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FORORD

Inom Industriens Utredningsinstitut har alltsedan dess till-
komst utrednings- och forskningsverksamheten i betydande ut-
strackning varit inriktad p4 vad man brukar kalla ekonomiska
strukturproblem. Som exempel kan ndmnas de féorsok som gjorts
att kartlagga och analysera produktions-, distributions- och mark-
nadsstrukturen inom nagra svenska industrigrenar.! En under-
s6kning av féretagsbildningen i Sverige under mellankrigstiden
och dess samband med den tekniska utvecklingen berdér ocksa
vésentliga industriella strukturproblem.” En utredning med for-
sok till prognoser av arbetskraftstillgdngen fér olika naringsgre-
nar i Sverige syftade att diskutera sannolika betydelsefulla for-
andringar i forutsattningarna for den fortsatta industrialise-
ringen och kommersialiseringen av vart land.

Sedan nigra ar har inom institutet pagatt en serie undersok-
ningar, vilka anknyter till denna arbetsinriktning. Samtidigt
utgir de emellertid, ehuru berérande skilda omraden, i hogre
grad én tidigare strukturutredningar fran gemensamma eller at-
minstone mycket likartade fragestillningar. De har salunda det
gemensamma syftet att analysera och diskutera langsiktiga ut-
vecklingstendenser och problem inom den svenska sambhéllseko-
nomien under det ndrmaste decenniet. Uttrycket »langsiktiga ut-
vecklingstendensers kraver négra ord till kommentar.

Sé lange intresset inriktas pa ekonomiska férandringar pa kort
sikt, fran maéanad till méanad, fran ett ar till ett annat, ar det i
forsta hand de konjunkturella fluktuationerna i priser, inkoms-
ter, sysselsittning, produktion, export, import osv. som drar till
sig uppméarksamheten. Betraktas ater lingre perioder, t.ex. 5 a
10 &r, framtridder andra och ofta mera varaktiga fordndringar i
det ekonomiska livet med 6kad tydlighet och tenderar att domi-
nera utvecklingsbilden. I férsta hand blir uppmaéarksamheten in-
riktad pa de fortgdende fordndringarna i de grundlidggande for-
utsattningarna for den ekonomiska verksamheten och de sitt, pa
vilka detta verkar omvandlande pd samhillsekonomien. Harmed
" * F. Kristensson: Studier i svenska textila industriers struktur. Sthm 1946 ;
R. Elinder: Studier i den svenska skoindustriens struktur. Sthm 1948.

2 E. Dahmén: Svensk industriell foretagarverksamhet. Sthm 1950.

3 G. Ahlberg—I. Svennilson: Sveriges arbetskraft och den industriella ut-
vecklingen. Sthm 1946.
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avses 1 korthet fordndringar i tillgdngen pa resurser av olika
slag; forandrade tekniska, organisatoriska och sociala forutsitt-
ningar for resursernas utnyttjande; férdndringar i omfattningen
och arten av de ansprak, som stilles p resurserna, i sin tur fram-
kallade av fordndringar av teknisk, social, psykologisk och poli-
tisk natur. (Ndr man studerar endast en sektor av samhallseko-
nomien tillkommer ocksad férandringar av ekonomisk karaktir
inom andra omréden.) Foérandringar av detta slag skulle kunna
betecknas som fordndringar i miljon f6r den ekonomiska verk-
samheten eller som férdndringar i dess grundstruktur. Eftersom
smiljéforhallandenas erfarenhetsmissigt fordandras relativt lang-
samt, atminstone gor sig deras inflytande ofta gillande forst
efter hand, blir sambandet med det lingre perspektivet uppen-
bart. Om man gor avgriansningen mellan ekonomisk kortsikts-
och langsiktsanalys efter dessa linjer blir skillnaden i tidsper-
spektivet icke det visentliga utan den ligger i valet av de sidor
av det ekonomiska skeendet, som belyses. En f6ljd harav ar, att
méjligheterna att géra prognoser for utvecklingen pa lingre
sikt icke i och for sig behover stélla sig ogynnsammare an for
kortsiktsprognoserna.

Under senare ar har de mest aktuella samhillsekonomiska
problemen visserligen i forsta hand varit de, som sammanhénger
med den kortsiktiga marknadsjdmvikten. Ett ¢6kat intresse har
emellertid fran olika hall visats for att s6ka foérlinga perspek-
tivet pa den ekonomiska utvecklingen. Motiven hirfér ar icke
svara att finna. Om utvecklingsbetingelserna pa lingre sikt kan
overblickas, kan forbattrade mdéjligheter ofta skapas for att i tid
anpassa samhéllsekonomien och dess olika delar till forandrade
forutsattningar i framtiden och darigenom astadkomma ett jam-
nare och sannolikt snabbare framéatskridande. Med samma ut-
gangspunkter har man ocksa blivit alltmer medveten om riskerna
for att ett alltfér kort perspektiv pd den ekonomiska utveck-
lingen kan medféra, att man léser dagens balans- och jamvikts-
problem genom att skapa morgondagens.

Overviaganden av detta slag har bildat den allm#&nna bakgrun-
den till institutets forskningsprogram med inriktning pa de ak-
tuella langsiktiga utvecklingslinjerna i svensk ekonomi. I kort-
het har avsikten varit att genom studier av skilda omréiden d ena
sidan sdka fa en overblick 6ver omfattningen och arten av de
olika behov, som pa lingre sikt kan vantas bli aktualiserade i
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vart land under antagande om fortsatt ekonomiskt framatskri-
dande under fredliga férhallanden. Mot denna »behovsinvente-
ring» stalls d¢ andra sidan en analys av storleken och samman-
sattningen av tillgdngliga resurser, av tendenserna betrdffande
deras fordelning pa olika produktionsgrenar liksom betraffande
de tekniska och organisatoriska metoderna for att utnyttja dem
inom de olika omradena.

I sin ursprungliga upplidggning 14g tyngdpunkten i detta forsk-
ningsprogram péa att erhalla en total §verblick av de langsiktiga
utvecklingsbetingelserna fér den svenska samhéillsekonomien un-
der det narmaste decenniet. Under arbetets gang har institutet
emellertid funnit, att de utredningsresurser som star till for-
fogande ej tillAter att samhaillsekonomiens alla omriden sam-
tidigt underkastas en tillrackligt ingdende analys. Utrednings-
verksamheten har darfor i stallet lagts upp som en serie frista-
ende undersékningar, vilka publiceras under den gemensamma
beteckningen: »Utvecklingslinjer i svensk ekonomis.

Foljande delar befinner sig under tryckning nér detta skrives
(augusti 1952): »Befolkningsutveckling och arbetskraftsférsorj-
ning», sSvenskt distributionsvisende», »Svenskt transportvis-
ende» och »Inkomstférdelningen i Sverige». Ytterligare a4r under
arbete undersokningar rérande den privata konsumtionen, ka-
pitalbildningen och jordbruksproduktionen.

Vid valet av de omraden och problem, som i forsta hand tagits
upp till behandling, har institutet letts av den mer speciella mal-
séttningen att s6ka kartlagga forutsattningarna och miljén for
den industriella utvecklingen i Sverige pa langre sikt. Mot den
bakgrunden bor det mihénda eljest nidgot dverraskande forhal-
landet ses, att de forsta undersdkningarna i institutets serie »Ut-
vecklingslinjer i svensk ekonomi» till 6verviagande del behandlar
omréaden, vilka stricker sig utanfér industriens rdmiérken.

Ehuru de enskilda publikationerna i serien kan ldsas obero-
ende av varandra och i vilken ordning som helst, underlattas
forstdelsen av dem, om de gemensamma dragen med hansyn till
upplidggning och inriktning halles i minnet. Till en bérjan utgar
samtliga utredningar fran den aktuella situationen i Sverige. Ett
betydande utrymme, i vissa fall det 6vervigande, ges darfor i
dem at en kartlaggning och analys av de i utgdngslidget rddande
férhallandena liksom av den utveckling, som lett fram till dem.
Harpa bygger sedan férsoken att konkretisera tendenserna for
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den framtida utvecklingen under det nirmaste decenniet. Darvid
har sarskild vikt lagts vid att soka analysera vad diskuterade
utvecklingslinjer pa respektive omrdden kan vintas innebéra 4
ena sidan i frdga om ansprak pa arbetskraftsresurser och kapi-
talbildningsmojligheter och 4 den andra i friga om tillgdng pa
dessa resurser for olika &ndamaél.

Vid en sddan upplaggning bor det bli mojligt att sammanfoga
resultaten fran utredningar pa olika delomraden till en totalbild
av utvecklingstendenserna i samhéillsekonomien och att bedéma
i vilken man utvecklingstendenserna pa olika omréden &r sins-
emellan forenliga. Det 4r exempelvis uppenbart att, om en viss
kombination av utvecklingsalternativ skulle innebéira att de dar-
med foérknippade samlade ansprdken pa arbetskraft éverstiger
den sannolika totala tillgdngen, den icke kan realiseras pa alla
punkter. Samina slutsats méaste dragas, om behoven av ¢kat real-
kapital overstiger det sannolikt tillgédngliga investeringsutrym-
met under den behandlade perioden. Onskviart hade dven varit
att sammanstilla aterverkningarna pé betalningsbalansen i olika
utvecklingsalternativ. Men virdet harav blir praktiskt sett sanno-
likt mycket begréinsat, eftersom betalningsbalansens utveckling
i sarskilt hog grad paverkas av svirgripbara och snabbt skiftande
internationella marknadsférhallanden. Om dérfér huvudvikten
méste ldggas pa arbetskrafts- och kapitalbalanserna, far detta ej
leda till att man forlorar ur sikte den ofta avgérande betydelse
som jamvikten i de ekonomiska relationerna med utlandet har
savdl for den inhemska kapitalbildningen som for utnyttjandet
av arbetskraftsresurserna.

Det boér nu framhéllas, att 4ven om en sammanstillning av
framtidsbedomningar fran olika omraden leder till slutsatser om
»bristande jamvikt» i arbetskrafts- eller kapitalbalanserna detta
icke innebér att de saknar praktiski intresse. De kan alltjamt ge
en i stort sett riktig bild av férefintliga langsiktstendenser, vilka
emellertid méste brytas nidgon gdng under den behandlade perio-
den pé en eller flera punkter. Ett underlag erhélles for att peka
p& sannolika framtida utvecklingsproblem, pa méjliga spén-
ningar av olika slag inom ekonomien. En viss uppfattning kan
ocksé erhallas om den takt, i vilken olika utvecklingslinjer inom
konsumtion och produktion kan realiseras.

Av det anférda torde framgé, att diskussionerna av olika fram-
tidsperspektiv icke bor uppfattas som férsék till prognoser i
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egentlig mening. Deras huvudsyfte ar att draga uppmérksam-
heten till betydelsefulla utvecklingstendenser, -moéjligheter och
-problem. De utgér samtidigt ett forsék att ange nagra metoder
och vagar, pd vilka man kan komma nigot nidrmare en konkret
behandling av utvecklingen pa langre sikt. Det &r mot bakgrun-
den av dylika syften som forsdken att skissera den framtida
ekonomiska strukturen pa olika omraden skall ses, ty darigenom
kommer utvecklingstendensernas konkreta innebérd i klarare
belysning. Men det bdr ocksa starkt betonas att foérsék till en
precisering av den framtida situationen inom ett begridnsat om-
ridde av samhéllsekonomien méste bygga pa relativt godtyckliga
antaganden om utvecklingen pi ej behandlade omraden liksom
om den ekonomiska utvecklingen i stort. Bland annat maAste
vissa antaganden goras om konjunkturutvecklingen. Foér de
ifrAgavarande utredningarna har som allmidnt konjunkturan-
tagande valts i stort sett stabila konjunkturer med hég och jamn
sysselsiattning. Mer speciellt innebér detta bland annat att hin-
syn i regel ej tagits till andra prisférskjutningar 4n sddana, som
framstar som sannolika resultat av de studerade langsiktsten-
denserna.

Ytterligare bér framhillas, att man i de flesta fall har ett myec-
ket bristfalligt material som underlag fér mer specificerade hypo-
teser om olika slags samband, dven om i vissa fall studier av
statistiskt kartlagda férhéallanden i andra Idnder kunnat bredda
underlaget. Dessa omstandigheter medfér att undersékningarna
i vissa delar far svagt stéd i tidigare erfarenhet. Mot bakgrunden
av dessa reservationer vill institutet f& undersékningarna be-
traktade som inlidgg i en diskussion om foérutsittningarna for
den fortsatta ekonomiska utvecklingen i vart land. Det 4r ocksa
institutets férhoppning att de skall anses utgéra viardefulla bi-
drag till en 6kad kunskap om den nuvarande svenska samhalls-
ckonomiens uppbyggnad.

*

Foreliggande arbete utgoér en studie av det svenska transport-
vasendet, dess nuvarande struktur och framtida utvecklingslin-
jer. Den allménna bakgrunden till arbetet liksom de fragestall-
ningar fran vilka det utgar framgar av ovan givha kommentarer
till institutets serie »Utvecklingslinjer i svensk ekonomis. I in-
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ledningskapitlet gives en narmare redogorelse f6r undersékning-
ens uppldggning och disposition. Framstillningens forsta del
dgnas &t en statistisk beskrivning av de olika transportmedlen
och de tvd foéljande delarna 4t person- och godstransporternas
storlek och sammansittning samt den framtida utvecklingen. I
den sista delen féres en diskussion om transportapparatens ut-
veckling under 1950-talet.

Undersokningen har utférts av civilekonom Carl Wilhelm Petri.
Vid insamling, bearbetning och kontroll av statistiskt material
har civilekonom Jonas Gawell medverkat. Civilekonom Thomas
Thorburn har lamnat ett betydande material till de avsnitt som
behandlar den inrikes sjofarten. En formell 6verarbetning av
slutmanuskriptet har utférts av sekreteraren vid Industriens Ut-
redningsinstitut jur. kand. Wilhelm Peppler.

Ekonomiskt bidrag till undersékningen har ldmnats av Sve-
riges Automobilindustriférening, som dven pa annat satt, framst
genom sin direktér Tage Leijon, visat ett stimulerande intresse
for utredningen.

Utredningsarbetet har i hég grad underlittats av den beredvil-
liga hjalp, som pa olika satt givits av statliga och kommunala
verk samt privata organisationer med anknytning till transport-
viasendet. Av sirskilt stor betydelse har varit det tillmotesgdende
som visats av Kungl. Jarnviagsstyrelsen.

Genom de tillfallen som beretts utredningsmannen att disku-
tera prelimindra utredningsresultat med Ingenjorsvetenskaps-
akademiens transportforskningskommitté har undersékningen
tillférts vardefulla synpunkter och uppslag.

Stockholm i augusti 1952.
Jonas Nordenson.
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KAPITEL 1

Inledning

Transportvisendet i samhillsekonomien

Vid en 6verblick av utvecklingen i de expanderande industrilan-
derna framstar tillvixten av de produktion och konsumtion
kompletterande néiringsgrenarna, allmidnt sammanfattade med
namnet servicendringarna, som ett av de mest karakteristiska
dragen. Ett uttryck fér denna tillviaxt ar att en vaxande del av
samhéllets resurser successivt kommit att inriktas pa dessa né-
ringar under de senaste decennierna. En av de viktigaste sekto-
rerna inom sevicendringarna utgor transportviasendet. Ett valut-
vecklat transportviasende har i allt hégre grad blivit en nédvindig
bestdndsdel i det moderna samhaillet. Arbetsfordelning med spe-
cialisering och massproduktion forutsidtter omfattande varu-
transporter. Manniskornas behov att resa har i takt med den
stigande levnadsstandarden successivt blivit allt stérre. Trans-
portbehoven i samhallet har 6kat i ndgot snabbare takt dn pro-
duktion och konsumtion och tagit en allt stérre del av de samlade
produktionsresurserna i ansprak. Omvint kan ségas att tillvixten
av samhaéllets produktionsresurser gjort det mojligt att inrikta
en storre del for utbyggnad och utveckling av transportviasendet.
Vid en 6versikt av transportbehoven ar det Andamélsenligt att
skilja mellan persontransporter och varutransporter.
Persontransporterna kan med hénsyn till sina funktioner i
samhallslivet indelas i olika grupper. Till en bérjan kan skiljas
mellan privata och kommersiella resor. Till privata resor har
hanférts resor mellan bostad och arbetsplats, eftersom de i prin-
cip finansieras av den enskilde personligen. Behovet av siddana
resor har under de senaste decennierna sténdigt stigit. Koncen-
trationen av forvarvslivet till férhallandevis stora enheter i for-
ening med uppkomsten och utvecklingen av tdtorterna har lett
till en bebyggelsestruktur som medfort relativt stora avstand
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mellan bostad och arbetsplats. Denna utveckling har i de storre
tatorterna ytterligare forstirkts genom en stadsplanering, som
resulterat i uppkomsten av s. k. sovstiader och av tendensen till
bostadsomradenas utbredning. Ett behov av savil lokala som
interlokala resor géller inkép av varor och tjanster f6r person-
ligt bruk. En sista grupp utgér resor fér personliga besék samt
rekreations- och nojesresor. Detta resebehov sammanhénger i
hog grad med levnadsstandarden. Férst nar de elementira beho-
ven av foda, klader och bostad tillgodosetts, kommer konsum-
tionen i storre utstrackning att inriktas pa dessa resor.

Med kommersiella resor i vid bemaérkelse avses alla resor »i
tjanstens. Det som ur ekonomisk synpunkt framst motiverar att
dessa resor sarskiljes dr att de betalas av arbetsgivaren respek-
tive for foretagaren kan inrdknas i driftsutgifterna for hans ro-
relse. Ovriga resor finansieras diremot normalt av den enskilde
personligen och &r att betrakta som ett alternativ till annan
konsumtion. En mycket stor grupp i kategorien kommersiella
resor utgoéres av yrkesméssiga inkoépares och forséaljares resor.

Behovet av varutransporter i ett samhélle grundar sig pa flera
omsténdigheter.

Utnyttjandet av geografiskt ojamnt fordelade naturtillgangar
kraver omfattande transporter. Dessa transporter tenderar att
6ka i samband med att mera lattdtkomliga ravarukéllor boérjat
sina och att allt fler naturtillgdngar genom den tekniska utveck-
lingen finner ekonomisk anvidndning.

Den alltmer utvecklade specialiseringen och arbetsférdelningen
i samhéllet och pa de enskilda arbetsplatserna har medfért stan-
digt stigande ansprdk pad varutransporter. Arbetsférdelningen
géller saval mellan olika arbetsplatser inom industri, jordbruk,
distribution och férvaltning som inom produktionsenheternas
olika avdelningar.

Omvéant har transportviasendets utveckling framjat en okad
och mera langtgdende arbetsférdelning och koncentration av
produktionen till ett mindre antal stérre enheter. Avgérande
for att specialisering och koncentration skall vara ur samhalls-
synpunkt lénande ar att dess vinster overstiger de extra trans-
portkostnader, som den medf6ér. Ju mindre de marginella trans-
portkostnaderna é&r, desto mindre behover arbetsférdelningens
fordelar vara, fér att specialisering och koncentration av pro-
duktionen skall komma till stind. Mgjligheten att billigt trans-
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portera stora godsméangder har saledes varit en viktig férutsatt-
ning for stordrift. Industriens och jordbrukets produktivitets-
forbattring har i manga fall kunnat uppnds endast till priset av
storre totala transportuppoffringar.

En annan sida av arbetsférdelningen i det moderna samhéllet
ar att produktionsprocesserna ar uppdelade pa ett flertal led.
Dessa olika produktionsled har ofta lokalt &tskilda arbetsstallen,
sd att en 1dng kedja av transporter erfordras fran den plats, dar
rdvarutillgdngarna ar beldgna, till den, dir den slutgiltiga pro-
dukten dr fardig. Darefter genomléper den firdiga varan i minga
fall olika distributionsled, innan den nar den slutlige férbru-
karen.

Den hir antydda utvecklingen av produktionsférhéillandena
har medfért att konsumenterna och distributionsenheterna i stor
utstrackning blir lokalt atskilda. I regel 6verbryggas avstinden
genom en kombination av person- och varutransporter, men i
vissa fall 4r en substitution mellan personresa och varutransport
mojlig. Ett restaurangbesék kan exempelvis ersatta inkép av
livsmedel, som transporteras till bostaden. Valméjligheter fore-
ligger mahinda oftare mellan personresa och dverbringande av
meddelanden genom post, telefon eller telegraf.

En betydande del av efterfridgan pd person- och godstransport
ar alltsd av kompletterande natur, dvs. dr ett mellanled mellan
produktion och férbrukning. Detta innebér att den samlade efter-
fragan i stort sett kan vintas bestdimmas av produktionens om-
fattning, inriktning och lokalisering. En annan och mindre del
ar av direkt karaktir och sammanhénger med inkomstutveck-
ling och inkomstanvindning.

For ett teoretiskt och empiriskt studium av transportviasendet
fordras en narmare bestimning av begreppet transport. 1 en-
lighet med géngse sprakbruk avses hiar med transport forflytt-
ning av personer och gods. Befordran av meddelanden i skrift,
tal eller bild genom post, telegraf, telefon, radio och television
innefattas ej i transportbegreppet men .val i ordet kommunika-
tion och kommer siledes ej att behandlas. Ej heller beréres
overforing av elektrisk energi.

