republic of
Tanzania, Upper Volta, Uruguay, Venezuela, Yemen, Zambia and
Zimbabwe.

31. Besides assistance to individual countries, FALPRO has also established
contact with, and been involved in, trade and transport facilitation activities
in a number of regional groupings, including ASEAN, JUNAC, CDCC,
UDEAC, CEAU, CEPGL, ECOWAS, MRU, SIECA and CEAO.
Co-operation is also being established with the Southern African Transport
and Communiations Committee (SATCC) and institutions of the Member
States of the Eastern and Southern African Preferential Trade Area (PTA).
These groupings have set themselves ambitious goals in the field of trade and
transport facilitation i. a. through the adoption of long term work program-
mes. Continued FALPRO assistance will, however, be a prerequisite for
success in this endeavour.

32. Beside developing countries, a number of international bodies also refer
to FALPRO for assistance in the technically very specialized field of trade
facilitation. Among those should be mentioned the regional commissions,
the International Maritime Organization (IMO), the Customs Co-operation
Council (CCC), the World Bank, the European Development Fund (EDF)
and, in particular, the International Trade Centre (ITC) with which very
close working relations have been established. A number of country projects
initiated and — in most cases — financed through these bodies have been
executed either by regular FALPRO staff or by experts recruited, briefed,
supervised and supported by FALPRO.

33. In October 1979 the Trade and Development Board confirmed
FALPRO’s legislative mandate by a decision 187(XIX) that “’the work on
facilitation of trade procedures and documentation undertaken through the
Special Programme on Trade Facilitation should be continued and intensi-
fied, within the framework of the resources made available to UNCTAD,
ensuring full participation by developing countries in this effort”.

34. FALPRO’s technical assistance to developing countries has been
financed from UNDP and through grants mainly from Norway and Sweden
(SIDA).

Target countries for facilitation

35. Asmentioned previously, the main target for facilitation will still be the
industrialized countries which share an overwhelmingly large part of world
trade among themselves.

36. The work on facilitation undertaken through FALPRO has been
directed towards developing countries and has been subject to certain
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conditions laid down by the UNDP or the donor countries concerned
(Norway and Sweden). The projects financed by UNDP have been directed
either towards land-locked developing countries (LDCs) or to countries
participating in economic co-operation between developing countries
(ECDC), whereas the Swedish SIDA trust funds should be used primarily in
least developed countries.

37. Neither of these categories are particularly suited for the introduction of
more sophisticated procedures and data transmission methods as alternatives
to traditional document practices. A number of other developing countries
with greater potential in this respect can be served by FALPRO only
exceptionally, if at all. This is unsatisfactory as many of the technical
standards and solutions developed within ECE will attain their real value
only if applied on a world-wide basis and the primary channel for extending
their application would be by introducing them in some developing countries
which are particularly important in international trade.

38. It would therefore be highly desirable to provide for technical aid and
co-operation with a target group of developing countries, selected according
to their suitability and importance as participants in such a project rather than
on the basis of criteria reflecting relative poverty or other hardships.

39. It should be underlined that any such project should not be seen as a
callous negligence of the latter category of countries; hopefully there would
be continued provisions to cater for their needs in the field of trade
facilitation. Rather, a project of this kind would provide a link between the
industrialized and developing countries and would offer the opportunity to
test new methods and technology which would eventually benefit all trading
nations of the world.

40. The selection of countries for participation in a facilitation activity of this
kind would have to be made on a case-by-case basis; it is likely that the prime
candidates would be found among the following developing countries:
Argentina, Brazil, China, Colombia, Cuba, Ecuador, Fiji, India, Indonesia,
Iran (Islamic Republic of), Iraq, Ivory Coast, Kenya, Korea (Republic of),
Liberia, Madagascar, Malaysia, Mexico, Mozambique, Nicaragua, Nigeria,
Panama, Peru, Philippines, Saudi Arabia, Senegal, Singapore, Sri Lanka,
Thailand, Tunisia, Turkey, Uruguay, and Venezuela.

41. The current situation in these countries as to procedures and paperwork
varies; it is rapidly changing in some of them. In several of the countries
efforts are made towards automation and reforms have been introduced in
certain specific sectors, e. g. Customs and port procedures. However, all of
them would be in need of expert assistance, both at the preparatory stage and
in the implementation of new methods.

42. Them aim of the facilitation activity would be not only to improve
conditions nationally in participating countries but also to engage them in
systematic co-operation with trading partner countries. System solutions
would have to be developed within the framework of internationally agreed
standards but adapted to local conditions and requirements. Such solutions
would be required for administrative procedures as well as for the operation
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and monitoring of physical movements of goods and means of transport. As
an example, the Swedish SWECOMSEA system would need to link up with
the planned Mombasa Port Documentation Centre and similar functions in
other countries.

Design, organization and administration of present
programme

43. The presently operating FALPRO trade facilitation activity is designed
partly as an Advisory Service, with facilitation advisers available either to
individual countries, or to groupings of countries, partly as a training activity
providing on-the-spot training of nominated national officials in facilitation
techniques and methodology, complemented with training at FALPRO
headquarters and national facilitation bodies in other countries, developed as
well as developing. This is part of an integrated trade facilitation programme
involving various other projects on trade promotion, economic co-operation,
transit and transport, etc., and related activities carried out by the ITC, the
regional commissions and other international bodies.