Transportbegreppet ansluter till funktionen och transportvi-
sendet i vidaste bemirkelse ar ett sammanfattande begrepp for
de personella och materiella resurser, som tas i ansprak darfor.
Med denna vida funktionella bestimning kommer begreppet att
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innefatta en mangd foreteelser, som mahinda icke i gingse sprak-
bruk innefattas i transportviasendet. Siledes kommer det att om-
fatta exempelvis personbefordran i hissar, vatten-, gas- och olje-
distribution i rérledningar samt forflyttning av ett arbetsstycke
fran en arbetsoperation till en annan pa ett transportband inom
en fabrik; aven den varubefordran i barkasse, som husmodern
ombesérjer pa vigen fran varubutiken till hemmet, skulle med
denna begreppsbestamning kunna foras in under begreppet trans-
port. Néstan all méansklig verksamhet innefattar vissa moment
av transportverksamhet. En sd vid definition ger emellertid till
sitt konkreta inneh&ll ett alltfér mangskiftande begrepp och blir
statistiskt ogripbart.

Ett annat sitt for begreppsbestimningen ar att anvianda en
avgransningsprincip av institutionell karaktar, som ofta tillam-
pas i offentlig statistik exempelvis 1 folkridkningarna. I dylikt
fall kommer endast sddan transportverksamhet att behandlas
som bedrives av organisatoriskt fristdende transportféretag med
transporter som enda eller huvudsaklig uppgift. Att pi detta satt
begrinsa framstéillningen i férevarande utredning synes dock
otillfredsstéllande. Saledes foreligger i stor utstrackning valmoj-
ligheter for transportkonsumenterna mellan att sjidlva utfora
transporterna och att §verlata dem at dylika organisatoriskt fri-
stdende foretag. Visentliga forskjutningar synes pagd i detta
hanseende.

For att belysa hur transportfunktionen i samhallet fullgores
och bedoma dess utvecklingstendenser synes det knappast moj-
ligt att uteslutande anknyta till de institutionella avgrinsning-
arna. [ det f6ljande behandlas darfér transporter utférda savil
»f0r annans riknings som »for egen riaknings.” For att mojlig-
gora jamforelser enligt ovannimnda institutionella princip kom-
mer dock dessa bdda huvudgrupper att i olika avsnitt behandlas
var for sig.

I princip har férevarande utredning sin utgdngspunkt i trans-
portfunktionen men av saval teoretiska som praktiska skil méste
vissa transporter avskiljas. Slledes har samtliga transporter,

* De ofta anvdnda begreppen »yrkesmaissig» respektive sicke yrkesmissig»
transportverksamhet Overensstimmer med lagstiftningens terminologi men
kan knappast anses helt adekvata ur ekonomisk synpunkt. I anslutning till
det i internationella sammanhang anvidnda begreppet sfor own account» har
har darfor i stédllet inforts begreppet »for egen rikning».
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som utféres inom en och samma lokalt begriansade arbetsplats,
lamnats utanfér sadsom exempelvis inom fabrik, grossistlager
eller brukningsenhet i jordbruket® I dessa fall torde ndmligen
transporterna som regel vara s& intimt forknippade med verk-
samheten i 6vrigt, att de knappast kan sarskiljas frin denna.

Av praktiska och statistiska skdl har det vidare befunnits
lampligt att utesluta alla med ménsklig eller animal muskelkraft
utférda transporter (bl. a. med cykel, dragkirra och hastdragna
fordon) samt Overféringar i rérledningar. Transporter i hissar
och linbanor har dven i de f4 undantagsfall, d& de ej har karak-
~ tar av interna transporter, limnats utan avseende.

Traktorer anviandes framst inom jordbruket fér en mangfald
olika andamal. Till stor del giller det har dragning av olika ar-
betsmaskiner och -redskap, som utnyttjas i sjalva jordbruksar-
betet. Till en del och pa senare tid i allt storre omfattning an-
vindes traktorerna fér rena transportindamdl. Av dessa trans-
porter torde dock huvuddelen vara av intern karaktir men 4dven
de som &r av extern art har pa grund av bristen pé statistik mast
uteslutas.

Efter denna avgrinsning kommer att &terstd transporter ut-
férda med fo6ljande transportmedel: jarnvag, bil, motoreykel,
sparvag, sjofart, flottningsleder och luftfart. Motorcykeltrafik
och timmerflottning kommer med hansyn till dessa verksam-
hetsgrenars art att behandlas mera periferiskt, och tyngdpunk-
ten kommer att laggas p& 6vriga fem transportmedel.

Utredningen omfattar enbart de inrikes transporterna. I till-
ganglig statistik for sj6- och luftfart inrdknas héari endast trans-
porter, dar forflyttningen med vederbérande fardmedel bide péa-
borjas och avslutas inom riket. Fard mellan svensk och utliandsk
hamn, som till en del utfores inom eller 6ver svenskt territorium,
medraknas alltsa icke. Daremot ingar i statistiken fér landtrans-
portmedlen alla transporter inom landet, d&ven de som utgér del
av en forflyttning till eller fran utlandet. Man har hér varit hén-
visad till att ansluta till dessa principer. Den pétalade olikheten
torde sakna storre betydelse, d4 en forhdllandevis ringa del av
landtransporterna i Sverige har internationell karalktar.

Transportmedel tillhériga krigsmakten har icke i négot av-
seende medtagits i utredningen.

? Dessa transporter brukar betecknas som »interna transporter».



Négra synpunkter pad den i utredningen tillimpade avgrians-
ningen och grupperingen av de till transportvisendet hinforliga
produktiva resurserna aterfinns i textbil. 1.

Olika metoder har anvants for att mdta transportprestatio-
nerna.

Transportarbetet utgéres av férflyttning en viss stracka av ett
visst antal personer eller en viss godsméngd. I enlighet hirmed
brukar transportvisendets prestationer uttryckas sisom en pro-
dukt av antalet befordrade personer eller den befordrade gods-
mingden i ton och transportstrickan i km. Héarvid erhalles mét-
ten personkm och godstonkm. Dessa matt aterspeglar den s. k.
undervagsprestationens storlek.’

For att mojliggéra transport kriaves emellertid i regel dven en
s. k. terminalprestation som i stort sett ir oberoende av trans-
portens langd. Hit rdknas alla dtgirder, som sammanhénger med
biljettforsdljning, godsets lastning och lossning o. d. Dessa presta-
tioner kan variera avsevirt beroende bl. a. pa resans karaktir och
pa godsslaget! I allménhet torde dock terminalprestationerna
bast kunna maitas fér personresor med antalet resor och for
godstransporter med befordrad godsvikt.

Transporter av olika beskaffenhet kriver olika stora uppoff-
ringar. Nirliggande exempel harpd utgoér olikheter i snabbhet
och komfort sdsom mellan persontig, snélltdg och expresstag,
tagresor 1 1, 2 och 3 klass eller mellan personbil, buss och motor-
cykel. En métning i personkm eller i antal resor och motsvarande
begrepp foér godstransporterna kan ej i alla avseenden ensam
aterge omfattningen av prestationerna.

Mojligheten att férldgga transporten till énskad tidpunkt &ar
en viktig faktor; om full frihet ej rider i detta avseende, ar
transportens regularitet och frekvens betydelsefull’ Aven den
geografiska strackningen av transporten maste beaktas. Att for-
flytta timmerstockar 5 km fran fallningsplats till flottled ford-
rar exempelvis mangfaldigt storre uppoffringar per enhet é&n
motsvarande férflyttningslangd i en flottled. Att prestera en

8 En diskussion om miétning av »the physical volume of freight traffic»
aterfinnes i H. Barger: The Transportation Industries 1889—1946, New York
1951. Appendix C, s. 191.

* Belysande for skillnaden mellan olika terminalprestationer #r lastning
och lossning av olja och ved.

5 Jfr olikhet mellan individuella och kollektiva transportmedel.



tonkm pa de stora trafikpulsddrorna sdsom jarnvagarnas stam-
banor och landsvigarnas rikshuvudleder kraver mindre uppoff-
ringar 4n att utféra samma prestation i och utanfér trafiknitets
finaste maskor. Mojligheten att genomféra transporten fran dorr
till dérr® ar en annan viktig kvalitativ och ekonomisk faktor.

Den transporterade varans karaktidr och kvantitet inverkar
ocksd pi de krav som stilles pid transportmedlen. For skrym-
mande varor &r snarare volymen &n vikten av betydelse. Andra
varor fordrar specialanordningar fér transport sdsom kylanldgg-
ningar, tankar o. d. Att sinda 10 ton varor i en last &r ur presta-
tionssynpunkt knappast jamfoérligt med att sinda samma gods-
miangd samma stridcka men uppdelad i 100 partier om vardera
100 kg. Likval kommer i bada fallen prestationen saval i tonkm
som i ton att bli exakt lika stor.

En rad olika férhallanden gor alltsa, att prestationer uttryckta
i de tekniska méitten personkm och antal resor samt tonkm och
ton i ménga fall icke ar jamférbara, eftersom i stor utstriack-
ning kvalitativa olikheter férekommer. Detta bor observeras vid
jamforelser i fortsédttningen mellan olika transportprestationer
uttryckta i dessa matt.

Ett sitt att vid bedémning av prestationen mita alla dessa
sivil tekniska som ekonomiska férhallandens inverkan 4r att
sammanviga dessa till ett ekonomiskt matt, transportvdirdet.” 1
det f6ljande kommer detta métt att anvindas vid sidan av ovan-
stdende tekniska. Vid trafikforetag har detta transportvirde an-
setts Overensstimma med vederbdérande trafikinkomster. For
faststidllande av virdet av de transporter, som utféres fér egen
riakning, kan i princip tva tdnkbara metoder viljas. Den ena
metoden innebér, att prestationerna vérderas efter de taxor, som
tillampas vid motsvarande transport med fristiende transport-
foretag (alternativvardet). Denna metod har emellertid icke an-
vants beroende pa svarigheterna att avgora i vilken utstrickning
olika férekommande taxor bhor tillimpas. Den andra metoden,
som har kommer att anviandas, innebir att transporternas virde
anses motsvara de kostnader, som de ger upphov till.

¢ Jfr sparbundna och icke sparbundna kommunikationsmedel.

7 Begreppet transportviarde har trots att en viss oklarhet rdder om dess
exakta innebord normalt ansetts motsvara det ekonomiska matt, som kom-
mit till anvindning i férevarande utredning.



Utredningens syfte ar att belysa den nuvarande strukturen
och de langsiktiga utvecklingstendenserna inom svenskt inrikes
transportvasen. Framstéillningen kommer att begrinsas till trans-
portviasendets struktur ur samhallsekonomisk synpunkt, medan
ovriga aspekter — av teknisk, trafikpolitisk, juridisk, geografisk
och foretagsekonomisk art — behandlas endast i den man de
bidrar till att ge en klarare bild. De centrala frigestallningar, som
utredningen kommer att behandla kan sigas vara vilka presta-
tioner det inrikes transportviasendet (jarnvag, bil, sparvag, far-
tyg och flygplan) utfér och kommer att utféra samt vilken in-
sats av produktiva resurser det kriaver och kommer att krava
for att fullgéra dessa prestationer. Som avgriansning giller att
transporterna bade péboérjas och avslutas inom riket och icke
helt utféres inom samma begriansade arbetsplats samt att trans-
portmedlet icke tillhér krigsmakten.

Framstallningen rérande den nuvarande strukturen kommer
att ges i kap. 2—7. Den avser i regel forhallandena ar 1950,
men bristen pa statistiska uppgifter har foranlett vissa avvikel-
ser harifrdn. For att fanga utvecklingstendenserna har beskriv-
ningen av nuldget kompletterats med sammanstillningar, be-
lysande huvuddragen i den utveckling, som lett fram till nuva-
rande struktur.

Behandlingen av transportvisendets framtida utveckling kon-
centreras forst pa omfattningen och arten av de person- och
godstransporter, som framdeles kommer att erfordras med hén-
syn till utvecklingen inom andra samhaillsomridden. Beddmningen
av dessa fragor grundas huvudsakligen pd a) studium av hit-
tillsvarande person- och godstransportutveckling i vissa andra
lander, som kan anses i nu berérda hinseende ligga fore vart
land (kap. 8 och 12), b) teoretisk analys av sbestdmningsfakto-
rernay for person- och godstransportutvecklingen och for trans-
porternas férdelning pa olika transportmedel (kap. 9 och 13)
samt ¢) i anslutning hartill vissa kvantitativa analyser av trans-
portvolymens nuvarande sammanséttning och hittillsvarande ut-
veckling i Sverige (kap. 10 och 14). For att konkretisera utveck-
lingstendenserna diskuteras dérefter trafikutvecklingen fram till
ar 1960 i anslutning till ndgra rikneexempel, baserade pa vissa
antaganden om »bestimningsfaktorernas» framtida utveckling
(kap. 11 och 15). Detta innebiar emellertid inte att utredningen i
alla avseenden tagit sikte pa foérhallandena 1960. I vissa fall
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kommer utvecklingslinjerna att dras ut vasentligt ldngre framat i
tiden och i andra fall blir perspektiven kortare beroende pi de
studerade férhallandenas karaktér.

Slutligen beréres vilka férandringar i sjdlva transportappara-
ten den i de tidigare avsnitten skisserade transportomfattningen
kan vintas pakalla samt vilka insatser i form av investeringar,
arbetskraft och energi, som kan erfordras fér uppbyggnad, drift
och underhéll av denna framtida transportapparat (kap. 16).

Det bor kraftigt understrykas, att de siffror fér framtidsut-
vecklingen, som hérledes fran en rad grundliggande antagan-
den, icke i och for sig far betraktas sdsom de viktigaste resulta-
ten. Avsikten har i stédllet varit att soka klarligga sambanden
sdvil inom transportvisendet som mellan detta och 6vriga sam-
héillsomraden och att ange vissa karakteristiska drag i den sdsom
sannolik bedémda framtida utvecklingen inom transportvisen-
det. De ekonomiska krafternas véxlande konstellationer medfér
namligen med all sannolikhet, att antagandena betriaffande »be-
stamningsfaktorernas» utveckling visar sig mer eller mindre fel-
aktiga. I den man sambanden mellan transportvisendet och dessa
sbestamningsfaktorer» kan klarliggas, bor det emellertid vara
mojligt att revidera framtidsberdkningarna efter hand som av-
vikelser konstateras.



AVD. 1

TRAFIKMEDLENS ROLL INOM TRANSPORT-

VASENDE OCH SAMHALLSEKONOMI



KAPITEL 2

Inledande oversikt

Persontrafiken

En samlad bild av den inrikes persontrafiken limnas i tab. 1,
i vilken de olika trafikmedlens prestationer och transportvirde
1950 sammanstallts. Sammanlagt presterades 16,7 miljarder
personkm. Detta innebar, att varje svensk medborgare genom-
snittligt fardades ungefiar 2 400 km under &r 1950, eller ca 6,6
km per dag med de trafikmedel, som hér behandlats. Givet ar,
att manga fardats méngdubbelt lingre, medan siffran val ér
alldeles fér hog for aldringar och barn. Likaledes férdelar sig
resorna mycket ojdimnt under aret.

Tab. 1. Den inrikes persontrafiken 1950.

Tr:;lgaoert- Transport- | Transport- | Transport-
Trafikmedel miljarder vérde ar%)ete ve:)rde
personkm milj. kr % %
1 2 3 4 5
Jarnvagar ....... ... oL 6,6 3741 39 21
SPATVALAT ... ovt i 1,3 92 8 5
Bilism...... ... i i, 8,0 1160 48 67
darav buss- och drosktrafik .... 3,2 460 19 26
Motorcykeltrafik ................. 0,6 100 4 6
Sjofart (1949)........... ... . ... 0,15 14 1 0,8
Luftfart (linjetrafik).............. 0,02 4 0,1 0,2
Summa 16,7 1744 100 100

! Hari ingar trafikskatt 35 milj. kr.
FFor kommentarer se tabellkommentaren s. 231.

Nara hiélften av totala antalet personkm presterades av bilis-
men. Harav hianférde sig i det ndrmaste 20 % till den yrkesmas-
siga trafiken — buss- och drosktrafik — medan ca 30 % kom
pa ovrig personbilstrafik. Jarnvégstrafiken var darnést den ojam-
forligt viktigaste och svarade for ca 40 % av transportarbetet.
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Sparviagarna utférde 8 % och motorcykeltrafiken 4 9% ; inrikes
sjo- och luftfarten spelade en relativt obetydlig roll.

Det totala persontransportvardet uppgick 1950 till néra 1 750
milj. kr, vilket motsvarar omkring 5,5 % av en bruttonational-
produkt om 31500 milj. kr. Av det totala transportvirdet f5ll
67 % pa bilismen — darav ca 40 % pd den icke yrkesmissiga
personbilstrafiken — négot éver 20 % pa jarnvigarna, drygt b %
pa vardera sparviags- och motorcykeltrafiken samt 0,8 och 0,2 %
pa inrikes sjo- och luftfart.

Godstrafiken

Transportvirde och transportprestationer fér de olika gods-
trafikmedlen &r 1950 har sammanstillts i tab. 2. Virkesbogsering
och timmerflottning har sérskilts med hénsyn till de speciella
funktioner de utfor. Flyget har ej medtagits, eftersom dess gods-
transportprestationer dnnu 4r av en relativt obetydlig storlek.

Tab. 2. Den inrikes godstrafiken 1950.

Trans- |Beford-
Befordrad Tr:;nﬁgt(gt— tli"/laer?se]—- port- | rad Tr(iftlf' Trﬁnts_-
Trafikmedel godsméngd| % liingg' virde | gods- ag-bete \Iz)firrde
milj. ton tonkm km ni(l}'] mfz;olgd o %
1 2 3 4 5 6 7 8
Jarnvégar .......... 41 8 640 209 508 18 57 28
Bilism .............. 167 2 660 16 | 1150 72 17 65
Sjofart pé fartyg
(1949) ........... 6 2 080 324 58 2 13 3
Virkesbogsering (1949) 9 720 80 13 4 5 1
Timmerflottning (1949) 9 1170 130 48 4 8 3
Summa 232 15 270 1777 100 100 | 100

For kommentarer se tabellkommentaren s. 231,

Den totala godskvantitet, som befordrats med de olika trans-
portmedlen, uppgick till omkring 230 milj. ton. Givet &r, att en
och samma fysiska godsenhet i mlnga fall transporterats flera
ganger &tskilda av lagring, foéradling eller endast omlastning.
Inte mindre &n 72 % av den totala befordrade godsméngden
transporterades pa lastbil, 18 % pé& jarnviag och 2 % pa fartyg.
Béde virkesbogseringen och timmerflottningen avser relativt

* Ekonomiskt langtidsprogram 1951—1955, SOU 1951: 30, s. 102,
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stora tonkvantiteter och svarade vardera fér omkring 4 % av
totalsiffran.

Sammanlagt presterades drygt 15 miljarder tonkm. Med ton-
km-mattet som métare kommer jarnvagstransporterna att do-
minera med 57 % av totalsiffran, 17 % faller pa bilismen, 13 %
pa fartygen samt 5 respektive 8 % pa virkesbogseringen och
timmerflottningen.

Det totala transportvirdet belopte sig till ca 1800 milj. kr,
vilket motsvarar omkring 6 % av bruttonationalprodukten.’ Av
denna summa svarade jarnviagarna for 28 % och bilismen for
65 %. Att mérka &r, att huvudparten av bilismens transport-
virde — 45 av de 65 procenten — ar hinforlig till lastbilstrafi-
ken for egen rikning, vilken alltsa spelar en hogst betydande roll
i det inrikes transportviasendet. Den inrikes sjofarten pa fartyg
svarade for 3 %, virkesbogseringen fér 1 % och timmerflott-
ningen for 3 % av hela transportvirdet.

Skillnaderna mellan tonkm-relationerna och ton-relationerna
sammanhéinger med att de genomsnittliga transportlangderna ar
vasentligt olika pa de skilda transportmedlen. Medeltransport-
langden ar for jarnvigarna 209 km, for landsvigstransporterna
endast 16 km och for sjofarten 324 km.

Genomsnittskostnaderna per ton befordrat gods blir 12,4 kr
pé jarnvag, 6,9 kr pa lastbil och 9,7 kr pa fartyg samt genom-
snittskostnaderna per tonkm 6 6re pd jarnvig, 43 ore pa lastbil
och 2,8 ére pa fartyg. Vid jamforelser av detta slag maste i an-
slutning till vad som ovan sagts i kap. 1 pekas pé olikheter mel-
lan prestationer uttryckta i ton och tonkm. De visentligt hogre
tonkm-kostnaderna och lagre ton-kostnaderna vid lastbilsfrakt
méste ses i samband med dess i forhallande till 6vriga transport-
medel mycket korta medeltransportlingd, som medfér, att ter-
minalkostnaden kommer att vdga tungt i forhallande till under-
viagskostnaderna. Vidare méste beaktas, att den genomsnittliga
sindningskvantiteten ar stérre pa fartyg 4n p& jarnvdg och
storre pd jarnvig dn pa lastbil.

Aven méanga andra faktorer medfér, att generella jamforelser
Iatt blir missvisande. Det ar sdledes ej mojligt att dra nagra
slutsatser angdende transportmedlens konkurrenskraft av ovan
angivna kostnadsuppgifter.

2 Jfr ovan i avsnittet om persontrafiken.

15



Inom varje transportmedel varierar tonkm- och tonkostna-
derna inom mycket vida granser for olika typer av transporter.
Som exempel hirpd kan nadmnas, att vid lastbilstrafik genom-
snittsfraktsatsen per tonkm under 1950 var for fjarrtrafikbilar
10,7 6re och for 6vriga bilar i kilometertaxetrafik 22,7 oére®, me-
dan den for bilar, som anvénds fér egen rakning och med huvud-
sakligen sdistributionsbetonad» kérning genom stickprov berdk-
nats uppgéa till 50 6re fér 4-tonsbilar, 1 kr foér 2,5-tonsbilar och
3,4 kr foér smébilar med mindre 4n 1 tons lastférméaga‘.

Det samlade vdrdet av utférda person- och godstransporter i
inrikes trafik med har behandlade transportmedel var ar 1950
ungefar 3,6 miljarder kr, vilket motsvarar omkring 11 % av
bruttonationalprodukten.® For att erhélla en uppfattning om stor-
leken av transportvisendets nettotillskott till bruttonationalpro-
dukten maéste vardet av siddana prestationer, som transportvé-
sendet mottagit fran andra omréaden i samhéllsekonomien, fran-
dras utom investeringar.® Vidare bor virdet av vissa transporter
inom den privata sektorn (privata resor med egen personbil eller
motorcykel) frandras. Vardet av dessa transporter brukar i likhet
med exempelvis husligt arbete ej heller medridknas vid national-
inkomstberdkningar. Med ledning av tillgdnglig statistik, som
endast tillater en grov uppskatining av dessa avdrags storlek, kan
det inrikes transportvidsendets bidrag till bruttonationalproduk-
ten berdknas uppga till mellan 2,5 och 3 miljarder kr. Observeras
bér, att transportvisendet i denna utredning givits en avgréins-
nipg som icke 6verensstimmer med den som i regel tillampas i
den officiella statistiken. ’

Arbetskraften

Antalet sysselsatta (anstillda och foretagare) inom transport-
viasendet utgjorde ar 1950 (betr. sjéfarten och timmerflottningen
ar 1949) efter omrakning till Arsarbetare ungefir 242 000 per-
soner med den fordelning pa transportmedel som framgar av
tab. 3.

8 V. Tryselius: Bestdllningstrafiken med lastautomobil under 1950. (I
Kommersiella Meddelanden 1951: 3.)

¢ Beriknad med ledning av kostnadsuppgifter i Meddelanden fran Stock-
holms Handelskammare, 1951: 6—7, s. 247.

5 SOU 1951: 30, s. 102.

¢ Detta bor beaktas nér transportvisendet i det féljande sdttes i relation
till nationalprodukten.
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Tab. 3. Sysselsatta (arsarbetare) inom det inrikes transportvisendet

1950.
Trafikmedel Antal sysselsatta ’%rg;ggg?fvg:er};gg
1 2 3
Jarnvigar ...... .. oo 70 800 29,2
Spérvéagar ........ ... o oo 7 400 3,1
Bilism.....ooovii i 150 000 62,0
Flyg oo * 600 0,2
Sjofart (1949)....... ... . . i 8 600 3,5
Timmerflottning (1949) .............. 4 900 2,0
Totala inrikes transportvidsendet 242 300 100,0

For kommentarer se tabellkommentaren s. 231.

Till transportvisendet har foérts sival den personal, som &r
verksam vid sjélva trafiken (trafikpersonal av olika kategorier
samt administrationspersonal) som den personal, som ar syssel-
satt med reparationer och underhall av ban-, fordon- och sta-
tionsanordningar.” Personal fér nybyggnader av anldggningar
och rullande materiel dr ddremot ej inrdknad. Det bor dock be-
aktas, att en gransdragning mellan nybyggnad och underhall
ofta ar svar att gora.

Av hela antalet arsarbetare i transportvidsendet var 62 % sys-
selsatta inom bilismen och 29 % inom jirnvigarna. Aterstoden
fordelade sig med 3,5 % pa sjofarten, 2,0 % péa timmerflott-
ningen, 3,1 % pa sparvagarna samt 0,2 % pa flygtrafiken.

Inom transportvisendet sysselsdttes férhéllandevis fa kvin-
nor. Enligt 1945 ars folkrakning utgjorde kvinnorna endast 3,6 %
av samtliga sysselsatta inom transportviasendet.

De i transportvésendet sysselsatta utgjorde 1950 omkring
8,3 % av hela den yrkesverksamma befolkningen i landet. Denna
uppgick namligen enligt 1945 ars folkrakning till 2 988 000 per-
soner. Nagon motsvarande siffra fér 1950 finns vid trycknings-
tillfallet dnnu icke tillgdnglig. Enligt gjorda berakningar har
emellertid antalet personer i aldern 15—65 &r under tiden 1945—
50 endast 6kat med ca 2 %.° Ehuru adven andra faktorer &n be-
folknings6kningen paverkar antalet yrkesverksamma, torde dock

7 Ang. avgransningar, se textbil. 1.
% Enl. E. Héék: Befolkningsutveckling och arbetskraftsforsérjning, Sthm
1952. Utg. av Industriens Utredningsinstitut.

2 — 527031 17



férandringen i storleken av den yrkesverksamma befolkningen
mellan dessa ar ha varit obetydlig.

Sysselsﬁttningen 1950 inom jarnvéigar och bilism i jamforelse
med forkrigstiden belyses av féljande tabla.

1939 1950 lgé‘;_i’;g
Sysselsatta vid jarnvédgarna ......... 50000 71 000 42 %
» » Dbilismen ............ 121 000 150 000 24 %
Summa 171 000 221 000 29 %
D:o i procent av totala antalet yrkes-
VerKSamma ......oovvvnnnnnnnnn.... 5,7 % 74 %

Da dessa tva trafikmedel 1950 svarade for 91 % av totala an-
talet sysselsatta inom det inrikes transportvisendet, torde o6k-
ningen av dessa aven relativt vdl visa sysselsdttningsutveck-
lingen inom hela inrikes transportvidsendet. Detta synes alltsa
under senaste decenniet ha 6kat sina anspridk pa sambhaillets to-
tala arbetskraftsresurser.

Investeringarna

Mojligheterna att erhélla tillfredsstdllande uppgifter angdende
transportviasendets investeringar ar begridnsade. Huvuddelen av
investeringarna kan dock relativt vl berdknas och nedan anges
for ar 1950 storleken av dessa, exkl. underhall.®

Jarnvagarna...... FE 139 milj. kr
Vigvasendet!. ........ ..o 94 » »
Bilismens fordon ..................... 293 » »
Sparvigarna ... 51 » »

Summa 577 milj. kr

Hartill kommer Ovriga investeringar foér bilismen (garage,
verkstdder, terminalanliaggningar) samt investeringar i inrikes
sjo- och luftfart. Tillfredsstidllande uppgifter hdrom har ej kun-
nat erhallas. Med stéd av de uppskattningar och deluppgifter, som
redovisas i det féljande, torde det kunna antas, att dessa évriga
investeringar knappast utgjorde mer 4n 10 % av ovan angivna
577 milj. kr.

® Jfr tab. 11, 15, 16, samt tab. bil. 1.
1 1 denna siffra ingar ej investeringar i gator och véigar i stider samt i
enskilda végar.
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Att investeringarnas betydelse ar sirskilt stor inom transport-
vasendet belyses av tab. 4. Investeringarna per sysselsatt var
1950 inom transportvisendet ungefar dubbelt s& stora som inom
industrien, fyra ganger si stora som inom jordbruket och méng-
dubbelt stérre 4n inom handeln. Trots detta fir, sdsom senare
visas, transportvisendets andel av totalinvesteringarna anses ha
varit relativt 1ag under ar 1950.

Tab. 4. Investering per sysselsatt i olika nidringsgrenar i Sverige 1950.

ey Investeringﬂ Antal Investering
Niringsgren exklrh;i;dﬁillall sysselsatta per 53{{.@1§elsatt
1 2 3 4
Transportviasende ................. ca 640 242 000 ca 2600
Egentlig industri.................. 1524 1142 084 1300
Jordbruk.......... ... o oo 438 732 778 600
Handel .............. ... .. 92 430 342 200

For kommentarer se tabellkommentaren s. 231.

Investeringsutvecklingen for huvuddelen av transportvisendet
sedan 1930 belyses av tab. 5. P& grund av férdndringarna i pen-
ningvéirdet har transportvisendets investeringar angivits i pro-
cent av samhillets totala investeringar for att i viss utstridckning
mojliggora jamforelser mellan de olika dren. De absoluta investe-
ringsbeloppen finns atergivna i tab. bil. 1.

Jarnvigarnas, bilismens och sparvigarnas investeringar, som
kan anses vara i stort sett bestimmande {6r transportvisendets
totala investeringar, utgjorde under hela perioden 1930-—39 6ver
10 % av samtliga investeringar. De relativt higa siffrorna i bor-
jan av 1930-talet aterspeglar krisarens beredskapsarbeten, som
sarskilt berérde samfirdseln. Genomsnittligt utgjorde ovan-
niamnda transportinvesteringar 18,9 % under perioden 1930—34
och 12,8 % under perioden 1936—39. Under krigsaren skedde
enligt gjorda uppskattningar en kraftig minskning av transport-
investeringarnas andel i totalinvesteringarna till omkring 5 %
dren 1942—45. Efter krigsslutet steg siffran ater till 7,1 % ar
1946 och 7,5—8,1 % aren 1947—49. Ar 1950 uppgick samhillets
totala investeringar exkl. underhall enligt Konjunkturinstitutets
berdkningar till 5 830 milj. kr. Jarnvigarnas, bilismens och spér-
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Tab. 5. Investeringar for jarnvig, vdgar, bilar och sparvig i procent av
samhiillets totala investeringar i Sverige (exkl. underhall) 1930—50.

Ar Jarnvig Vigar ’ Bilar ’ Sparviag | Summa

1 2 | 3 | 4 | 5 6
1930, ..o 3,0 3,8 6,6 0,4 13,8
1931, o 6,0 4,7 6,6 0,1 17,4
1932, 6,5 8,6 4,8 0,1 20,0
1933, 7,6 10,0 4,7 0,3 22,6
1934. ... u L e 5,8 9,2 5,5 0,2 20,8
1936, o 4,0 5,6 5,4 0,1 15,0
1937. . i 3,5 3,3 6,1 0,2 13,2
1938, 0t 2,9 3,3 6,0 0,1 12,3
1939, . e 2,8 2,5 5,5 0,0 10,8
1945. .. i 2,9 0,9 0,8 0,4 5,1
1946, ..o 2,6 0,7 3,2 0,6 7,1
1947. . oo 2,3 0,7 4,7 0,3 7,9
1948. . ..o 2,2 1,1 3,8 0,4 7,6
1949. ..o 2,3 1,5 3,6 0,6 8,1
1950, . oo 2,4 1,6 5,0 0,9 9,9

For kommentarer se tabellkommentaren s. 231.

vagarnas investeringar utgjorde alltsd ungefar 10 % av de totala
investeringarna (jarnvagarna 2,4 %, vagarna 1,6 %, bilismens
fordon 5,0 % och sparviagarna 0,9 %).

Det framgar alltsd klart, att transportvisendets investeringar
utgjort en visentligt ligre del av totalinvesteringarna under
1940-talet 4n under 1930-talet och att det framfor allt ar vig-
vésendet och bilismens fordon som fétt vidkénnas kraftiga sank-
ningar. Detta géiller &ven om man bortser fran de speciella kris-
aren 1931—34 och krigsaren 1940-—45.

Under aren 1930—50 har sasom framgar av tab. 6 det totala
transportviardet ékat snabbare 4n nationalinkomsten. Som ovan
framhéllits innefattar transportvirdet dven varor och tjanster,
som tillforts transportviasendet fran andra samhaéllssektorer, var-
for det ej ar direkt jamférbart med nationalinkomsten. Detta
torde emellertid ej vara nidgon oldgenhet i detta sammanhang,
da endast forandringarna i relationerna &r av intresse. Trans-
portvirdets snabbare 6kning hérrér helt fran bilismen, medan
transportvirdet inom jarnvags- och spirvagstrafiken ¢kat i 1ang-
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samumare takt dn nationalinkomsten. Trots att felmarginalerna
i beriakningarna av transportviardet ar betydande, torde dessa
huvudtendenser kunna anses vara klarlagda. Olikheterna i in-
vesteringsutveckling och transportvirdesutveckling belyses tyd-
ligt av tab. 6. 1 och for sig finns det icke nigon anledning att
férvanta en fullstdndig parallellitet mellan dessa bdda seriers
utveckling. Under den speciella férutsiattningen att inte nédgra
grundlidggande forandringar i de relativa investeringsbehoven hos
olika naringsgrenar intriaffat, skulle dock de pavisade skillna-
derna tyda pé vissa eftersldpningar i investeringsverksamheten
inom transportviasendet.

Tab. 6. Jimforelse mellan transportvidrde och investeringar i Sverige
1930, 1938 och 1950.

Ar Jarnvag Bilism Sparvig Summa
% % - % %
1 2 3 4 5

Transportvdrde i % av bruttonational-

inkomsten
1930 . 4,0 6,1 0,5 10,5
1938 3,3 7,0 0,4 10,7
1950 .o 3,2 8,9 0,3 12,5

Investeringar i % av landels lolala

investeringar
1930 oo 3,0 10,4 0,4 13,8
1938 oo 2,9 9,8 0,1 12,3
1950 .o 2,4 6,6 0,9 9,9

For kommentarer se tabellkommentaren s, 132,

Under 1930-talets trafikpolitiska debatt framhélls stundom, att
landets transportapparat da var éverdimensionerad.® Sedan mit-
ten av 1930-talet synes emellertid produktionsapparatens uthygg-
nad ha skett i snabbare tempo #én transportapparatens. Denna
utveckling har medfért att kapacitetsutnyttjandet inom trans-
portvisendet stigit avsevart — mojligen med undantag for sjo-
farten. Under de senaste aren synes i méinga avseenden ett si
hogt kapacitetsutnyttjande ha natts att en ytterligare 6kning av

2 Se hidrom exempelvis Jarnvigs- och automobiltrafik, en jamforande
oversikt utarbetad av 1932 ars trafikutredning, SOU 1934: 33, s. 14.
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transportarbetet pa vissa omraden knappast dr tekniskt mojlig
utan att betydande investeringar genomféres. Redan nu fére-
kommer det att svarigheter att erhélla transportmedel vallar be-
tydande stérningar inom industrien, exempelvis cementindu-
strien. Flera tecken tyder pd att produktionsapparaten numera
inte bara »vuxit i» den tidigare mahinda alltfoér stora trans-
portapparaten utan ocksa svuxit urs den.

En annan indikation p en viss effersldpning i investeringarna
inom transportvisendet dr att en slags spdnning vid radande
kostnadsrelationer synes ha uppstatt mellan arbetskraftinsats
och kapitalinsats inom transportomradet. Investeringar i trans-
portviasendet uppvisar sdlunda ofta en relativt hég réantabilitet.
Sa kan exempelvis ndmnas, att nettobesparingen fér vagtrafiken
och -underhallet genom vigbelaggningar beridknats till 14 % ut-
6ver normal férrantning med 3 % och for banelektrifieringar pa
jarnvagarna till 11 % utéver ridnta pd erforderliga ldnemedel.

De krav pa okade investeringar sarskilt i vigviasendet som
under senare ar framférts frdn bl. a. niringslivets representan-
ter dr ocksa en indikation pa att efterslipningarna har visent-
lig ekonomisk betydelse.’

Energiforbrukningen

I tab. 7 redovisas en sammanstillning av uppgifter om trans-
portviasendets totala energiférbrukning. Fér att kunna é&stad-
komma en sammanviagning av de olika energikéllorna har en
omrakning gjorts till utlindska stenkols brinsleviarde. Enligt
dessa berdkningar motsvarade transportviésendets totala energi-
férbrukning omkring 3,8 milj. stenkolston, varav omkring 62 %
erfordrades fo6r jarnvidgarna och omkring 29 % for bilismen.
Sparviagarna med tradbusstrafiken och den inrikes sjofarten
svarade for nigot 6ver 4 % vardera, medan energiférbrukningen
fér motorcykeltrafiken och foér den inrikes flygtrafiken ar av
mycket ringa omfattning.

Av de olika energikillorna ar elkraften den viktigaste. Om-
kring 50 % av energibehovet ticktes av denna beroende pa jarn-
vigarnas langt drivna elektrifiering. Bensinens och motorbrann-
oljans andel var omkring 32 % (bensin 24 % och motorbrann-

3 Bihang till bilaga 26 till statsverkspropositionen 1950, s. 155.
4 Se hirom exempelvis bilaga 8 till statsverkspropositionen 1952, s. 37.
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Tab. 7. Energiférbrukningen inom det inrikes transportvidsendet 1950.

D:o i % av

Eld- | Motor-| Bensin Total ener-|.
Stenkol| nings- | brann- 0. I,f‘ileslf; gitorbruk- mﬁol]fte‘slgsrgg_s'
1000 olja olja . | bentyl enerei ning, c{)ets totala
ton | 1000 | 1000 | 1000 |yiS38) | bramsle- | €818 1oi8a
ton m? m? varde l)rukgning
1 2 3 4 5 6 7 8
1. JArnvag ... 533 7 9 7 1197 2360 62
2. Sparvag (med tradbusstrafik) | — — — S 104 156 4
3. Bilism.................... — — 161 741 — 1084 29
4. Motorcykeltrafik .......... — — — 21 —_ 25 1
5. Inrikes sjofart (1949) ...... 67 17 50 — — 162 4
6. Inrikes flyg (linjetrafik) ....| — — — 3 — 2 0,1
7. Summa................. 600 24| 220 772 1301 3788 100,1
(1837
exkl. el-
energi)
8. D:o i % av transportvisen-
dets totala energiférbrukning
(uttryckt i utlandska sten-
kols bréanslevarde) ......... 16 % | 1% | 8% |24 % |61 %| 100 %
9. Landets totala brinslefor- )
brukning ................ 4520 | 2621 | 381 870 |17 300/ 17063
exkl.
elenergi
10. Transportvisendets f6rbruk-
ning i % av landets ....... 13 %1% |58 %89 %| 8% 11 %
exkl.
elenergi
11.  Koefficient fér omvandling
till utl. stenkols branslevirde
(1000 ton).............. .. 1,00 1,59 1,35 1,17 1,5

For kommentarer se tabellkommentaren s. 231.

olja 8 %) och stenkolets omkring 16 %. Ovriga branslen ir av
relativt liten betydelse.
Enligt gjorda berdkningar i huvudsak hdmtade fran 1950 ars
langtidsutredning motsvarande landets totala férbrukning av
fasta och flytande brinslen &r 1950 omkring 17,1 milj. ton ut-
landska stenkol, varav omlcrjng 11 % erfordrades for transport-
dndamal. Av landets produktion av elektrisk energi (17,3 mil-
jarder kWh) anvindes omkring 8 % inom transportvisendet.
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KAPITEL 3

Jarnvigarna

Ar 1856 6ppnades den forsta svenska jarnvidg, som var avsedd
for allmin trafik. Darefter utbyggdes jarnvagsnitet i relativt
jdmn takt fram till férsta virldskriget, d& en viss stagnation
intradde. Under 1920-talet och boérjan av 1930-talet fortsatte
jarnvigsbyggandet, som da huvudsakligen var koncentrerat till
inlandsbanan. 1 slutet av ar 1938 uppnidde de svenska jarnva-
garna sin maximala lingd med 16 886 km.' Dérefter har den
totala banlingden minskat ndgot genom att trafiken pa vissa
forlustbringande banor nedlagts. Den 1 januari 1951 uppgick
banliangden till sammanlagt 16 640 km', varav ungefar 80 % nor-
malsparig och 20 % smalsparig.

Néagra uppgifter om person- och godstrafikens omfattning och
karaktar ar 1950 pa de svenska jarnvégarna Aaterfinns i tab. 8
och 9. Persontrafiken svarar for ca 40 % av jarnvigarnas intak-
ter. Den omfattar ett flertal olika typer av resor, t. ex. resor i for-
ortstrafik, landsortsresor av regional karaktir, samt interregio-
nala resor av olika lingd. Nagon klar bild av de olika typernas
betydelse star ej att f4. Betriaffande lokaltrafiken kan emellertid
namnas, att manadskorten pa Statens Jarnvigar (SJ) ar 1949
svarade for 42 % av antalet resor och 14 % av antalet personkm.’
Medelreselangden utgjorde for all trafik 44 km (42 km i 3 klass
och 261 km i 1 och 2 klass). P4 grund av dubbelrikningar av
antalet resor i samtrafik mellan jarnvidgar med olika &gare ar
dessa siffror nagot fér laga. Fér SJ utgjorde medelreselingden
1950 totalt 48 km (257 km i 1 och 2 klass, 45 km i 3 klass, 72 km
for samtliga enkla tur- och returbiljetter och 16 km fér manads-
kort). Emellertid 4r medelreselangden pd grund av jarnvigarnas
heterogena trafik ett daligt uttryck for trafikens karaktar.

Inom godstrafiken spelar fraktgodset den ojamforligt storsta
rollen. Huvuddelen av frakitgodset transporteras i hela vagns-

1 SOS: Allmén Jarnvigsstatistik 1950, tab. 1 A.
2 SOS: Statens Jarnvidgar ar 1949, tab. 6.
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Tab. 8. Persontrafiken pa de svenska jdrnvigarna 1950.

Antal Transport- | Medelrese- | Transport-
resor arbete milj. langd virde
milj. personkm km milj. kr
1 2 3 4 5
1och2Kklass ... 1,8 451 251 33
3 klass och militdrer.............. 149 6 186 42 270
Totalt 150 6 637 44 339
Diérav
Statens jarnviagar ......... e 131 6 302 48 320
Enskilda jarnvéagar ............. 19 336 17 19

For kommentarer se tabellkommentaren s. 232.

Tab. 9. Godstrafiken pi de svenska jarnvigarna 1950.