44. The programme is substantially directed and supported by UNCTAD/
FALPRO, with administrative support from UNCTAD. The regional
commissions are consulted as regards activities in their respective regions.
Organized co-operation is ensured with the ITC; activities in individual
countries are organized through the UNDP Resident Representative and in
consultation with relevant UNCTAD or ITC projects. Decision-making as
regards day-to-day planning of missions, etc. is the responsibility of the Head
of FALPRO within the framework of a work plan established as appropriate
in consultation with other bodies concerned. Purely administrative decisions
are taken by the appropriate UNCTAD secretariat organ.

45. As to reporting and evaluation, facilitation advisers working in the field
are required to prepare reports from each mission undertaken, including
their proposals and recommendations to the governments concerned. These
reports and recommendations are discussed on their substance within
FALPRO before they are submitted to the respective governments.
Periodically (in principle twice a year) summary reports over the entire
FALPRO advisory activity are prepared, including an account and evalua-
tion of results achieved.

Experiences regarding work method

46. The classical method for providing technical assistance to developing
countries has been to make funds available for the recruitment of experts and
consultants for projects lasting for several months. In FALPRO’s experience
this is not a cost-efficient and rational method, as too much of the assignment
time is wasted while awaiting reactions or other developments in the country
of assignment; moreover, the time required from the fact-finding stage
through the stages of study, making and negotiating proposals and preparing
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implementation to the final implementation, extends over a period to be
counted in years rather than in months. Consequently, a 3 or 6 months
assignment is not likely to yield results in the form of implementation,
whereas a two year assignment would mean an unacceptable waste of
consultant man-months.

47. The large number of countries requesting assistance and the limitation of
adviser resources made it necessary in FALPRO’s case to limit the duration
of each visit to one or two weeks, with follow-up visits within a few
months.

48 Experience has confirmed that this approach is preferable for this type of
activity — as opposed to assignments of several months at a time — as it gives
time for collection and preparation of material, and for study and reflection
between missions, a time when the adviser mainly would be idle if he
remained in the country. For this method to work, however, it is essential to
find a suitable local counterpart who can pursue the activities between visits
by the adviser. On average, some five-six missions spaced out over a period of
two years could be used as a measure.

49. This method has proved to be cost-efficient and has enabled FALPRO to
attend to a large number of countries through brief but repeated field
missions, often covering a number of countries in succession. Participating
countries have had time between FALPRO visits to study identified
problems, scrutinize proposals, change legislation and prepare for imple-
mentation — something that could never be achieved during a three, or even
six months consultancy project, which would not allow time for reflection and
follow-up and where considerable time is lost just waiting for local action and
developments.

50. A consequence of this work method is that national trade facilitation
projects normally will extend over a number of years, but require resources
limited to a total of only a few man-months per country. It would however be
difficult to organize efficient programmes for individual countries if experts
were to be recruited for assignments of a few weeks at a time, scattered over
several years.

Experiences regarding availability and recruitment
of experts

51. In the course of the FALPRO missions, the need has often been
identified for expert inputs of more specialized nature. In cases where it has
not been possible to find a good counterpart, there has been a need of less
qualified assistance over a longer period of time.

52. In the first case the availability of really qualified experts is limited and
the recruitment procedure too longdrawn to meet time requirements.
Selection of candidates is made more difficult because of considerations
regarding desirable nationality representation. The procedure involved is too
cumbersome to initate recruitment for short periods (less than 1-2 months)
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whereas a good expert would sometimes be able to carry out a specific task in
a week or two. Besides, really good experts often can be released only for
very short assignments; those who are available for long periods are
sometimes ’expendable” in their normal functions and their experience soon
goes “’stale” without recycling.

53. This leads to the conclusion that it would be desirable to have access to a
“stable” of qualified experts in very specific fields, who could be released at
short notice for brief assignments and with a minimum of procedure. In
addition, it would be desirable to have access to younger persons with
suitable educational background who could be assigned to countries where a
more sustained input would be needed in order to support faciliatation work
in between expert visits.

Resource needs for a continued facilitation programme

54. There is a basic need to provide at least two full-time experts for global
short-term deployment; of course, in some cases their work will need to be
supplemented by longer term assignments on particular topics, financed from
ITC or World Bank projects, or from funds available under country
IPFs.

55. Inaddition, there is a continuous need for short-term experts on specific
topics and for training, either on-the-spot or through workshops and
seminars or through study visits to other countries.

The Swedish role in the international facilitation work

56. Itwasas aresult of an official Swedish initiative that a Working Party was
set up to simplify and standardize trade procedures and documents. Sweden
provided the Technical Adviser to the Working Party, which by 1967 had
achieved substantial results, notably the introduction of the Layout Key for
Trade Documents. It was agreed that the facilitation work ought to be
extended world-wide and this led to the creation early in 1970 of a
UNDP-financed interregional project on trade facilitation, attached to
UNCTAD.