Sefordrad| TS| vapaport | Trazsport
milj. ton tomnllgx.n laﬁlr%d milj. kr
1 2 3 4 5

Express- och paketgods ........... 0,1 26 239 25
Tgods . ovvvviii i 0,4 96 234 29
Fraktgods

Styckegods . ........ o it 1,6 379 233 75

Vagnslastgods (exkl. lapplands-

malm).............. oo 28,7 6 346 221 312

Lapplandsmalm ................ 10,4 1781 172 67

Levande djur .................. 0,04 12 305 1

Totalt 41,3 8 640 209 508

Darav

Statens JAIMVAEAT .............. 38,2 | 8051 211 479

Enskilda jarnvégar ............. 5,9 589 101 29

For kommentarer se tabellkommentaren s. 232.

laster. Over 1/4 av fraktgodset (i ton) utgéres av lapplandsmalm.
Fraktgodset svarade 1950 for 98,56 % av det totala antalet tonkm
(vagnslastgodset, inkl. malm och levande djur, 94,1 % och stycke-
godset 4,4 % ), medan ilgodset svarade for 1,1 % och express- och
paketgodset fér 0,3 %. Férdelningen av transportvérdet blir né-
got annorlunda. Fraktgodset svarade 1950 for 89,6 % av trans-
portvardet (vagnslastgodset, inkl. malm och levande djur, 74,8 %
och styckegodset 14,7 %), ilgodset for 5,7 % och express- och
paketgodset for 4,9 %. Medeltransportldngden utgjorde 1950 fér
allt gods 209 km, foér lapplandsmalm 172 km, for évrigt fraktgods
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Diagram 1. De svenska jdrnvdgarnas prestationer 1885—1950 (Tab. bil. 3).

i vagnslaster 221 km, for frakistyckegods 233 km, foér ilgods
234 km och for express- och paketgods 239 km.

Forstatligandet av jarnviagarna har nu fortskridit sa langt att
den helt dominerande delen av trafiken utféres av SJ. Detta
belyses av att SJ under 1950 svarade for ca 94 % av de totala
inkomsterna bade fran person- och godstrafiken.

De svenska jarnviagarnas transportarbete uttryckt i personkm
och godstonkm aren 1885—1950 har askadliggjorts i diagram 1.
Bade person- och godstrafikkurvan féreter en langsiktig stegring.

Foér persontrafiken var stegringen relativt jdmn fram till férsta
viarldskriget, varefter en stagnation intrddde, som varade till
slutet av 1930-talets depression. Frdn ar 1934 steg kurvan kraf-
tigt och vid krigsutbrottet 1939 vidtog en nistan explosionsartad
hdjning, som medférde att antalet personkm i det ndrmaste for-
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dubblades under loppet av fyra ar. Under efterkrigsperioden har
aterigen en viss stagnation intratt.

Den stora 6kningen under perioden 1934 till 1945 torde sam-
manhéinga med en rad olika faktorer. Loneutvecklingen, speciellt
for den yngre arbetskraften, har skapat battre ekonomiska for-
utsidttningar fér resor adven for de breda folklagren. Semester-
tidens forldngning torde ha medverkat till 6kningen av person-
trafiken. Krigsarens starka trafikexpansion torde till visentlig
del ha betingats av att moéjligheterna att utnyttja 6vriga trans-
portmedel, framst personbilar, var starkt beskurna. De militara
beredskapsresorna hdjde ocksa resefrekvensen under krigsiren.
Vidare begrédnsade krigstidens ransoneringar mdjligheterna att
inkopa vissa konsumtionsvaror, varigenom en ¢kad del av-in-
komsterna kan ténkas ha forts éver mot resekonsumtion. Under
efterkrigstiden torde bl. a. den kraftiga realinkomststegringen
ha motverkat bortfallet av vissa faktorer, som under kriget sti-
mulerat resefrekvensen s att denna kommit att ligga kvar pa en
hog niva.

Kurvan fér godstrafiken steg liksom persontrafikkurvan starkt
och obrutet till férsta vérldskriget.® Héarefter fick utvecklings-
kurvan ett av konjunkturvaxlingarna starkt influerat férlopp.
Andra véarldskriget medférde dven pa godstransportomradet en
stark ansvallning av trafikvolymen bl. a. p4 grund av omfattande
langviaga transporter av ved som ersidttningsbrinsle. Aven hir
bidrog sékerligen restriktionerna i motorfordonstrafiken kraf-
tigt att hoja jdrnvégarnas transportarbete. Under efterkrigspe-
rioden har godstransportvolymen fortfarande legat pa en hog
nivé, dven om den icke fullt forblivit pa krigsarens topplége.

Den kraftiga trafikexpansion, som skett under de senaste 15
aren har genomférts utan att vagnbestindet 6kats i tillndrmelse-
vis samma grad. Detta har varit mojligt genom att prestatio-
nerna per vagn stigit kraftigt sdsom framgér av tab. 10!

Den stora 6kningen av den arliga prestationen per vagn sam-
manhédnger frimst med att vagnarna korts avseviart ldngre
strackor per ar under och efter andra virldskriget &n foérut.
Saledes kordes personvagnarna genomsnittligt 40 000 km ar

3 En matematisk-statistisk trendstudie av jairnvégarnas godstransportvolym
1877—1947 bhar utforts av L. Fastbom. Se Meddelanden fran Konjunktur-
institutet, ser. B: 10, s. 45 ff.

¢ En fullstiandig redovisning av siffermaterialet finns i tab.bil. 4.
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Tab. 10. Vagnparkens omfattning och utnyttjande vid de svenska jiarn-
vagarna 1914—50.

1914 | 1925 | 1935 | 1945 | 1950
1 2 3 4 5 6

Personvagnar

Antal vagnar................... 4048| 4333| 3998| 4331| 4733
1 000-tal personkm per vagn o. &r 497 471 676 1488| 1403

Resgods- och godsvagnar

Antal vagnar................... 52413 | 59535 | 50023 | 52 748 | 53 470
1 000-tal godstonkm per vagn o. ar 60 58 78 133 162

For kommentarer se tabellkommentaren s. 233.

1925, 57 000 km ar 1935 och 84 000 km 1950. Motsvarande siffror
fér resgods- och godsvagnarna var 9000, 12 000 respektive
22 000 km. Koérlangderna under 1920-talet synes dock ha varit
exceptionellt ldga. En annan faktor, som bidragit till presta-
tionsokningen, ar att den genomsnittliga kapaciteten per vagn
successivt stigit fran 43 sittplatser per personvagn 1925 till 54
sittplatser 4r 1950 och frdn 14 ton per resgods- och godsvagn 1925
till 18 ton 1950. Slutligen har en viss 6kning i procenttalen ut-
nyttjade platskilometer respektive birighetstonkilometer® &gt
rum, ehuru denna utveckling varit oregelbunden och mindre
markerad.

Sysselsdttningen vid jarnvigarna belyses av diagram 2, som
visar utvecklingen av antalet drsarbetare for drift och underhéll
vid landets jarnvégar. Personal for biltrafik, som bedrives i jarn-
viagarnas regi och personal fér férandrings- och nybyggnadsar-
beten ingar ej. Daremot har verkstads- och banarbetare f6r un-
derhallsarbeten medtagits. Ar 1950 redovisades ca 71 000 perso-
ner, varav 4,900 hénférdes till gruppen verkstadsarbetare och
8 100 till gruppen banarbetare, medan huvuddelen sysselsattes i
sjalva driften. Jarnviagarnas andel av transportvidsendets totala
antal arsarbetare var 29 %. Av den sysselsatta personalen var
endast 4 4 5 % kvinnor.’

I diagram 2 har ocksé inlagts en kurva ¢ver antalet presterade
strafikenheter» per sysselsatt (antalet trafikenheter—antalet per-

5 Antalet bédrighetstonkm erhalles som produkten av ett fordons totala
korstricka i km (med och utan last) och dess lastférméaga i ton.
o Jfr Folkriakningarna 1940 och 1945.
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o Personal for drift och underhall

Trafikenheter per sysselsatt

Diagram 2. De svenska jdrnvdgarnas personal fér drift och underhdll samt
antal presterade trafikenheter per sysselsatt 1914—50 (Tab. bil. 5).

sonkm--antalet godstonkm). Karakteristiskt ar att denna kurva
visar en relativt kraftig samvariation med utvecklingen av det pa
jarnvag utforda transportarbetet (jfr diagram 1). Dess lingsiktiga
trend ar tydligt stigande, 4&ven om férloppet ar oregelbundet. Anta-
let trafikenheter per sysselsatt har ungefar fordubblats under tiden
1914 till 1950. Om man jamfér denna stegringstakt med den ge-
nomsnittliga stegringstakten inom industrien, finner man, att pres-
tationsokningen per sysselsatt synes ha varit nagot stérre inom
jarnvagsvasendet. Det kan emellertid starkt ifragasattas, om en
sddan jamforelse ar meningsfull. Bl. a. maste beaktas, att ndgon
ekonomisk sammanvagning av de skilda transportprestationerna
icke skett till skillnad fran vad som géaller om industriproduk-
tionen. Okningen i antalet trafikenheter per sysselsatt torde i
nagon man ha betingats av att biltrafiken 6vertagit en del av de
relativt sett mest arbetskravande transporterna. Denna reserva-
tion kan dock knappast forta intrycket av en betydande stegring
av prestationen per sysselsatt.
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Investeringarna i jarnviagsvasendet 1930—50 med férdelning
dels p& anldggning av bana och byggnader, rullande materiel
och inventarier, dels p4 Statens Jarnvigar och enskilda jarn-
vagar framgar av tab. 11. Investeringar i sjéfartsmateriel med
farjelagen samt bilmateriel har icke medtagits. Vid studium av
férdelningen mellan SJ och enskilda jarnvigar méste man halla
i minnet, att SJ:s andel successivt 6kat genom férstatligandet
av enskilda jarnvégar.

Tab. 11. Investeringarna i jirnvigsvisendet 1930—50.

Antagening) g, | tnven-| Summe | DU | Suwe
Ar o, byggnad| M3Le" | 1A | Tringar | Slatens ,};:?Slv‘;lé’fr milj kr
1950 ars
milj. kr 16pande penningvérde priser
1 2 3 4 5 6 7 8
1930 16,9 15,5 1,9 34,3 26,5 7,8
1931 32,3 27,4 1,9 61,6 44,1 17,6
1932 37,3 13,4 1,1 51,8 48,5 3,4
1933 39,6 14,7 1,2 55,5 53,8 1,6
1934 41,2 19,0 |(-0,2) (60,0) (52,6) (7,4)
1935 37,7 20,0 7 58,4 51,6 6,8
1936 33,6 24,8 1,6 60,0 48,2 11,8
1937 35,6 27,1 2,5 65,2 48,4 16,8 130
1938 33,2 22,5 2,4 58,1 43,7 14,4 110
1939 34,6 30,6 2,1 67,3 50,4 16,9 120
1940 41,1 34,5 1,9 77,5 68,4 9,1 120
1941 47,4 41,4 3,1 91,9 84,3 7,6 130
1942 57,9 45,8 2,7 105,9 100,8 5,2 140
1943 50,0 42,4 4,5 96,9 83,9 13,0 120
1944 67,8 36,5 3,3 107,6 93,8 13,8 130
1945 66,2 31,7 1,3 99,2 86,6 12,6 110
1946 66,8 43,0 2,8 112,6 98.1 14,5 120
1947 78,0 35,9 4,4 118,3 103,4 14,8 130
1948 64,8 41,2 3,5 109,5 102,6 6,9 120
1949 60,8 52,8 3,3 116,9 112,1 4,7 120
1950 73,9 60,9 4,1 138,9 132,6 6,4 140

For kommentarer se tabellkommentaren s. 233.

Utbyggnaden av det svenska jarnvigsnatet var i huvudsak
fullbordat ar 1930 med undantag av det norrlidndska statsbane-
bygget, som fardigstialldes under 1930-talets forsta halft. Under
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de senaste decennierna har investeringsverksamheten alltmer in-
riktats pa att utoka det bestdende jarnviagsnitets kapacitet och
att rationalisera driften. De tekniska atgarder, som hérvid tratt
i forgrunden ar framst dubbelsparsbyggande, elektrifiering och
forbattringar av den rullande materielen.

Dubbelsparsbygge foranleddes ursprungligen av lokaltrafikens
tillvaxt i nérheten av de storre stiderna. Sedermera har trafik-
intensiteten pd vissa delar av stambanorna blivit s& hog, att
dubbelspar ansetts erforderliga for att mota de interlokala tra-
fikbehoven. Den 1 januari 1950 var den dubbelspariga banldng-
den vid samtliga jarnvagar 643 km.

Elektrifieringen har under den senaste 25-&rsperioden haft sitt
verkliga genombrott. Ar 1925 var endast 735 km banldngd elek-
trifierad, medan motsvarande langd vid slutet av 1950 var 6 303
km.* Drygt 1/3 av de svenska jarnvégarnas banlingd 4r saledes
nu elektrifierad, men pa& denna tredjedel utféres inte mindre
an omkring 85 % av det totala transportarbetet.’

Forbattringarna av den rullande materielen har vad loken
betraffar inneburit 6kad dragkraft och stérre differentiering
efter uppgifternas art. Rélsbussar och mindre motorvagnar har
i stor utstrdckning insatts pa4 mindre belastade stridckor. Vagn-
parken har, sdsom framgir av tab. 10, inte undergatt nagra
storre forandringar betrdffande antalet enheter, utan kapacitets-
okningen har varit det mest framtriddande draget. Vagnarna har
dessutom byggts fér hogre hastigheter 4n tidigare. Under perio-
der med toppbelastning har en besvarande vagnsbrist inte kun-
nat undgéas.

Trots konjunkturvidxlingarna foéreter den sammanlagda in-
vesteringsvolymen i stora drag ett ganska jamnt foérlopp. I for-
hallande till samhallets totala investeringar har jarnvigsinveste-
ringarna sasom framgar av tab. 5 under de tva senaste decen-
nierna med undantag for krisdren i borjan av 1930-talet legat
pa en relativt jamn men négot sjunkande niva. Ar 1930 var an-
delen 3,0 %, ar 1939 2,8 % och ar 1950 2,4 %.

En jdmforelse mellan investeringsutvecklingen i Sverige och
USA, som gjorts i diagram 3, ger vid handen, att jirnvégsinveste-

7 SOS: Allmidn Jiarnviagsstatistik 1950, tab. 2.

8 SOS: Allmédn Jarnvéagsstatistik 1950, tab. 1 A.

® T. Berger: Jarnvigarnas tillkomst och allméinna utveckling i Sverige (I
Handbok i samfardselteknik, Sthm 1949, s. 20).
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Diagram 3. Jdrnvdgarnas andel av totalinvesteringarna i USA och Sverige
1920—50 (Tab. bil. 6 o. tab. 5).

ringarnas relativa storlek har visat sig vara ungefar densamma i
de bada landerna. D4 underlaget for dessa kurvor emellertid ar
behiftat med vissa svagheter, miste vid en jamfdrelse en viss
forsiktighet iakttas.

Efter hand som elektrifieringen fortskridit har en minskning
i den for angdrift erforderliga brdanslekonsumtionen intréatt. Om-
kring 1930 forbrukades stenkol, koks samt i ringa utstriackning
dven torv och ved i en arlig kvantitet motsvarande sammanlagt
ungefar 800 000 utlandska stenkolston. Ar 1950 hade denna
siffra reducerats till ungefdr 560 000 ton. Samtidigt hade for-
brukningen av elekirisk energi i loktjanst 6kat fran en relativ
obetydlighet till ungefar 1200 milj. kWh." Denna ¢kade elektri-

1 SOS: Allmian Jarnviagsstatistik 1950, tab. 1 A.
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fiering har varit av visentlig betydelse fér jarnviagarnas ekonomi
bl. a. pa grund av kolprisernas avseviarda stegring.’

Foér studium av den sammanlagda energiférbrukningen 1950
vid de svenska jarnvigarna med férdelning pd bréansleslag hén-
visas till kap. 2 ovan, dar dven jarnvégsdriftens roll i samhéllets
totala energibalans visats.

2 Se harom Th. Thelander: The Electrification of the Swedish State Rail-
ways and its Significance in Transport Economics, Sthm 1950, s. 44.
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KAPITEL 4

Bilismen och motorcykeltrafiken

Bilismen

Den forsta bilen skall enligt tillgdngliga uppgifter ha importe-
rats till Sverige ar 1891. Utvecklingen gick emellertid i bérjan
relativt langsamt och inte forrdn efter forsta varldskriget fick
bilismen en mera allmin betydelse som transportmedel. Bilbe-
standets utveckling for tiden 1916 till 1950 belyses av diagram 4.
Uppenbart ar, att konjunkturerna starkt paverkat bilbestandets
utveckling. Efter en narmast explosionsartad utveckling under
1920-talet intradde en stagnationsperiod under depressionen
1930 till 1933. Harefter foljde ater en synnerligen kraftig expan-
sion, som avbrots vid andra virldskrigets utbrott. Forsorjnings-
svarigheterna med flytande drivmedel och gummiutrustning fér-
anledde kraftiga statliga ingrepp, s att antalet inregistrerade
fordon under hela krigsperioden endast utgjorde en brakdel av
forkrigssiffrorna. Efter krigsslutet 1945 har den snabba expan-
sionen fortsatt, om an tidvis importreglering och bensinransone-
ring verkat aterhallande pa utvecklingen. Nir dessa hdmmande
faktorer 1950 i huvudsak forsvann, 6kade bilbestindet pa ett ar
med omkring 25 %. Dérmed steg antalet bilar per 1000 inva-
nare till 50, vilken siffra i Europa overtriaffades endast av Stor-
britannien, Frankrike och Island samt i 6évriga varlden av USA,
Kanada, Hawaii, Nya Zealand och Australien.

Personbilsbestdndet har under efterkrigsperioden undergitt en
6kad differentiering. Sarskilt markbar har de mindre personbi-
larnas frammarsch varit — en utveckling, som jamte den tek-
niska utvecklingen i 6vrigt bidragit till att relativt sinka den
genomsnittliga kostnaden per bilkm.

Inom bussbestdndet kan en fortgdende 6kning av fordonska-
paciteten férmirkas. Av diagram 5' kan utldsas, att kapacite-
mpé resp. staplar dr proportionell mot antalet under resp. ar ny-

registrerade bussar. For aren 1930 och 1935 finns ej uppdelning pa storleks-
klasser 6ver 40 personer.
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Diagram 4. Bilbestdndets utveckling i Sverige 1916—50 (Tab. bil. 7).

ten, matt i antal sitt- och stiplatser per buss avsevirt stigit un-
der de senaste tvd decennierna. Pa sistone har man huvudsakli-
gen inriktat sig pd en grupp med 40 4 45 personers kapacitet,
framst sittplatser. Denna grupp torde mest anviandas i interlokal
trafik. En annan grupp med 6ver 60 platser, varav en stor del
staplatser, kommer till anvindning framst i den lokala stads-
trafiken.

Aven inom lastbilsomradet ar en ¢kad differentiering och en
vaxande genomsnittskapacitet per fordon karakteristisk. Dia-
gram 6° belyser dessa foérhéllanden. Utvecklingen har inneburit,
att det uppstitt 4 ena sidan en relativt omfattande grupp med
smabilar, huvudsakligen skapbilar, med lastforméga under och

2 Bredden pa resp. staplar ar proportionell mot antalet under resp. ar
inregistrerade lastbilar. For &ren 1931, 1935 och 1939 finns ej uppdelning
pa storleksklasser 6ver 3 000 kg.
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Diagram 5. Nyregistrerade bussars férdelning pd storleksklasser 1930—49
(Tab. bil. 8).

omkring ett ton, och & andra sidan en grupp lastdryga fordon
med oéver tre tons lastférmiga. En speciellt expansiv lastbilstyp
har varit de allra tyngsta fordonen dver sex ton, som till antalet
i det ndrmaste tredubblats under dren 1946—50. Denna grupp
anviandes huvudsakligen vid interlokal s. k. l&ngtradartrafik men
aven for lokal tung trafik.

Ett annat viktigt drag i lastfordonens utveckling 4r den ékade
anviandningen av slapvagnar, vilken ocksi bidragit att 6ka last-
bilstrafikens kapacitet. Utvecklingen av_antalet slipvagnar har
varit f6ljande’: -

1933 5087 st. 1946 9724 st.

1939 7886 » 1948 14537 »

1950 17 835 »
Mer dn var femte lastbil ar alltsd numera utrustad med slip-
fordon. A andra sidan anvindes givetvis icke slipfordon stin-
digt, utan de bidrar till en 6kad elasticitet i transportverksam-
heten.

8 En fullstdndig redovisning héarav aterfinns i tab. bil. 10.
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Diagram 6. Inregistrerade lastbilars férdelning pd storleksklasser 1931—50

(Tab. bil. 9).

Slapvagnarna fordelade sig vid slutet av 1950 pa storleksklas-

ser enligt foljande*:

Maxlast — 500 kg
501— 1000 »

1001— 2000 »

2001— 3000 »

3001— 4000 »

4001— 6000 »

6001— 8000 »
8001—10000 »

10 001— »

Dessutom fanns 1950 1 850 slépsléddar.

Den svenska lastbilsparkens samlade lastkapacitet,

5798 st.

2553
1579
2438
2 809
1282
603
405
269

som Aar

1931 var ca 70 000 ton hade &r 1950 okat till ca 265 000 ton® —
dvs. niara fyrdubblats under senaste 20-arsperioden.

* En redovisning av antalet inregistrerade sldpfordon vid slutet av aren

1932—50 aterfinns i tab. bil. 10.

5 Antalet lastbilar respektive ar multiplicerat med genomsnittliga last-
formagan enl. textbil. 2, varvid hiansyn dven tagits till sldpvagnsforekomsten.
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En klar férskjutning har under hela efterkrigsperioden &gt
rum mot 6kad anvindning av brdnnolja siasom drivmedel for
bussar och lastbilar.’

Tab. 12 och 13 belyser person- resp. godstrafikens omfattning
inom bilismen 1950. Statistiken 6ver transportprestationernas
omfattning och virde inom bilismen ar emellertid relativt knapp-
hindig. Den stérsta delen av berakningarna bygger pé stickprovs-
unders6kningar samt uppgifter lamnade av branschorganisatio-
ner. Siffrorna, som alltsd maste tas med reservation, avser endast
att ange storleksordningen av transportarbetet inom bilismen.

Tab. 12. Persontrafiken inom bilismen 1950.

. Antal fordon | Transportarbete| Transportviarde
Persontrafik 31.12.1950 | milj. personkm i, ke
1 2 3 4
Busstrafik ........... .. ... 7 546 2 600 250
Drosktrafik.................... 10 834 600 210
Ovrig personbilstrafik .......... 241 669 4 800 700
Summa persontrafik 260 049 8 000 1160

For kommentarer se tabellkommentaren s. 233 och textbil. 3 o. 4.

Tab. 13. Godstrafiken inom bilismen 1950.

Antal for- | Befordrad | Transport- | Medeltrans- | Transport-
Lastbilstrafik don 31.12. [godsméngd,| arbete portlangd varde
1950 milj. ton | milj. tonkm km milj. kr
1 2 3 4 5 6

Akeritrafik ........... 17163 47 1060 22 350
Lastbilstrafik for egen

rakning ............ 67 741 120 1 600 13 800

Summa lastbilstrafik | 84 904 167 2660 16 1150

For kommentarer se tabellkommentaren s. 233 och textbil. 3 o. 4.

Metoderna vid berdkning av transportvérdet redovisas i text-
bil. 3 samt av prestationerna i textbil. 4.

Busstrafiken avser enligt vigtrafikférordningen trafik med
»bil som ar byggd for befordran av flera &n Atta personer (pas-
sagerare) utover fdérarens. Det dominerande antalet bussar ar
insatt i linjetrafik. S& gott som samtliga stdder med 6ver 25 000

¢ Jfr tab. 17.
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invanare har lokal linjetrafik i storre eller mindre omfattning, i
vissa fall i kombination med sparvégstrafik.’

Av den interlokala busslinjetrafiken torde huvuddelen sam-
manbinda en centralort med dess kringliggande uppland. Ett
mindre antal langlinjer, som sammanbinder tva eller flera cen-
tralorter, finns ocksa. En speciell typ av interlokal trafik &ar den,
som bedrives av Postverket sasom diligenstrafik i Norrland.
Léanga linjestriackor och liten trafikintensitet utmirker denna
trafik.

Bestillningstrafik med buss forekommer framst i turistbyraers
regi i alltmer 6kad omfattning. Ett mindre antal institutioner
och foretag (t.ex. poliskarer, teaterféretag) innehar bussar for
egna fransporter.

Droskbilstrafiken karakteriseras av relativt korta, lokala re-
sor av bestdllningskaraktar. P4 landsbygden bedrives droskro-
relse stundom sisom »bindring» av lanthandlare, tradgdrdsmas-
tare m. fl. Trafikintensiteten per bil varierar mycket starkt mel-
lan storstdder och landsbygd. Antalet droskbilar sjonk fran
14 800 ar 1930 till omkring 13 000 under senare hélften av 1930-
talet. Efter en nedging under krigsaren har antalet ater stigit i
relativt-lingsam takt frdn 10500 &r 1946 till 11 900 ar 1950.°
Uppgifterna dr dock nigot missvisande, eftersom trafikintensi-
teten per droskbil torde ha okat betydligt. Vid periodens borjan
drevs ett stort antal droskrorelser parallellt med annan verksam-
het, och bilarnas utnyttjandegrad sdsom droskbilar var med si-
kerhet avseviart ligre da dn vid slutet av ifrdgavarande period.

Droskbilarna utgjorde ar 1950 endast mellan 4 och 5 % av per-
sonbilsparken i Sverige. Ovriga personbilar, som alltsa utgor
huvuddelen, har en ytterst mangskiftande anvindning. Nagon
statistisk kartlaggning foreligger tyviarr icke utéver vad som
framgar av bilarnas foérdelning pé olika dgarkategorier. Ndmnda
férdelning framgar bl. a. av en inom Svenska Vagféreningen ut-
férd stickprovsundersékning i tre ldn, som omfattade ungefar
7 000 personbilar och gillde foérhallandena i bérjan av 1951.° I
grova drag visar denna undersékning féljande férdelning pa dgar-
kategorier.

7 Se vidare harom kap. 5.
s Jfr tab. bil. 12.
® Se harom vidare Svenska Vigforeningens tidskrift 1951: 6, s. 240 ff.
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Statliga och kommunala institutioner......... 1%

Foretag ... 10 %
Droskégare .........cooiiviiiiiiii 5 %
Enskilda personer............ ... ... L 84 %
varav foretagare................... 32 %
anstédllda.................... 49 %
icke yrkesverksamma ....... 3 %

Summa 100 %

Om det forutsattes, att bilar 4gda av staten och kommunerna,
foretag och foretagare till 6vervigande delen ar att betrakta som
produktionsmedel — en férutsiatining mot vilken invindningar
kan resas — skulle detta galla nira halva personbilsparken. Det
bor emellertid uppmérksammas att hir angivna procenttal icke
aterspeglar de prestationer vederbérande bilar utfér pa ett ratt-
visande sitt, eftersom statliga och kommunala institutioners,
foretags samt foretagares bilar torde anvidndas avseviart mera
intensivt &4n 6vriga gruppers.

En uppdelning av personbilsigarna inom gruppen »enskilda
personers visade féljande.

Anstéllda och

Foretagare icke yrkes- S;\ig)at-
verksamma
% % %

Jordbruk och binéringar............. 16,0 5,7 21,7
Industri och hantverk ............... 8,6 26,7 35,2
Samfirdsel .......... ... ... ... .. 1,6 4,8 6,4
Handel .......... ... .. ... ... ... 9,4 10,2 19,6
Allmén forvaltningstjdnst............ — 12,6 12,6
Friayrken........................... 2,0 0,7 2,7
Ovrig verksamhet ................... 0,2 1,6 1,7
Summa 37,8 62,3 100,0

Den relativa forekomsten av personbil varierade betydligt i
olika samhallsgrupper. Bilinnehavarnas andel av samtliga in-
komsttagare (med sammanriknad nettoinkomst 6ver 600 kr)
var i de av Vigforeningen undersoktia lanen:

1 Jfr tab. 19.
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Anstéllda och

Foretagare icke yrkes- Samt-

verksamma liga

% % %
Jordbruk och binéringar............. 12,6 3,2 7,1
Industri och hantverk ............... 21,4 4,6 5,7
Samfardsel.............. ... ... ... ... 14,1 4,1 5,0
Handel ......... ... 0. i 26,3 6,0 9,5
Allmién forvaltningstjdnst ........... — 8,1 8,1
Friayrken............. ... ... ..... 31,3 5,9 14,6
Ovrig verksamhet ................... 16,6 0,9 1,0
Summa 17,0 4,5 6,2

Héarav framgér, att bilinnehav ar forhallandevis betydligt van-
ligare bland foretagare an bland anstidllda och icke yrkesverk-
samma. I sarskilt stor utstrackning har féretagare inom industri
och hantverk, handel och fria yrken bil. Att jordbrukarna har
ett i forhallande till antalet inkomsttagare l4gt antal bilar sam-
manhédnger med att genomsnittsinkomsterna fér dem ligger re-
lativt lagt. Bland de anstidllda mérkes den relativt sett stora bil-
forekomsten hos de i allmén forvaltningstjidnst verksamma. I
ovrigt ar relationen mellan bildgarnas och inkomsttagarnas for-
delning relativt jamn, dock med pafallande méinga bilar hos han-
delns anstidllda och f4 hos jordbrukets samt personer hanfor-
liga till annan verksamhet. Betraffande personbilsidgarnas fordel-
ning pa olika inkomstklasser hanvisas till kap. 11.

Akeritrafiken sker i vissa fall efter taxa per timme som bilen
anvints, i andra fall efter det km-antal bilen utfér — timtaxa
respektive km-taxa. Timtaxetrafiken &r till sin natur lokalbe-
tonad. Transportavstind 6ver 10 km foérekommer knappast i
denna trafik. Transporter av byggnadsmateriel, schaktmassor
samt kol utgér en stor del av ifrdgavarande trafik.

Huvuddelen av km-taxetrafiken sker liksom timtaxetrafiken
pé router, som bestdms allt efter det vid varje tillfdlle forelig-
gande transportbehovet. I nigon utstridckning, sirskilt i Norr-
land, férekommer dock regelbunden linjetrafik med lastbil. Vi-
dare sker mjolktransporter i ganska stor utstrickning med linje-
trafik.

2 En dectaljerad statistik 6ver personbilsbestidndets och personbilskoparnas
fordelning pa storkommuner, stdder och kopingar 1950 Aaterfinns i Affars-
ckonomi, 1951: 18. Aven for lastbilar finns motsvarande uppgifter.
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Den icke linjebundna kim-taxetrafiken utfér transporter av
praktiskt taget alla slag. Sdrskilt betydelsefulla ar transporter av
virke, livsmedel och &vrigt lantbruksgods samt styckegods. En
speciell typ av kin-taxetrafiken &r fjérrtrafiken (den s. k. lang-
tradartrafiken). Som sddan ridknas enligt Statens Biltrafiknamnd
i princip transporter p4 avstidnd over 100 km. Antalet fjarrtra-
fikbilar dr relativt litet. Under ar 1950 var i genomsnitt 747 bilar
engagerade i fjarrtrafik.® Medeltransportlingden var 210 km.

Flertalet akeriféretag dger endast en eller ett fatal bilar. Ge-
nomsnittligt dger varje biltrafikutévare ca 1,5 bilar. Ett undan-
tag utgér SJ:s biltrafik och de av SJ kontrollerade foretagen
GDG Biltrafik och Svenska Lastbils AB (SLAB), vilka vid slutet
av ar 1950 sammanlagt innehade 850 lastbilar.' Antalet lastbilar
inom akeriféretagen har i huvudsak varit oférandrat sedan 1930-
talets borjan, dock med en svagt stigande tendens under efter-
krigsaren. D det totala lastbilsbestdndet samtidigt 6kat kraftigt,
har ékarbilarnas andel dirav minskat. Detta framgar av f{ol-
jande:

1933 1937 1944 1947 1950
Antal akarbilar.......... 15436 16482 14794 16668 17163
D:o i % av hela lastbils-
bestandet............. 37,1 31,0 38,7 23,4 20,2

Denna minskade andel dkarbilar har till stor del kompenserats
av att adkarbilarnas lastkapacitet 6kat snabbare &n o6vriga last-
bilars. Emellertid férefaller det som om &keritrafikens andel av
det totala transportarbetet med lastbil skulle ha minskat nagot.

Enligt en férséksutredning som genomférdes under ledning
av Vag- och Vattenbyggnadsstyrelsen presterade Aakeritrafiken
1937 ca 640 milj. tonkm.” I textbil. 2 atergivna berdkningar gor
sannolikt, att hela lastbilsparken detta ar utférde ca 1 300 milj.
tonkm. Akeritrafikens andel skulle siledes detta ar ha varit om-
kring 49 %. Motsvarande andel var 1950 enligt i tab. 13 atergivna
siffror ca 40 %. Aven om berdkningarna sarskilt for 1937 &ar

8 V. Tryselius: Bestdllningstrafiken med lastautomobiler under 1950. (I
Kommersiella Meddelanden 1951:3.) Betr. akeritrafiken hianvisas f.6. till
Statens Biltrafiknimnds statistiska rapporter samt Bilismen i Sverige i
statistisk belysning 1950, tab. 24.

¢ Enl. uppgifter frdn Kungl. Jarnvégsstyrelsen.

5 Forsoksutredning betrdffande omfattningen av yrkesmissig godstrafik
med automobil eller slipvagn under ar 1937, SOU 1938: 31, s. 24.
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synnerligen osidkra och jamfoérbarheten diskutabel, ar skillna-
den mellan akeritrafikens berdknade andel 1937 och 1950 sa
stor, att en viss forskjutning kan antas ha agt rum i riktning mot
transportverksamhet f6r egen rékning.

En sadan forskjutning kan sammanhédnga med flera faktorer.
Inom distributionens olika led har kundernas oékade krav pa
service i olika avseenden medfort, att bilinnehav framstatt som
onskvart for manga firmor. Genom att féretaget har egen bil,
kan ofta vissa personalbesp‘aringar ske, eftersom chaufféren i
samband med varuavlamning lattare kan utféra mottagning av
likvider, orderupptagning o.d., som i annat fall midhdnda kravt
speciell arbetskraft. Samtidigt blir kundkontakten intimare. Vi-
dare har de allménna férskjutningarna mot hogre lénekostna-
der och relativt lagre kapitalkostnader bidragit till att bilinveste-
ringar kan vara l6nande dven i de fall, d4 bilen icke kan utnytt-
jas under hela den ordinarie arbetstiden.

Omkring 20 % av landets lastbilar 4gs saledes av foretag, for
vilka trafiken ar den huvudsakliga verksamhetsgrenen. Den 6v-
riga delen 4gs av andra foretag, institutioner och enskilda, som
begagnar dem foér transporter fér egen rdkning. Nigon aktuell
statistik 6ver dessa bilars férdelning pa olika typer av féretag
finns icke, men en pa hosten 1947 utford undersdkning visade
att férdelningen i huvuddrag var féljande’:

Statliga och kommunala institutioner........ 11 %
Jordbruk, skogsbruk och fiske ............... 8 %
Handel (detalj- och grosshandel)............. 32 %
Industri och hantverk ....................... 36 %
Byggnadsverksamhet ........... ... ... ... 5 %
Ovrig verksamhet ........................... 8 %

Summa 100 %

En detaljerad redogérelse for strukturen av den lastbilstrafik,
som bedrives fér egen ridkning, aterfinns i Industriens Utred-
ningsinstituts publikation »Nagra fakta om lastbilstrafiken i
Sverige 1950». Héar skall endast nigra allmidnna karakteristika
f6r ndmnda trafik aterges.

En miéngd olika transportuppdrag utféres av ifrdgavarande
bilar. Tva huvudtyper skulle emellertid kunna urskiljas, nam-

% Se harom vidare Bilismen i Sverige i statistisk belysning 1950, tab. 25,
ddr en mer specificerad indelning aterfinns.
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ligen & ena sidan den distributionskdérning av huvudsakligen far-
digvaror, som utféres av bilar tillhérande detalj- och grosshan-
deln samt livsmedelsindustrien, och 4 andra sidan de transporter
av massgods, som utféres av bilar tillhérande den tunga indu-
strien, byggnadsféretag och vigvisendet. Féljande siffror bely-
ser karaktaren hos dessa tvd huvudtyper, varvid gruppen ba-
gerier och kexfabriker representerar den férstnamnda katego-
rien och cementfabriker och tegelbruk den andra. Den forst-
namnda kategorien uppvisar i allminhet bilar med relativt 1ag
lastférmaga (1,4 ton mot 4,3), ett ganska begransat antal turer
(14 st. per vecka mot 40), ett hogt antal varumottagare respek-
tive avsdndare per tur (18 st. mot 1,1), lagt antal befordrad
godsméangd (8 ton per vecka mot 128) och lagt antal utférda ton-
km (150 tonkm per vecka mot 1270), relativt hog medeltrans-
portlingd (19 km mot 10), lag tomkorningsprocent (10 % mot
45) och lagt procenttal utnyttjade barighetstonkm (25 % mot
46). 1 gruppen cementfabriker och tegelbruk aterfinns alltsd mot-
satta karakteristika.

Den o6verviagande delen av lastbilstrafiken fér egen ridkning
— ungefar 2/3 riknat efter antalet lastton — utféres pa trans-
portavstdnd under 10 km. Att relativt f4 transporter sker pa
ldnga avstdnd kan férmodas sammanhéanga bl. a. med att lagstift-
ningen hindrar sfirmabilarna» att mot ersittning ta retur-
transporter. Tomkérning torde i allmanhet bli fér dyrbar pa de
langa avstanden.

Vidare mé framhallas, att prestationer och utnyttjande varie-
rar hogst betydligt for olika fordonsstorlekar. Det per bil och
vecka presterade transportarbetet var enligt den refererade un-
dersékningen genomsnittligt ca 480 tonkm. De minsta bilarna
med lastférmaga under 1 ton utférde 52 tonkm per vecka, me-
dan motsvarande tal successivt steg med stigande lastférméga
upp till 3 767 tonkm for fordon med lastférméga 6ver 6 ton dvs.
mer dn 70 ganger mer dn for den minsta storleksklassen. Detta
sammanhénger forutom med sjilva lastkapaciteten ocksd med
att utnyttjandet i olika avseenden i regel blir hogre for storre
bilar &n for sma. Saledes steg genomsnittssiffrorna for sévil
anvind tid och korstriacka per vecka som antalet utnyttjade ba-
righetskm vid stigande lastférméga.

Kontinuerlig totalstatistik betraffande transportviardets och
transportarbetets utveckling inom lastbilstrafiken ar for ar sak-
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nas helt med undantag fér akeritrafiken. For en bedémning av
utvecklingstendenserna synes det emellertid vara av centralt
viarde att dga en grundad uppfatining om utvecklingen under
de senaste decennierna av samtliga lastbilstransporter, savil de
som utféres av &keriféretag som de vilka bedrives for egen
riakning. Darfor har har gjorts ett forsok att genom en samman-
stdllning av tidsserier av antal lastbilar, korldngd per ar och
lastbil samt genomsnittlig lastférmaga belysa utvecklingen mel-
lan 1930 och 1950. Detta forsék har gjorts i fullt medvetande
om de avsevirda felmarginaler, som den anvidnda metodiken in-
rymmer.” Sdsom framgar av diagram 7 skualle transportarbetet
ha utvecklats i betydligt snabbare takt &n lastbilsbestandet. Un-
der 20-arsperioden har transportarbetet pd lastbil mer &n fyr-
dubblats, medan lastbilsbestdndet endast férdubblats. Detta be-
tingas till allra stérsta delen av ¢kningen i bilarnas genomsnitt-
liga lastkapacitet. Samtidigt som antalet lastbilar under 20-ars-
perioden 6kat fran ungefdr 41 000 till ungefar 85 000, har den
genomsnittliga lastférmagan per bil 6kat frdn ca 1,4 ton till drygt
2,8 ton, sldpvagnarna ej inrdknade.

Trafikintensiteten® med lastbil synes enligt trafikrdkningarna
nira ansluta sig till bestandets utveckling. Trafikrakningsresultat
foreligger emellertid endast for aren 1926, 1931, 1936 samt arli-
gen frdn och med 1941. Sékra slutsatser kan pa grund héarav
icke dras. Tillginglig statistik pekar emellertid pa att under ti-
den 1926 till 1936 trafikintensiteten steg snabbare 4n bestandet,
vilket innebér att bilarnas arliga korstricka ékade. Mellan 1936
och 1941 hade bestdndet minskat nagot mer dn trafikintensite-
ten, vilket emellertid torde vara att hanféra till krigsrestriktio-
nernas inverkan. Under efterkrigsiren har lastbilsbestdnd och
trafikintensitet utvecklats parallellt med undantag fér de minsk-
ningar i trafikintensiteten, som var en féljd av bensinransone-
ringen 1948 och 1949. Denna ulveckling synes emellertid délja
flera skilda tendenser. A ena sidan har antalet lattare lastbilar
O0kat snabbare an de tyngre. D& de litta genomsnittligt kores be-

7 For den anvidnda metoden redogores i textbil. 2.

® Med trafikintensitet avses hidr antalet fordon, som vid trafikrakningar
passerat raknepunkterna under viss tid. Utvecklingen av antalet sriakne-
punktspassager» Overensstimmer namligen med utvecklingen av totala an-
talet fordonskm under férutsidttning att rdknepunkterna #r representativa i
detta avseende.
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Diagram 7. Utvecklingen av det svenska transportarbetet pd lastbil 1930—50
jamfért med fordonsbestdndet, trafikintensiteten samt genomsnittlig lastfér-
mdga (Tab. 41 i textbil. 2). Index: 1936 = 100.

tydligt kortare arlig korstricka’, har detta tenderat att sinka
genomsnittliga koérstrackan fér hela bestindet. A andra sidan
synes den arliga korstrackan speciellt f6r dkarbilarna ha under-
gatt en trendmissig stegring, bl. a. i samband med att konkur-

© Jfr Nagra fakta om lastbilstrafiken i Sverige 1950, s. 20.
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renskraften gentemot andra trafikmedel vuxit och ddrmed trans-
portavstdnden utstrickts.

Utvecklingen av akeriforetagens kilometertaxetrafik fran och
med ar 1943 kan belysas genom Statens Biltrafikndmnds 16-
pande statistik. Nigra huvuddrag i denna redovisas i diagram 8.
Vid studium av detta diagram boér ihdgkommas, att lastbilstra-
fiken i borjan av perioden, ndmligen 1943—45 och i viss utstrack-
ning 1946, var himmad av rijongbegriansning, som bidrog att
halla tillbaka medeltransportlingderna samt av gengasdrift, som
bidrog att halla kvar kostnaderna pa en hég nivia. Huvudsakligen
bor studiet av diagrammet alltsd avse utvecklingen under efter-
krigsperioden.