57. During the period 1970/76 between one and five UNDP-financed
FALPRO advisers were available to the participating countries. When
UNDP financing was drastically reduced in 1976, other sources of financing
had to be sought.

58. Because of the tradition of Swedish and Nordic initiative, interest and
co-operation in this particular area and the prominent role played by the
Swedish Trade Procedures Council (SWEPRO), in co-operation with the
national facilitation bodies in Denmark (DANPRO), Finland (FINPRO)
and Norway (NORPRO) within the joint Nordic Trade Procedures
Committee (NORDIPRO), it was natural to approach the Nordic countries
in any plan for integrated work on trade facilitation.
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59. Recognizing NORDIPRO as the most relevant forum to initiate
consideration of these matters, an approach was made late in 1976, which,
following contacts between the Nordic aid agencies, resulted in a provision —
through a Norwegian trust fund to the UNCTAD/GATT International Trade
Center — for a project covering i.a. two trade facilitation advisers through
1978. It was expected that this arrangement would continue through 1979 and
onwards, but because of financial developments and the priorities assigned
within the ITC, only one adviser post could be retained in 1979, with very
uncertain prospects for 1980 and future years.

60. The Secretary-General of UNCTAD therefore made a request to the
Minister of Foreign Affairs of Sweden for continued financing of FALPRO
through the Swedish International Development Authority (SIDA). SIDA’s
decision in November 1979 to support FALPRO during a period of three
years was most welcome and it was particularly appreciated that it provided
financing of the trade facilitation project for a substantial period of time.

Conclusions

61. Among UNCTAD?’s technical co-operation activities, the Trade Facili-
tation Programme has turned out to be one of the most successful in terms
both of the interest shown by developing countries and the results achieved.
This activity, executed through UNCTAD’s Special Programme on Trade
Facilitation (FALPRO), must be regarded as highly cost-efficient, as it has
been possible to serve a large number of developing countries with the help of
staff resources limited to three experts supported by two professional
officers.

62. During the period 1980/83 the trade facilitation programme to a large
extent has been financed through a contribution from SIDA. Besides the
direct results in the form of improved trade procedures and documentation in
a number of countries, a great deal of experience from this type of work has
been gained and is now available to all interested countries through the
FALPRO experts. It would be justified to state that the continued existence
of FALPRO and its advisory and training services is by now assumed by
developing countries as a more or less permanent feature of the technical
co-operation activities in the trade field.

63. It is realized that, even if UNDP has recognized the project as a good
activity whose impact can be measured in concrete terms, support for it
cannot be open-ended. However, UNCTAD believes that the criteria for
evaluation should be the results obtained compared to the monetary
investment, rather than the relative time over which the investment is made.
For some projects no doubt a heavy investment during a short period of time
will give an effect which might be of crucial importance for the success of that
type of project. Others can succeed only through perseverance at a relatively
low level of input over on extended period of time.

64. The facilitation activity belongs to the latter category, it could never
succeed through a multi-million dollar intensive campaign during one year
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but could yield considerable resulits if the same amount was used during a ten
year period. Therefore there would seem to be ample justification for the
maintenance of a practical project of this kind even after 1983, particularly
bearing in mind its relation to complementary projects.

65. New methods and technologies for data handling and transmission will
be useful only if they can be applied globally, in developing as well as in more
developed countries. If they are not, the result might be new technologial
obstacles to trade. This would be an additional reason for any developed
country which, like Sweden, has made substantive economic commitments in
research and technical development in the area of data technology to ensure,
as part of its aid programme, that these new methods and techniques are also
brought to the attention of trading partners in the developing world.

66. For the transport industry it is extremely important that innovations in
transport techniques, resulting in more rapid movement of goods in trade,
are not negated by administrative obstacles. Whereas such obstacles at the
point of departure can be remedied through national measures, improve-
ments at the points of destination can only be achieved through international
action. Swedish transport industry would therefore benefit from facilitation
reforms to an extent that would justify quite considerable inputs in the
international facilitation programmes concerned.

67. Although a provision in the Swedish aid programme — preferably over a
substantial period of time — for support to the facilitation activity would be
highly desirable, there are also other venues that could be explored. The
know-how in the facilitation field available in Sweden and the common
Swedish awareness of and interest in administrative problems offer
opportunities for support by making experts available, either free of charge
as part of the aid programme, or against cost coverage, or indeed under
entirely commercial conditions, depending on the financial situation of the
client countries concerned.

68. What is stated above about a possible Swedish engagement in the
facilitation programme could easily be extended to apply to the other Nordic
countries as well; it would no doubt be justified to explore the possibilities of
a joint Nordic approach to this matter.
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port. [4] 2. Sektorstudier. LU 84. Bilagedel 1. [5] 3. Sarskilda
studier. LU 84. Bilagedel 2. [6] 4.Langtidsutredningen. LU 84.
Bilagedel 3. (7]

Industridepartementet
Sociala aspekter pa regional planering. [1]
Forslag till lag om Kooperativa féreningar. [9]

Anm. Siffrorna inom klammer betecknar utredningarnas nummer i den kronologiska forteckningen.
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