Antalet tonkm i kilometertaxetrafiken har under 7-arsperio-
den 1943 till 1950 6kat med ca 140 %. Samtidigt har den sam-
manlagda tid, som bilarna per ar anvints i sddan trafik, 6kat
med endast 9 %. Antalet tonkm per timme 6kade samtidigt med
omkring 120 %. Den ‘genomsnittliga fraktkostnaden per tonkm
har utan korrigeringar fér forandringarna i penningvardet un-
der samma tid fallit fran 30 6re till 19 6re per tonkm, dvs. till
63 % av 1943 ars nivd. Om hénsyn tas till penningvardefér-
sdmringen innebdr sinkningen att den reala fraktkostnaden hal-
verats. Tillaggas bor dock att medeltransportldngderna 6kat un-
der perioden, vilket bidragit till att sinka tonkmkostnaden.

Utvecklingen ovan antyder, om hénsyn tas till de ogynnsamma
torhallandena som riddde under krigsaren, en ovanligt stor steg-
ring av antalet presterade tonkm per sysselsatt. Till visentlig
del 4r den en f6ljd av den ¢kade lastférmaigan hos bilarna och
den o6kade anviandningen av slipvagnar. Om antalet tonkm per
fordonstimme Okar, s& kan det sigas bero pa4 en Okning av
antalet ton per tur och/eller pi antalet km per timme med last.

Den genomsnittliga lastférmagans 6kning hos de bilar, som
anvandes 1 kilometertaxetrafik, kan icke direkt avliasas, men
daremot kan medelgodsviktens® utveckling f6ljas. Denna medel-
godsvikt kan med en viss schematisering anses motsvara den
genomsnittliga lastens tyngd och har mellan 1943 och 1950 6kat
med 61 % fran 3,26 till 5,26 ton. Den lastade korstrackan i km
per timme har ¢kat med 39 %. Orsaken hértill ar férmodligen

* Jfr diagram 8.

2 Medelgodsvikt = L
kord vigliangd med last
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Diagram 8. Kilometertaxetrafikens utveckling i Sverige 1943—50 (Tab. bil. 13).
Index: 1943 = 100.

att s6ka i flera faktorer. Det storre antalet km per timme kan
tankas bero pa 6kad hastighet hos fordonen. Detta har méhinda
spelat en viss roll men sdkerligen icke varit den avgérande orsa-
ken. Viktigare torde vara, att tiden f6ér lossning och lastning
minskat i relation till kortiden. Detta har varit beroende dels
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pa okningen av transportavstidnden och dels pa en rationalise-
ring av terminalarbetet. Medeltransportlingden har namligen
fér ndmnda period 6kat med drygt 70 % frin 22 km till 38 km.
Denna forldngning av medeltransportlangderna synes vara ett
uttryck for att lastbilarna genom sin storre lastférmaga fatt okad
konkurrenskraft gentemot andra transportmedel dven pa langre
avstand.

En sammanstéllning rorande sysselsdttningen inom bilismen®
aren 1933, 1939, 1944 och 1950 har gjorts i tab. 14. Vid jamfo-
relser med foérhéallandena ar 1933 och 6vriga ar torde stor for-
siktighet bora iakttas. Tabellen visar en fortgdende 6kning av
antalet sysselsatta inom bilismen fran 87 000 a4r 1933 och 121 000
ar 1939 till 150 000 ar 1950. Emellertid har utvecklingen ej varit
likartad inom de olika verksamhetsgrenarna. Akeritrafikens per-
sonalbehov har varit relativt konstant sedan 1939, medan antalet
sysselsatta i lastbilstrafiken fér egen rdkning 6kat med néira
50 % mellan 1939 och 1950. Busstrafikpersonalen har ocksa ¢kat
starkt under denna period, medan drosktrafikens personaldk-
ning varit av relativt begrinsad storlek. P4 reparations- och un-
derhallssidan har antalet sysselsatta i verkstdderna okat med
over 70 %, medan en viss minskning av vidgunderhallspersonalen
synes ha 4gt rum. Okningen av verkstadspersonalen far ses mot
bakgrunden av dels 6kningen av bilbestdndet, dels den ogynn-
samma forandringen i fordonens &ldersférdelning.

Tab. 14. Sysselsdttningen inom bilismen 1933, 1939, 1944 och 1950.

Lastbils- ‘o _ | Repara- -
Ar Akeri- trafik  |Omnibus- | Drosk- ])(3;22;- tilzggsgi:k- tion o. B;l;:;r]lgn
trafilc | for egen | trafik | trafik )\ pigratic | stader | 29BN | (kol. 2—8)
1 2 3 4 5 6 7 8 9

1933 12 000 30 000 5000 | 17000 4000 7500 11 000 87000

1939 30 700 44 000 10 000 | 12000 4000 9900 10 000 121 000

1944 31300 28 000 8400 | 10500 2 000 10 900 8 000 99 000

1950 29000 63 000 16 700 | 13 600 2000 16 900 8900 150 000
Procentuell
fordndring

1939/50 —6 % | +43 % | +67 % | +13% |—50 % | +71% | —11% | +24 %

For kommentarer se tabellkommentaren s. 233.

* Angaende berikningsmetoderna se textbil. 5.

4 — 527031
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Inom bilismen sysselsattes &r 1950 omkring 62 % av hela trans-
portvasendets personal.

Arbetskraftsforhallandena i vissa nérstdende branscher* torde
aven vara av visst intresse i detta sammanhang, varfér den un-
dersokning, som gjorts betrdffande sysselsdttningen 1950 ut-
striackts dven till bilindustri och vigbyggnad samt bilhandel och
bensin- och smoérjmedelshandel. Inom dessa branscher sysselsat-
tes sdlunda ar 1950:

Bilindustri........cooo i i 7100
Vigbyggnad (inkl. vdgbeldggningsarbeten)... 4200
Bilhandel ........... ... i i 6 900
Bensin- och smoérjmedelshandel .............. 9700

Summa 27 900

Investeringarna f6r motortrafiken ar i huvudsak av tre slag:

1) fordon.

2) trafikleder, dvs. vigar, broar, gator och dylikt.

3) anldggningar fér fordonens underhall och vard, dvs. framst
reparationsverkstiader, servicehallar och garage.

Hartill kommer att busstrafiken vid viss intensitet kraver sta-
tionsbyggnader vid sina dndpunkter i storre titorter samt att
lastbilstrafiken, speciellt den som ar ansluten till de storre s. k.
lastbilscentralerna, behéver magasins- och expeditionslokaler.

Fragan om anskaffningen av en nyttighet av kapitalvarunatur
skall rdknas som investering eller konsumtion brukar goéras be-
roende av om varan kommer att anvindas i dgarens forvirvs-
verksamhet eller fér hans personliga bruk. Denna princip tillam-
pas bl.a. i Konjunkturinstitutets berikningar. Anledningen till
denna indelning ar att ett kapitalféremal, som anvindes i for-
varvsverksamhet bidrar till att ge upphov till inkomster fér dga-
ren. Kostnaden fér bilanvindningen boér d& tickas av dessa in-
takter.

Bilanskaffning foér privat bruk anses daremot ej ge upphov
till inkomster utan finansieras ur koparens lépande inkomst eller
formogenhet eller genom s. k. konsumtionskredit och kommer
hérigenom att f4 konkurrera med annan konsumtion.

Atskilliga personbilar anvindes 6msom i &dgarens forvarvs-

¢ Ang. berikningsmetoder se textbil. 6.
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verksamhet och émsom for privata dandamal. Avgorande foér fra-
gan om inkép av en sadan bil ar att betrakta som investering &r
en bedémning av vilkendera anvidndningen som ¢vervager. Denna
bedémning kan fér nidrvarande inte grundas pa annat material
an bilregistrens uppgifter om &garens yrke. Sddana undersok-
ningar har gjorts f6r de under aren 1938, 1946 och 1950 nytill-
komna personbilarna.’ Fér ¢vriga ar har motsvarande uppgifter
uppskattats, och sarskilt for 1930-talets forsta del far de anses
inrymma mycket stora osdkerhetsmarginaler.

Vissa svarigheter, som uppkommer i anledning av uppdel-
ningen av personbilar pid produktionsmedel och bilar for privat
bruk, sammanhianger med handeln med begagnade bilar. Ett
foretag ersiatter exempelvis en tjénstebil med en ny bil och siljer
den gamla bilen till en person, som brukar den foér overvigande
privata dndaméal. Om Aatskillnaden mellan bilinkép av investe-
rings- resp. konsumtionsnatur skall fullféljas, boér héarvid inve-
steringssektorn »skrediteras» och konsumtionssektorn sdebite-
ras» med forsdljningsbeloppet. Vid forséljning av begagnade bi-
lar genom mellanhand borde egentligen mellanhandens margi-
nal medtas vid sdebiteringens» men ej vid skrediteringen». Av
praktiska skal har dock ingen hénsyn tagits till denna skillnad.
Néagon fortlopande statistik 6éver handeln med begagnade bilar
existerar c¢j. D& emellertid denna Overféring ar av icke ovésent-
lig betydelse, har ett forsok gjorts till uppskattning av veder-
bérande nettobelopps® storleksordning. Siffrorna i tab. 15 (kol.
7) far betraktas som gissningar grundade pa diskussioner med
ett antal av de storre bilfirmornas specialiserade bilvarderings-
man.

Av det ovan sagda torde framga att det ofta &r mycket svart
att skilja mellan inkép av personbil fér anvindning som produk-
tionsmedel och for privat bruk. I detta sammanhang ma vidare
framhéllas att individernas anskaffning av fordon for privat
bruk ur samhaillssynpunkt i viss utstridckning ersatter investe-
ringar i kollektiva transportmedel.. Detta framtrider méhénda
icke i det enskilda fallet. Men om man betraktar foreteelsen pa

5 For ar 1938 och 1946 aterfinns fordelningarna i »Bilismen i Sveriges
tab. 18 och 19. En liknande unders6kning har &ven gjorts fér ar 1950.

¢ Ordet nettobelopp har anvédnts med hédnsyn till att foérsdljning — om
dn i ytterst ringa utstrickning — torde forekomma adven fran konsumtions-
till investeringssektorn.
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Tab. 15. Utgifter féor anskaffning av motorfordon 1931—1950.

(Milj. kr i lopande priser.)

Personbilar Lastbilar Bussar Summa motorfordon
Berdaknat totalt da
anskaffningsvirde Summa utgifter ey
Ar Antal ovriga bilar Kor- bilar som Antal Berakn. Antal Berakn. Sum- fordon
ngrleg. samt- | 4o tir(?rlfg- ptroduk- bilt;r ftiir ?yr(‘ieg. tgﬁglftfnal_l- ?yrdeg. tgﬁ?&sl_" mi:}tut- som bilar for

ilar Tio rosk- ions- privat- ordor R ordon | "L C gifter duk- ivat

lilﬁ’;r bilar 33{31{’;‘1—_ for pri- faktor medel [bruk kol. ! varde varde p{i%n‘;- pl:-ll'rl?(

medel vatbruk kol. 6+7 medel
44-5-17

1 2 3 4 l 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
1931 | 11 847 58 11 25 22 5 31 27 7151 30 500 7,5 96 69 27
1932 4 366 26 7 10 9 2 15 11 3279 17 370 5,5 49 38 11
1933 5 326 27 7 10 10 2 15 12 2 817 14 370 5,56 47 35 12
1934 9944 50 9 21 20 4 26 24 5176 23 500 7,5 81 57 24
1935 | 13 915 69 10 29 30 6 33 36 6 006 27 600 9 105 69 36
1936 | 17 981 82 12 34 36 7 39 43 7491 33 600 9 124 81 43
1937 | 24 706 112 15 46 51 9 52 60 9295 51 558 11 174 114 60
1938 | 32 589 140 18 55 67 11 62 78 9 716 47 644 13 200 122 78
1939 | 36 108 148 23 56 69 11 68 80 10 531 52 581 12 212 132 80
1940 3372 17 — 17 - — 17 — 9576 67 246 5 89 89 —_—
1941 812 5 — 5 — — 5 — 3777 43 178 3,5 52 52 —
1942 744 4 — 4 — — 4 — 1274 13 52 1 18 18 —
1943 919 6 — 6 —_ —_ 6 — 1215 20 66 1,5 28 28 —
1944 1001 6 — 6 — — 6 — 1410 14 99 3,5 24 24 —
1945 1232 6 — 6 — — 6 — 1374 18 73 2,5 27 27 —
1946 | 10 661 82 25 34 23 18 41 41 8402 84 345 12 178 137 41
1947 | 21440 | 181 26 85 70 36 75 106 13 359 145 665 23 349 243 106
1948 | 14 978 124 24 50 50 23 51 73 9451 107 962 38 269 196 73
1949 | 13 846 106 20 39 47 18 41 65 7 645 107 891 36 249 184 65
1950 | 62 229 502 33 164 305 69 128 374 10 149 133 820 32 667 293 374

For kommentarer se tabellkommentaren s. 233-236.




langre sikt, stir det klart, att en ékad anskaffning av exempelvis
personbilar medfér ett mindre behov av investeringar i kollek-
tiva transportmedel.

Bilanskaffningsutgifternas utveckling belyses av tab. 15. Sa-
som framgar av tabellen visar bilinképen stor konjunkturkins-
lighet. Under 1930-talets kris sjonk anskaffningarna av alla slag
av bilar kraftigt for att under den féljande uppgéngsperioden
méingdubblas. Under kriget var det huvudsakligen lastbilsom-
radet, som kunde tillféras nya fordon. Efter kriget har daremot
omfattande nyanskaffningar av alla fordonstyper gjorts.

Att expansionen speciellt inom den privata sektorn blev rela-
tivt stor under 1950 far ses mot bakgrunden av att begrins-
ningar i inkdps- och anvindningsmdjligheterna nistan helt him-
mat anskaffningen under ‘krigsdren och sedan i varierande ut-
strickning under hela efterkrigsperioden. Till ett mycket bety-
dande ersittningsbehov — vid slutet av 1949 var icke mindre
an 68,5 % av hela personbilsparken mer &n 10 &r gammal — kom
de behov av nyanskaffning fér bilparkens utékning, som nor-
malt borde félja med en realinkomsthdjning. Bilanskaffningen
under 1950 skulle framtriada pa ett annat sdtt om huvuddelen
av 1950 ars kapitalutgift for privata dndamal slogs ut pa 6vriga
efterkrigsar pa sa satt att lika stora summor erhalles for vart-
dera av dren 1946—50. Den arliga anskaffningen av bilar foér pri-
vat bruk skulle vid en sddan berdkning bli ungefar 135 milj. kr.
Om detta belopp omréaknas till 1938 rs penningvérde, varvid for
enkelhets skull levnadskostnadsindex” anvidndes som omrak-
ningstal, erhalles en summa av omkring 85 milj. kr. Denna
summa bor jaimféras med motsvarande siffror fér de sista krigs-
aren, da de utgjorde 60, 78 och 80 milj. kr. Tar man emellertid
hansyn till att realinkomsten per capita mellan 1938/39 och 1950
stigit med i runt tal 30 % och att den privata bilefterfrdgan har
en hog inkomstelasticitet, forefaller det fullt klart, att bilan-
skaffningen 1950 endast till en del kunde utjaimna tidigare efter-
satta behov. Frigan om en eventuellt bristande balans mellan
tillgdng och efterfragan pa personbilsmarknaden vid réddande
prisnivi behandlas vidare i kap. 11.

Viginvesteringarna 1930—50 framgar av uppgifterna i tab. 16.
Hari ingar dock ej investeringar i enskilda vagar och inte heller

7 Utan skatter och sociala féorméner.
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i vigar och gator i stdder. For att belysa hur investeringarna fér-
delar sig pa olika objekt kan nidmnas, att under budgetaret 1949/
50 anvandes ca 49 milj. kr till vigbyggnad (ordinarie anslag),
13 milj. kr till brobyggnad (ordinarie anslag), 24 milj. kr till
vigbelaggningar samt 0,6 milj. kr till férsvarsdndamal.

Tab. 16. Viginvesteringar aren 1930—50.

Viaginvesteringar milj. kr
Ar l6pande penning- 1950/51 ars penning-
varde varde
1 2 3

1930, . o 43 115
1931, e 49 131
1932, e 69 184
1083, 74 198
1934 . . o 95 254
1085 . e - 87 232
1936. ..o 85 228
1987 e 62 154
1938, oo 67 156
10839, . 61 135
1940, .ot 37 75
1941 . . . 44 81
1942, . e 39 64
1943 . . o 36 56
1944 . . oo 29 43
1945, .ot 32 46
1946 . ..ot 28 37
1947 . o e 34 41
1948, o e 58 64
1049, ..o e 77 81
1950, . o 94 95

For kommentarer se tabellkommentaren s. 236.

Viaginvesteringarna 6kade under bérjan av 1930-talet i sam-
band med att nodhjialpsarbetena igdngsattes under arbetsloshets-
krisen och 1lag under hela 1930-talet pA en forhallandevis hog
nivd, ehuru en avmattning dgde rum under decenniets senaste
ar. Under hela krigsperioden var vigbyggnadsverksamheten av
mycket ringa omfattning. Investeringsvolymen har under efter-
krigsaren ater stigit nigot, men dnnu 1950 hade den reellt sett
icke né&tt till halften av den volym, som &rligen investerades
under mitten av 1930-talet.
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Diagram 9. Vigvisendets andel av totalinvesteringarna i USA och Sverige
1920—50 (Tab. bil. 6 o. tab. 5).

Av diagram 9 framgir att viginvesteringarnas andel av sam-
hillets totala investeringar under 1930-talet i genomsnitt ut-
gjorde omkring 5,7 %, medan motsvarande siffra fér ar 1950
var endast 1,6 %.° En jamfdrelse med férhéallandena i USA visar,
att viginvesteringarna dar legat pd en helt annan relativ niva
an i Sverige. Ar 1950 var vagandelen av landets investeringar
ungefir tre ganger sa stor som i Sverige och relationen var unge-
far densamma under slutet av 1930-talet.

Uppgifterna angdende investeringar i anldggningar foér for-

$ Se tab. 5.
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donens underhdll och vdrd, dvs. reparationsverkstider, service-
hallar och garage, har endast kunnat erhéllas fér de senaste aren
ur Arbetsmarknadsstyrelsens statistik 6ver byggnadstillstands-
givningen. Under 1950 anvandes ca 15 milj. kr fér investeringar
i samt underhall av ifrAgavarande byggnader och anlidggningar
under byggnadsreglering. Héirav togs 3 milj. kr i ansprak av
busslinjeféretag, medan Aaterstoden anvindes for serviceanlagg-
ningar fér annan biltrafik. Dessa belopp avser emellertid endast
byggnadskostnaderna. Aven om maskinanskaffningarna nu-
mera inte ar absolut sett obetydliga, torde de dock i férhallande
till byggnadskostnaderna vara ganska smé. Arbetet i reparations-
verkstiaderna bedrives némligen fortfarande relativt hantverks-
méssigt. I princip har endast garage fér uthyrning i samband
med service samt de yrkesmassiga trafikforetagens garage med-
rdknats. Investeringar i reservdelslager har helt mast lamnas
asido.

Bilismens drivmedelsforbrukning kan i huvuddrag f6ljas under
aren 1946—50 i tab. 17 nedan. I denna tabell har férutom dessa
forbrukningssiffror d4ven angivits den totala importen av bensin
samt motor- och pannbrannolja (inkl. flyg- och industribensin.)
Fordndringar i lagerhdllningen férsvirar jadmférelsen mellan
importerade kvantiteter och de kvantiteter, som férbrukats av
bilismen. Dessutom férekommer raffinering av bensin dven inom
landet vid Nynéis-Petroleum AB och Koppartrans Olje AB, samt
tidvis &ven vid skifferoljeverket i Kvarntorp.

Under aren 1940—45 var som bekant importen av flytande
drivmedel néstan helt avstéingd och flertalet av de bilar, som da

Tab. 17. Bilismens brinsleférbrukning 1946—50.

Bensin Motorbrannolja
Ar . . . . . import inkl
forbrukning import forbrukning = :
00 m? 1000 m? 1000 ma | Panubrannolja
1 2 3 4 5
1946.. ... o 714 605 46 859
1947, ... oo 929 883 85 2075
1948. ... oot 783 733 131 2196
1949. ... o oL 719 691 197 2 065
1950. ... .o 787 674 250 2 321

For kommentarer se tabellkommentaren s. 236.

56



var i bruk, drevs med gengaskol eller andra ersidttningsdrivme-
del. Da statistik 6ver féorbrukningen av dylika drivmedel saknas,
och da de i dagens ldge torde sakna aktualitet, har krigsperioden
helt lamnats asido.

Av tabellen framgar att av landets bensinimport den allra
storsta delen forbrukas av motortrafiken. Importen av pann- och
motorbrannolja’ gir daremot endast till en ringa del till bilis-
men. Huvudparten torde har forbrukas av industrien samt for
bostadsuppvarmning. Vidare gir en icke obetydlig del till drift
av fartyg och édven till jarnvags- och traktordrift.

Drivmedelskonsumtionens férdelning pa olika trafikslag be-
lyses i tab. 18. Dessa siffror har hamtats fran en av Svenska
Esso AB utférd sampleundersokning, som omfattade hela lan-
det och avsdg férhéllandena ar 1950. De hiar erhéllna genom-
snittssiffrorna synes vil &verensstimma med uppgifter, som
kommit fram vid andra undersékningar.*

Det vore av stort intresse f6r bedémning av den framtida driv-
medelskonsumtionen att kunna fo6lja forbrukningen i de olika

Tab. 18. Forbrukningen av brénsle per trafikslag 1950.

Bensin Bréannolja
Bilism Per fordon| Totalt Per fordon| Totalt
m? m? m3 m3
1 2 3 4 5
Droskbilar ....................... 9,0 96 000 — —-
Ovriga personbilar................ 1,3 272 000 — —
Akeribilar ....... i 6,5 72 000 11,3 55 000
Ovriga lastbilar .................. 4,4 262 000 9,5 49 000
Bussar ... 12,4 39 000 14,5 57 000
Summa — 741 000 — 161 600

For kommentarer se tabellkommentaren s. 236.

® Motorbrannolja &r en ldttare olja an pannbridnnolja — i allménhet
kallad eldningsolja — som anviandes for uppvarmningsindamal (industri
och bostidder).

* Enligt statistik som insamlats av Handelskamrarnas nidmnd avseende
128 bilar i icke yrkesmissig trafik var genomsnittsforbrukningen 40 1 per
100 km. For personbilar som anvéindes for privatbruk har Svenska Vigfor-
eningens i annat sammanhang omndmnda undersokning kommit till re-
sultat, som vidl Overensstimmer med hidr angivna. Betriffande de yrkes-
miissiga trafikkategorierna har representanter for vederbérande branscher
bestyrkt rimligheten av de angivna siffrorna.

57



trafikkategorierna ar fran ar. Nagot underlag fér dylik statistik
har emellertid ej funnits tillgénglig.

Forbrukningen hos olika kategorier av personbilsdgare har
dock i viss mén belysts av en specialundersékning utférd 1948 pa
grundval av uppgifter frdn omkring 700 personbilsinnehavare.
Tyvarr 4r endast bilar hemmahoérande i Stor-Stockholm repre-
senterade i denna undersékning. Tab. 19 far allts4 endast tolkas
som ett exempel pa de stora skillnaderna i genomsnittsférbruk-
ningen olika yrkeskategorier emellan.

Tab. 19. Genomsnittlig bensinforbrukning under 1948 inom olika yrkes-
kategorier i Stor-Stockholm.

Vrkeskategori Genomsnittli%tir‘sférbrukning
1 2
Handelsresande, representanter ................. 2 000
Bilar, registrerade pd viss firma ................ 1700
Koépmin, hantverkare ................ ... ... ... 1370
Allmén forvaltningstjanst ...................... 1300
Foretagsledare . ........ ... ... il 1 060
Advokater, lakare (»fria yrken») ............. ... 1040
Tiansteméin ....... ..o i e 900
Ingenjorer ...........oiiiiiiiiiiiiii i 900
Registrerade pa »Fruy ..., 900
Arbetare. .. ... e e 750

For kommentarer se tabellkommentaren s. 236.

Motorcykeltrafiken

- Motorcyklarna dr av icke ovisentlig betydelse fér persontra-
fiken. Emellertid ar tillgdngligt statistiskt material 6ver deras
transportprestationer synnerligen otillfredsstillande, varfor de
flesta berdkningar i detta avsnitt har mést byggas pa relativt
vaga uppskattningar.

Antalet motorcyklar har sdsom framgar av tab. 20 ungefir
fordubblats mellan dren 1939 och 1950. Observeras bor darvid,
att uppgifter om totala bestdndet (inkl. lattviktsmotorcyklar)
endast finns for 1939—49 samt for den 30/6 1950. Denna brist
forsvarar otvivelaktigt jAmforelserna, da lattviktskategorien, som
numera endast omfattar omkring 8 000 fordon, ar 1939 utgjorde
omkring 62 000. Denna foéréndring torde huvudsakligen bero pa
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att pA grund av adndrade registreringsbestammelser en stor del
av de som ar 1939 registrerades som lattviktare numer betraktas
som tyngre motorcyklar. Fére detta ar radde ingen registrerings-
skyldighet for lattviktsmotorcyklar. Expansionen har fortsatt i
snabb takt, och den 30/6 1951 hade antalet tyngre motorcyklar
stigit till 241 000. Tillsammans med lattviktsgruppen torde be-
stdndet allts& vid ndmnda tidpunkt ha omfattat omkring 250 000
motorcyklar, dvs. omkring 35 motorcyklar per 1000 invénare.
Inget annat land torde kunna uppvisa en sd hég motorcykelfre-
kvens (antal motorcyklar per 1 000 invanare).

Tab. 20. Antal inregistrerade mbtorcyklar vid slutet av aren 1939—50.

Slutet av ar Tyngre motorcyklar Sa(r;t}lil.gz}ﬁra(:,ti({{xicaﬁlgar
1 2 3
1939 . . 48 711 110 262
1042, o 6401 6 985
1946. . 0ot 114 377 117 735
1047 . 136 276 143 152
1948 .. . 153 508 158111
1949, . 172 338 179433
1950 0o 212378 (30/6) 199 486

For kommentarer se tabellkommentaren s. 236.

Ett studium av motorecykelfrekvensen inom de olika ldnen vi-
sar, att motorcykeln huvudsakligen ar ett landsbygdens trans-
portmedel. En tydlig samvariation mellan andelen landsbygds-
befolkning och motorcykelfrekvensen i olika ldn kan iakttas dven
om spridningen &r stor.

Uppskattningar av den genomsnittliga arliga korlingden per
motorcykel varierar avsevirt, vilket berett svarigheter att be-
rakna transportarbetet. Ett férsék att pa grundval av Vig- och
Vattenbyggnadsstyrelsens trafikrakningar jamfoéra motorcykel-
trafiken med personbilstrafiken, for vilken tillférlitligare upp-
gifter statt till buds, har gjorts i textbil. 7. Transportarbetet med
motorcykel har pa detta sitt uppskattats till omkring 0,6 miljar-
der personkm. Siffran kan férefalla alltfér 14g, men sidsongva-
riationerna ar mycket stora och en stor del av motorcykelparken
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anviandes endast under en del av iret.’ Uppskattningen far dock
tas som gjord i underkant.

Virdet av motorcykeltrafikens transporttjianster har uppskat-
tats till omkring 100 milj. kr ar 1950.

Utgifterna fér inkép av motorcyklar synes ha uppgatt till om-
kring 85 milj. kr ar 1950.°

Enligt uppgifter frdn branschmin torde man kunna rékna
med en genomsnittlig bensinférbrukning av 3,5 1 per 100 km.
Detta skulle vid en total koérlangd for hela motorcykelbestandet
av 0,6 miljarder km motsvara ett drivimedelsbehov 1950 av om-
kring 21 000 m® bensin.

2 Enligt Vag- och Vattenbyggnadsstyrelsens trafikriakningar var antalet
motorcyklar i trafiken i december 1950 endast omkring 18 % av motsvarande
antal i juli samma Aar.

8 Jfr textbil. 7.
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KAPITEL 5

Spﬁrvéigarna

Under senare delen av 1800-talet infordes de forsta histdrivna
sparvdgarna i Sverige och ersatte de tidigare sporadiskt fore-
kommande hastbussarna som stadstrafikmedel. I bérjan av 1900-
talet 4gde overgdngen till elektrisk drift rum, varpa en kraftig
utbyggnad av sparvigsnatet foljde. Mot slutet av 1920-talet fram-
triddde emellertid en tydlig avmatining. Bussen bérjade da upp-
triada som en allvarlig konkurrent till sparvagnen.

Nagon klar avgriansning av begreppet spirvig {frin jarnvag
finns ej. Utmérkande fér sparvéigarna &r relativt korta avstand
mellan hallplatser och stationer samt en jamfoérelsevis tat trafi-
kering. Dessa karakteristika géller dock i viss utstrdckning &dven
flera trafikforetag, som i foreliggande utredning liksom i den
officiella jarnvégsstatistiken klassificerats som jarnvagsforetag.
Exempelvis har Djursholms- och Saltsjébanorna betecknats som
jarnvagar, medan tunnelbanan i Stockholm och Lidingébanorna
héanforts till sparvagar.

For narvarande (1952) féorekommer spirvigstrafik i Sverige i
Stockholm, Goteborg och Malmo samt Gévle, Halsingborg, Jon-
koping, Kiruna, Lidingd, Norrkdping, Sundsvall och Uppsala.
Stadstrafiken i Karlskrona och Sundsvall nedlades under 1949.
Aven i Uppsala har huvuddelen av trafiken 6vertagits av bussar.
Dessutom finns fér narvarande planer pa nedliggande av for-
ortstrafiken Sundsvall—Skén och aterstdende trafik i Uppsala.
Aven for Gavles del har ett nedldggande diskuterats pa sistone.

I tab. 21 redovisas vissa uppgifter om trafikvolymen pa Sve-
riges sparvagar ar 1950. Antalet passagerare var 328 milj. och
passagerarintdkterna 91,5 milj. kr. Tyvarr har berdkningar av
antalet personkm kunnat géras endast i Stockholm, Goteborg
och Lidingd. For att fa fram en ungeférlig siffra pa transport-
arbetet vid samtliga sparvidgar har passagerarintikterna anvénts
som bas f6r en upprakning, varvid som resultat erhéllits omkring
1250 milj. personkm.
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Tab 21. Trafiken pa Sveriges sparvigar 1950.
Antal passa- Antal per- Passagerare-
Stad gerare sonkm intékter
1 000-tal 1 000-tal 1000 kr
1 2 3 4
Stockholm .......... ... ... ... 164 902 650 000 54 509
Goteborg ... 97797 400 000 23110
Malmo o.vvv e 22 609 5077
GAVIE. e e 2 586 563
Halsingborg ......... .. ...t 9658 1941
Jonkoping. ...l 6 257 1301
Kiruna ..., 990 5
Lidingd (Norra banan)............. 1939 6 000 649
Liding6é (S6dra banan)............. 2594 12 000 1151
Norrképing ..., 15 529 2337
Sundsvall-Skén .......... ... .. ... 1164 414
Uppsala.. ..o 1521 475
Summa 327546 |ca 1250060 91532

For kommentarer se tabellkommentaren s. 236.

En kraftig forskjutning fran sparvidgs- mot busstrafik har,
med undantag for krigsdren, 4gt rum under de senaste decen-
nierna. I tab. 22 belyses utvecklingen av antalet sparvagnsresor
i férhallande till det totala antalet resor med sparviagsforetagens
sparviagar och bussar. Da sparvigsforetagen som regel ombesér-
jer i stort sett all lokaltrafik inom sitt trafikomrade, torde dessa
uppgifter vara representativa fér utvecklingen av relationerna
sparvidg/buss inom sparvigsstiderna. I nédgra fall kan dock in-

Tab. 22. Antal resor med sparvagn i procent av totala antalet resor

med sparvagn och sparviagsforetagens bussar 1930—50.

Ar Stockholm | Géteborg | Malmé Oyggé?t;ggrr' Samtliga

1 2 | 3 | 4 5 6
1930, 0ot 80,2 95,3 95,3 97,5 86,4
1935. . oo 77,6 84,0 83,3 94,5 81,1
1939, ... i 68,7 76,1 69,5 91,8 72,6
1944, . ... ... ... 78,1 87,2 86,3 96,3 82,9
1948. ..o 66,2 79,5 64,9 78,8 71,1
1949. .. e 63,9 77,3 57,8 73,3 67,9
1950. ... ...l 62,0 76,5 55,1 66,2 65,7

For kommentarer se tabellkommentaren s. 236.
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kép av bussfoéretag ha givit upphov till en férandring av rela-
tionerna som ej beror p4 namnda férskjutning.

Resefrekvensen pa sparvagn lag 1950 ungefar 25 % over 1930-
talets niva. Samtidigt fyrdubblades emellertid antalet bussresor i
sparvigsstaderna. Under de senaste dren har dock en viss minsk-
ning av antalet spirvagnsresor agt rum.

Nedanstdende uppstillning belyser utvecklingen av antalet re-
sor med sparvagn och sparviagsforetagens bussar 1930—50 inom
samtliga sparvigsforetag.’

Sparvag Buss
1930. ... o 252 milj. 40 milj.
1939, 265 » 100 »
1948. ... o 352 » 143 »
1950.......... PPN 328 » 171 »

Siffrorna ger icke en rattvisande bild av utvecklingen, bl. a. pa
grund av att fordndringar i taxesystemet (sdsom inférandet av
fri 6vergdng) minskat jamfoérbarheten mellan olika &r.

Antalet sysselsatta i sparvagstrafiken uppgick under ar 1950
till omkring 7 500%, dvs. 3 % av hela transportvisendets perso-
nal. Enligt folkrdkningarna sjonk antalet sysselsatta vid spar-
vigarna frdn 6 421 personer ar 1930 till 5693 ar 1940 for att
sedan i samband med krigsirens trafikansvillning stiga till
7 369 ar 1945. Den kvinnliga personalens andel vid sparviagarna
har 6kat kraftigt frdn 4,4 % 4r 1930 till 7,6 % &r 1945.

Huvuddragen i investeringsutvecklingen 1930—50 fér spar-
vigsforetagen i Stockholm, Géteborg, Malmé och Norrképing med
férdelning pa sparvag, buss/trddbuss och tunnelbana redovisas i
tab.bil. 14. Dessa fyra féretag svarade 1950 for ca 93 % av spar-
vagsintdkterna och ca 90 % av sparvigsféretagens bussintikter
och kan darfér anses tdcka utvecklingen av sparviagsforetagens
investeringar.

I tab.bil. 14 redovisas investeringsutvecklingen i l6pande pen-
ningvéirde. Det torde darfér vara svart att beddma investerings-
volymens forandringar under ifrdgavarande period, men relatio-
nerna mellan spérvidg och buss framtrider relativt klart. Under
1930-talet och boérjan av 1940-talet dgde relativt stora bussin-
vesteringar rum. Foérsta utbyggnaden av Hornsbergsgaraget i

1 Kélla: Svenska Lokaltrafikforeningens meddelanden och Aarsberattelser.

® Uppgiften himtad fran Svenska Lokaltrafikféreningens statistik. For
redovisning av berikningsmetoder se textbil. 13.
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Stockholm fardigstédlldes 1932 och en andra utbyggnad under
1940. Kostnaderna fér forsta utbyggnaden uppgick till 4,3 milj.
kr och fordelades pa aren 1931 och 1932; den andra utbyggna-
"~ den kostade 6,0 milj. kr och héinférdes till ar 1940. Relativt
stora leveranser av bussar och fran bérjan av 1940-talet dven
tradbussar fullgjordes till Stockholms Sparvédgar. Aven omlagg-
ningen till gengasdrift dren 1940—41 tog visst investeringsut-
rymme i ansprak. Sparvégsinvesteringarna lag under samma tid
lagre och synes, atminstone fér Stockholms del, i férsta hand
ha avsett en utbyggnad av spirvigsnitet i férorterna.

Under de senare krigsidren och nirmast efter krigsslutet gjor-
des stora nyanskaffningar av spArvagnar. Frin ar 1947 borjade
aven omfattande anskaffningar av bussar att goras. Det torde
ha varit friga om ett relativt stort accumulerat ateranskaffnings-
behov som skulle tiligodoses. Sparvagnsparken var vid krigsslu-
tet till mycket stor del omodern — de flesta vagnarna var byggda
under 1920-talet — och nagon foérnyelse av bussbestdndet hade
heller ej skett under de senare krigsiren. Under ar 1949 och
framfor allt &r 1950 tillkom tunnelbanan i Stockholm med syn-
nerligen stora investeringsbehov. Trots att i den har redovisade
siffran endast ingdr kostnaderna foér spéranliggning, elektrisk
utrustning och rullande materiel, svarade tunnelbanan ar 1949
fér omkring 1/3 och ar 1950 foér omkring 3/4 av spéarvagsfore-
tagens sammanlagda investeringar.

For att komplettera investeringsbilden visas nedan en sam-
manstillning av Stockholms stads gatukontors investeringar i
samband med tunnelbanan fér tunnlar samt banvallar och broar
for forortsstriackningarna. Investeringsbeloppens foérdelning pa
olika ar har dock maéast goras relativt schematiskt. Under aren
1944—50 har sammanlagt omkring 65 milj. kr nedlagts. Fordel-
ningen pa de olika aren torde ungefarligen vara féljande:

1944 .............. 1 milj. kr 1948 ... 11 milj. kr
1945 ...l 8 » » 1949 ... L. 16 » »
1946 ... ... 8 » » 1950 ... 10 » »
1947 ... 11 » »

Sparvagarnas och trddbussarnas sammanlagda forbrukning av
elektrisk kraft utgjorde ar 1950 104 milj. kWh.?

3 Enl. uppgifter fran Svenska Elverksforeningen.
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KAPITEL 6

Den inrikes sjofarten och timmerﬂottningen

Den inrikes sjofarten

Under aldre tider fram till jirnvagsbyggnadsepokens horjan var
sjofarten det helt dominerande transportmedlet dven for de in-
rikes forbindelserna. Karakteristiskt ar att de forsta jarnvags-
byggena planlades sa att de skulle férbinda vissa sjéar och andra
inrikes vattenviagar med varandra och sdledes utgéra ett komple-
ment till den inrikes sjofarten. Det skulle emellertid snart visa
sig, att sjofarten i jarnviagen fatt en svar konkurrent. Den rela-
tiva tillbakagdng som den inrikes sjéfarten undergatt sedan snart
ett sekel tillbaka, har under det senaste kvartsseklet ytterligare
accentuerats och paskyndats av bilismens frammarsch. Pa sis-
tone har dven flyget upptratt som konkurrent om passagerare-
trafiken (gotlandstrafiken).

Medan sjofartsniringens betingelser pa den inrikes transport-
marknaden séiledes successivt férsdmrats, har utrikes farten om
an med vissa krisbetingade avbrott genomgatt en expansiv ut-
veckling. Detta har resulterat i att inrikes fartens andel av den
svenska handelsflottans fraktintdkter successivt sjunkit. Den var
ar 1914 15,2 %, ar 1930 13,9 % och ar 1950 6,1 %.

Atskilliga fartyg gar i saval inrikes som utrikes fart. Uppdel-
ningen av fartyg, antal anstdllda och transportarbete har gjorts
med ledning av intikternas fordelning pé& inrikes och utrikes
fart. Harvid har emellertid utrikes inkomster reducerats med
20 % med hinsyn till de extra avgifter som belastar utrikes
farten.

De olika transportbehov, som tillgodoses har lett till en spe-
cialisering av tonnage och transportsiatt. Med utgangspunkt héar-
ifrAn har ang- och motorfartygen indelats i passagerarefartyg,
lastlinjefartyg, trampfartyg och tankfartyg. Hairtill kommer
transport i motorseglare samt med bogserbdt i pramar och ge-
nom virkesbogsering.

! Enl. Kommerskollegii sjéfartsherattelser.
* Dylik uppdelning kallas i det féljande omrékning till inrikes madtt.
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De olika transportgrenarnas omfattning och betydelse ar 1949
framgar av tab. 23 och 24.° Motsvarande uppgifter fér 1950 har
icke varit tillgidngliga.

Tab. 23. Persontrafiken inom den svenska inrikes sjéfarten 1949.

Nettoton- Medel- | Trans-
ﬁngalggﬁlr— E%ttilf talet om- | Antal |Transport-| trans- | port-
dgj?a. it i | netto- rdknat till | resor |arbetemilj.| port- | virde
trafilg;en ton inrikes milj. | personkm | ldngd | milj.

’ matt km kr
1 2 | 3 | a4 | s 6 | 7 | s
Passagerarefartyg 590 23 764‘ 23 436 r 15 150 9,8 14,3

For kommentarer se tabellkommentaren s. 237.

Tab. 24. Godstrafiken inom den svenska inrikes sjéfarten 1949,

Antal far- Nettoton- Trans- | Medel- | Trans-
tyg, som Totalt | talet om- | Befordrad | port- | trans- | port-
Transportgren deﬁ’at’it i antal |réknat till |godsméngd| arbete | port- | virde
trafi'f(en nettoton mrivkes milj. ton milj. | langd milj.
matt tonkm | km Kkr
1 2 3 4 5 6 7 8
Ang- och motorfartyg
passagerarefartyg ........ 590 23 764 23 436 0,22 18 83 4,2
linjelastfartyg ............ 59 25 490 5584 0,85 251 | 722 6,9
trampfartyg.............. 253 | 110984 17 578 1,35 721 | 534 14,0
tankfartyg............... 107 12 078 7 580 0,86 290 | 337 9,4
Motorseglare ............... 765 52 068 32275 1,84 531 | 289 15,7
Pramfart ....... ... ... ... 577 49 801 49 801 1,79 265 | 149 7,6
Summa inrikes sjofart pa
fartyg 2351 274 185| 136 254 6,4 2076 | 324 57,8
Virkesbogsering ............ 222 — — 9,0 720 80 13,2
Summa inrikes sjofart 2573 |274185| 136 254 15,4 2796 | 182 71,0

For kommentarer se tabellkommentaren s. 237.

Som passagerarefartyg i inrikes fart har har raknats alla far-
tyg, som mot avgift transporterar passagerare mellan inrikes
orter, utom vigfarjor. Med denna grinsdragning medtas aven
néagra fartyg med godsbefordran som huvudsaklig inkomstkélla.
Sammanlagt uppgick denna grupp till 590 passagerarefartyg. Till
passagerarefartygen raknas bl. a. de fartyg, som trafikerar mel-

* Den foljande framstdllningen bygger i stor utstrackning pa uppgifter,
som himtats ur Th. Thorburns undersékning »Sveriges inrikes sjéfart 1949».
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lan Gotland och fastlandet, Gota kanals-batarna, kustlinjefarty-
gen i Bohusldn, skirgardsbatarna utanfér Stockholm och Gote-
borg, linjen Stockholm—Kalmarsund, bitar pa korta sommar-
linjer frdn en méangd stader vid kusten och i inlandet, rundturs-
batar, taxibatar och badgistbatar.

Persontrafiken &r av utpriaglad sdsongkaraktir. Endast ett
fyrtiotal passagerarefartyg torde ha varit i trafik 6ver 9 ménader.
De o6vriga anvidndes enbart under sommaren. Sommartrafiken
géller framst stadsbefolkningens sommarresor och turisttrafi-
ken. Ett sarskilt trafikproblem utgér gotlandstrafiken. Person-
trafik med bat pa vintern har betydelse néstan enbart for trafik
till oar.

Godstrafiken utgér fér de flesta passagerarefartygen en biin-
komst till persontrafiken av helt underordnad betydelse. For
négra fa fartyg sarskilt pa langre distanser dr dock godsinkom-
sten den storsta inkomstkéallan. Godset bestdr huvudsakligen av
paketgods och styckegods i smérre laster men stérre godssidnd-
ningar forekommer pa négra linjer.

Linjelastfartygen utfér huvudsakligen styckegodstransporter
for allmanheten. Stockholms Rederi AB Sveas kusttrafik domi-
nerar denna trafik. Bland 6vriga linjer kan nimnas godslinjen
Gota kanal mellan Goéteborg och Stockholm, samt fartygslin-
jerna mellan Stockholm och stdderna vid Mélaren och Hjilma-
ren, mellan Goteborg och platser vid Vaneromridet samt frin
Goteborg sdderut utmed kusten. Av de stérre fartygen av denna typ
gar nistan allaikombinerad in- och utrikes trafik. Denna trafiktyp
torde ha drabbats sérskilt hart av konkurrensen fran évriga tra-
fikmedel. Den successiva minskningen av sjéfartens styckegods-
transporter har medfort en férsamring av trafikens turtiathet och
regelbundenhet. Atskilliga hamnar har fatt helt uppges pa grund
av bristande godstillgdng och med hansyn till énskvardheten att
gbra transporterna snabbare.

Trampfartygen transporterar hela laster av samma varuslag.
De kan uppdelas i tvd grupper. Den forsta gruppen utfor oregel-
bundna resor med vaxlande lastslag med for varje resa uppgjort
kontrakt om fartygets hela lastutrymme. En betydande del av
dessa resor utgores av kalkstenstransport fran Gotland till Norr-
land, svavelkisslig fran Roénnskdr séderut, samt kol, koks och
spannmalstransporter. Den andra gruppen utfér transport i hu-
vudsak for ett enda foretags rdkning och ags ofta av detta. Sa-
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ledes har cement- och sockerindustrierna egna fartyg som utfor
stora inrikes transporter. Pappersmassefabriker och gruvor vid
Vénern och Vittern har manga egna fartyg fér kanaltransporter
till Goteborg. Tramplastfartygen ar till stor del sysselsatta i
utrikes sjofart, och inrikesinkomsterna utgér blott en mindre
del av deras samlade totalinkomster.

Tankfartygen utfor resor med laster av brénnolja och bensin
fran de stora importhamnarna, dir oljefirmornas stora upplag
vid hamnmynningarna ar lastningsplats. Den 6vervagande delen
av transporterna utgar fran Stockholm och Goéteborg. Dérifran
sker transporterna till oljebolagens nederlag i de flesta medel-
stora hamnar i landet eller till stérre férbrukare inom industri-
foretagen. Nara halva antalet fartyg dgs av oljebolagen sjdlva
och utnyttjas i deras egna transporter, men nagot 6ver hilften
av de inrikes transporterna utféres dock av fristdende rederier.

Motorseglare &r med f4 undantag inriktade pa trampfart. Den
genomsnittliga laststorleken ar avsevdrt mindre 4n trampfarty-
gens och uppgar till endast omkring 100 ton per resa. Motor-
seglarnas vanligaste varuslag ar spannmél, kalksten, gédnings-
medel, cement, gatsten och pappersmasseindustriens produkter.
Trafiken sker for de flesta fartygen i kombination med utrikes
sjofart. Till skillnad fran &vriga delar av den inrikes sjofarten
dger befdlhavaren pa de flesta motorseglarna sjilva fartyget,
helt eller delvis. Rederierna ar alltsd néstan lika manga som far-
tygen och har som hemort mindre orter, spridda pa kusterna
och de inre farlederna.

Pramfarten ar av tva olika slag, havsbogsering och bogsering
inomskérs. Den forra sker med storre, sjogdende pramar pa i
allménhet éver 200 nettoton. Omkring 2/3 av dessa transporter
géller skeppningar av kalksten fran Gotland till industrier i norra
Sverige. Bogsering inomskéirs utféres med mindre i allminhet
6ppna pramar och huvudsakligen fér handels- och industrifére-
tagens egen rikning pad samma linje och med samma varor.
Transporterna av sand, grus och singel till Stockholm och
Goteborg dominerar kvantitativt. Vidare sker icke obetydliga
pramtransporter pa de inre farlederna fran och till stérre ham-
nar. Pramen lastas eller lossas darvid direkt vid sidan av ett
storre fartyg vid storhamnen och bogseras till nirliggande inrikes
hamnar vilka ofta har ringa vattendjup. P4 detta satt transpor-
teras t. ex. kol och trdmassa.
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Virkesbogsering avser transport av flytande virke fran flott-
ledernas skiljestallen och fran kustplatser fram till féradlings-
stillena. De flesta forddlingsstallena ligger vid dlvmynningarna
och stora delar av transporterna ar darfér endast nagra kilo-
meter 1dnga. Férbrukningen av virke i Vésternorrlands industri-
distrikt och distrikten soderut &r emellertid storre idn avverk-
ningen i dessa delar av landet. Detta har medfort omfattande
transporter av virke genom havsbogsering framfoér allt fran Norr-
botten och Visterbotten séderut. Hiarigenom férekommer virkes-
transporter pa avstand upp till 1 000 km eller mera. Det ligger i
sakens natur att de kvantitativa uppgifterna angdende virkes-
bogsering inrymmer mycket stora osikerhetsmarginaler.

Den inrikes sjofartens utveckling under de senaste decennierna
kan fé6ljas i huvuddrag i den officiella sjofartsstatistikens upp-
gifter angdende varutrafiken i rikets hamnar och lastageplatser.
I diagram 10 har kvantiteten fran inrikes ort pa fartyg ankom-
mande varor fran 1930 till 1950 askadliggjorts.

Miljarder Milj. ton

tonkm

w1} / /
Ny

4 6 //\//%/// / Z
Al

7 N
7 Fl . Transportarbete pa \
/ ottningsgods —artyg \ Varor pé fartyg
% N

Diagram 10. Den inrikes sjéfartens transportprestationer 1930—50
(Tab. bil. 15).
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I dessa uppgifter ingar emellertid blott en del av varutrafiken
till Géteborg och ej alls till hamnar, som saknar faststilld taxa.
En jamforelse med tab. 24 visar att omkring 80 % av varutra-
fiken pa fartyg ar representerad. Det bogserade och flottade vir-
ket 4r har helt uteldmnat.

Av diagrammet framgir, att en relativt kdnnbar Aaterging
skedde i borjan av 1930-talet. Déarefter steg varuomsittningen
ganska kraftigt fram till krigsutbrottet, da varutrafiken Aater
minskade till inemot hélften. Efter en &terhdmtning under kri-
gets senare del har varutrafiken under efterkrigsperioden visat
tendenser till tillbakagang.

Tonkm-uppgifter saknas i den officiella sjofartsstatistiken. I
den f6ljande redovisningen av det inrikes transportarbetets ut-
veckling under tiden 1930—50 tas de i tab. 24 angivna tonkm-
siffrorna for 1949 till utgdngspunkt. Dessa har sammanstallts
med de ur hamnstatistiken erhéllna siffrorna fér kvantiteten
inkomna varor. Harvid férutsities alltsd att medeltransport-
lingden varit konstant under tidsperioden i fraga. Denna forut-
siattning dr mahinda icke fullt realistisk men nigra méatt pa
variationerna i medeltransportlingd star icke att erhalla.* Vidare
antas atl den andel av totaltrafiken, som &r redovisad i hamn-
statistiken 4r oférdndrad.

For att belysa omfattningen av »transport fér egen rdiknings
kan namnas att ungefir 1/5 av det tonnage, vars fraktinkomster
till minst 50 % héarrérde fran inrikes fart, 4gdes och nyttjades
av foretag som ej var fristiende rederiféretag.’

Antalet sysselsatta pa fartyg omriknat i inrikes métt har for
ar 1950 berdknats till ndrmare 8 000 personer. Huvuddelen av
den anstillda personalen ar emellertid i verksamhet endast un-
der en del av aret. Efter omriakning till drsarbetare utgér sum-
man drygt 5 000 personer.’

Till bemanningen p& fartygen kommer personal i land. An-
talet arsarbetare for stuveriverksamhet har fér hela varutrafiken
mgivna fél'utséittningar kan ur diagram 10 sivil den befordrade
godsmingden som transportarbetet i tonkm utldsas ar fér ar.

5 A. Heimer: Handelsflottans anvidndning i inrikes fart och fér dgarnas
cgna transporter. (I Kommersiella Meddelanden 1950: 9.)

¢ Jfr dven »Statistisk utredning angiende svenska handelsflottans be-
manning aren 1948 och 1949», verkstdalld av Kungl. Kommerskollegium for

" 1946 Ars sjomanskommittés rakning. Hari ingar dock icke fartyg under 20
nettoton. Indelning i olika fart avviker fran den har anvinda.
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i hamnarna — alltsad adven utrikes trafik — berdknats till om-
kring 7 000 man.” Av den totala varuomséittningen i hamnarna
hanfor sig ca 1/4 till inrikes fart, varfor 1750 arsarbetare forts
till inrikes trafik.

Personalen for lots- och fyrviasen, kanal- och hamnvésen samt
bargning har totalt uppskattats till omkring 4 200 &rsarbetare.®
Med samma uppdelning som betrdffande stuveriarbetarna er-
halles for inrikes fart ca 1 050 arsarbetare.

Med reparation och underhéll av det berérda tonnaget torde
efter omrédkning till inrikes méatt omkring 400 &rsarbetare ha
varit sysselsatta.’

Rederipersonalen har for hela sjofartsnaringen berdknats till
omkring 3 800 personer.' Om denna summa omréknas till inrikes
métt erhélles ca 300 &rsarbetare for inrikes fart. Héartill bor
laggas ca 100 personer verksamma i fristdende transportférmed-
ling av olika slag.

Sammanlagt skulle alltsd sysselsdttningen 1950 inom inrikes
sjofart ha uppgatt till omkring 5 000 4 1750 - 1 050 + 400 4
-+ 300 4 100 = 8 600 arsarbetare, vilket utgor ca 3,5 % av hela
transportvisendets personal.

Investeringarna i den inrikes sjofarten kan sidgas bestd i far-
tyg, hamnanlaggningar och farleder. Under de senaste 20 aren
har investeringarna i fartyg for inrikes fart varit relativt obe-
tydliga. Diagram 11 visar att de flesta fartyg, som deltagit i in-
rikes trafik 1949, varit byggda under tidsperioden 1860—1920
och att relativt fa4 fartyg tillkommit under de senaste decen-
nierna. Ett undantag fran denna huvudregel utgér tankfartygen.
For denna kategori géiller, att efterfragan pa nytt tonnage fort-
farande ar relativt stor. Dessutom nyinséttes fér passagerare-
trafiken 4rligen ett mindre antal snabbgdende motorbatar.

Enligt den officiella sjofartsstatistiken tillkom 1949 inom hela
sjofarten — inkl. utrikes sjofarten — fartyg till ett virde av
99,6 milj. kr. Samma ar forsdldes fartyg till utlandet for 25,8
milj. kr. Av det aterstdende investeringsbeloppet — omkring 74

" Beraknad med ledning av 1945 ars folkrikning och med uppgifter fran
Sodra Sveriges Stuvareférbund samt Norrlands Stuveriférbund m.m.

$ Berdkning med ledning av 1945 ars folkrdkning m.m.

® Berikning med ledning av uppgifter i: Den svenska sjofartsniaringens
ckonomi aren 1936 och 1937, SOU 1941: 34.

* Berikning med ledning av 1945 ars folkrikning m.m.
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Diagram 11. Byggnadsdr for fartyg som deltagit i inrikes trafik 1949 med
fordelning pd fartygstyper. (Enl. Th. Thorburn: Sveriges inrikes sjofart 1949).

milj. kr — torde uppskattningsvis mellan tvA och tre milj. kr
ha belopt sig pa fartyg for inrikes fart.

Investeringarna i svenska handelshamnar har utforligt be-
handlats av 1944 ars hamnutredning.® De totala &rliga anldgg-
ningsutgifterna varierar avsevirt under aren 1930—47. Genom-
snittligt uppgick dessa utgifter till ca 10 milj. kr per ar. Nyin-
vesteringarna i hamnanlidggningar betingas emellertid néastan
uteslutande av den utrikes sjofartens stigande behov. Det synes
darfor berattigat att i detta sammanhang fora dessa helt till den
utrikes trafiken. Undantag bor dock goras for vissa smahamnar,
dar utbyggnader till mindre belopp férekommer. En viss del av

2 Se Svensk hamnbyggnadspolitik, SOU 1949: 21, s. 23 ff.
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den reinvestering som erfordras i hamnarna bér dock hianféras
till den inrikes sjéfarten. Nagon mdojlighet att uppskatta dessa
belopps storlek har ej funnits och d& de knappast torde uppga
till mer &n 1,5 & 2 milj. kr Arligen, torde de i detta samman-
hang kunna limnas utan avseende. Till statliga farledsarbeten
torde 2 4 3 milj. kr arligen ha utgatt. Dessa farleder nyttjas dels
fér den inrikes, dels f6r den utrikes sjéfarten.

Ovanstdende berdkningar och uppskattningar leder fram till
att den totala investeringsvolymen for inrikes sjofart under slutet
av 1940-talet varit av storleksordningen 4 a 8 milj. kr arligen.
Négra mojligheter att erhalla uppgifter om investeringarnas va-
riationer under den senaste 20-arsperioden har ej forelegat.

Den inrikes sjofartens brdnsleférbrukning 1949 har grovt be-
riaknats till foljande’:

Stenkol ...l 67 000 ton

Pannbrénnolja.............. 17000 »

Motorbrinnolja ............. 50 000 m3

Motorfotogen ............... 80 »

Ved ..o 500 »
Timmerflottningen

Flottningen som transportmedel 4r av mycket gammalt datum.
Storre betydelse fick den dock férst under senare hilften av
1800-talet, nar traindustriernas expansion bérjade. Den var da
s gott som det enda tdnkbara transportmedlet fér fabrikernas
rdvara. Numera svarar dock lastbilarna fér en icke obetydlig
del av virkestransporterna.

For flottning utnyttjas néstan varje storre flod, fran Torneilv
till Daldlven och Klarédlven samt vissa sydsvenska vattendrag.’
De trafikerade flottledernas langd var 1950 29694 km enligt
Kommerskollegii flottningsstatistik.®

Timmerflottningens omfattning 1950 framgéar av tab. 25. Det
bor emellertid understrykas, att siffrorna delvis bygger pa vissa
relativt osidkra berdkningar.

% Handelsflottans totala bransleforbrukning (enligt SOS: Sjofart 1949) har
for varje fartygsgrupp uppdelats i samma proportion som inrikes frakter
utgdr av totala fraktinkomsten.

* En karta avseende flottning i allmidnna flottleder samt virkesbogsering
ar 1930 aterfinns i Sveriges Industri (Sthm 1948), s. 360.

5 K.-E. Forsstrém: Flottningen i allméanna flottleder ar 1949. (I Kommer-
siella Meddelanden, 1950: 12.)
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Tab. 25. Timmerflottningen i Sverige 1950.

Betordrad Medeltrans- Tr:;ngé)&rt- Transport-
virk.egméngd portlangd milj. tonkm v}irde
milj. ton km kol.'2 x kol. 3 milj. kr

1 2 3 4 5

Samtliga allménna
flottleder.......... 9,0 130 1170 47,9

For kommentarer se tabellkommentaren s. 237.

Utvecklingen av flottgodsméingden i allménna flottleder be-
lyses av uppgifterna i tab. 26. Nagon klar tendens foér utveck-
lingen torde ej kunna utlasas.

Tab. 26. Flottgodsmingd i allméinna flottleder 1931—50.

(Avser flottgods under aret avlamnat till d4garna.)

Flottgods- I Flottgods-
Arsgenomsnitt méingd Ar méangd
1000 m? || 1000 m?

1 2 | 1 2

1931/35 v 13256 [[1946. ..., 12 631
1936/40 .. ..ot 14475 1947, 12 237
1941/45 ..o 10796 [[1948........ ...l 12 826
1946/50 .. v ovviii 12695 |[1949.. ..., 14 485
1950 et 11 294

For kommentarer se tabellkommentaren s. 237.

Under ar 1950 sysselsattes enligt Kommerskollegii flottnings-
statistik 37 080 personer med flottning. D4 emellertid det Sver-
viagande flertalet av dessa endast dr sysselsatta under en mycket
kort period, 4r en omrakning till &rsarbetare svar att gora. Ur
samma kélla kan dock erhéllas flottningsféreningarnas arbets-
kostnader som detta ar utgjorde sammanlagt 29,5 milj. kr. Utgar
man fran en medelléon av 6 000 kr per sysselsatt och ar, kan
salunda antalet arsarbetare uppskattas till omkring 4 900.

Ett mitt pd investeringarna inkl. underhall inom flottningen
har erhéllits genom Kommerskollegii flottningsstatistik. Ar 1950
uppgick dessa till omkring 11,5 milj. kr. Nagon mdjlighet att av-
géra hur stor del som avser egentliga investeringar synes ej
finnas. Emellertid torde kunna antas att nagra stérre férand-
ringar i den reella investeringsvolymen ej har #gt rum under de
tva senaste decennierna.
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KAPITEL 7

Den inrikes luftfarten

Flygplanet borjade strax efter forsta varldskriget att tas i bruk
for civila dndaméal i Sverige. Den kraftigaste expansionen har
dock agt rum férst under och efter andra virldskriget. P4 grund
av att flygets fordelar mest kommer till sin réatt pé relativt langa
rese- och transportavstand, har det i Sverige huvudsakligen va-
rit av betydelse for internationell trafik. Den inrikes linjetrafi-
ken fick under 1930-talet i stort sett karaktir av biprodukt vid
trafik pa de utlandslinjer fran Stockholm, vid vilka mellanland-
ning dgde rum i Norrképing och Malmé. Den férsta speciella in-
rikeslinjen var Stockholm—Visby, som éppnades ar 1933.

Den civila luftfartens storlek i Sverige 1950 belyses av tab. 27.
I denna tabell har den av Kungl. Luftfartsstyrelsen tillampade
indelningen av flygverksamhet med motordrivna flygplan kom-
mit till anvindning. Nigra jamforelser av transportprestationerna
kan emellertid ej géras pa grund av de stora skillnader i fraga
om flygplansstorlekar, som rader mellan de olika grupperna.

Tab. 27. Den civila luftfarten med i Sverige registrerade motordrivna
luftfartyg 1950.

Flygtid Flygkilometer
Luftfart

tim. | % 1000 km %

1 2 3 4 5
Inrikes regelbunden luftfart........ 5452 8 1478 8
Internationell regelbunden luftfart..| 27 897 41 10 606 57
Ovrig yrkesmassig luftfart ......... 17 901 26 31759 20
Skol- och instruktionsflygning...... 3154 5 578 3
Privatflygning.................... 14 111 20 2185 12
Summa 68 515 100 18 606 100

For kommentarer se tabellkommentaren s. 237.
Regelbunden lufttrafik bedrives inom Sverige av Scandinavian
Airlines System (SAS)' pa linjerna Stockholm—Malmé, Stock-

1 AB Aerotransport (ABA) har numera snarast karaktdren av holding-
bolag fér den svenska andelen i Scandinavian Airlines System (SAS), i vars
regi verksamheten bedrives.

75



holm—YVisby och Stockholm—Luled samt Visby—Norrképing
(vintern 1951/52). Dessutom framfoérdes inrikes trafik i viss ut-
strickning 6ver SAS internationella linjer. Trafiken Stockholm
—Goteborg gar sdlunda med londonplanen och viss trafik till
Malmé gar via Kopenhamn. Den regelbundna internationella
lufttrafiken bedrives foérutom av SAS av ett flertal utlindska
flygforetag.

Tab. 28. Den inrikes regelbundna flygtrafiken 1950.

Transportprestationer Transport-
Flygtrafik virde
Passagerare Frakt
1000 personkm| 1 000 tonkm 1000 kr
1 2 3 4

Inrikeslinjer. ............ .. .o it 17 023 181 3180
Trafik Stockholm-Goteborg med SAS

londonlinje........c.oovviia.. 3270 24 505

Summa inrikes linjefart 20 293 205 3685

For kommentarer se tabellkommentaren s. 237. v

I tab. 28 lamnas négra uppgifter om SAS inrikes regelbundna
flygtrafik ar 1950. Dérvid medrdknas #dven den inrikes trafik
mellan Stockholm och Géteborg, som sker med SAS londonplan.
Det inrikes trafikarbetet i regelbunden luftfart utgjorde nagot
6ver 20 milj. personkm, 0,2 milj. tonkm fraktgods samt 0,09
milj. tonkm post, med ett sammanlagt viarde av 3,7 milj. kr.
Antalet inrikes resor har beridknats till omkring 64 000 med led-
ning av de uppgifter om den inrikes trafiken vid de stérre svenska
trafikflygplatserna, som redovisats i tab. 29. Medelreseldngden
har pa detta sdtt kunnat uppskattas till omkring 320 km, medan
medeltransportlingden fér gods uppgatt till ca 430 km.

Gruppen ovrig yrkesmdssig luftfart &r mycket heterogen. Déri
ingar forutom charter- och taxiflyg med gods — framfér allt
tidningar — och passagerare i savil inrikes som internationell
trafik samt rundtursflyg, dven reklam-, fotograferings-, malbog-
serings- och insektsbekdmpningsflyg m. m. Sammanlagt finns 28
foretag med tillstdnd till annan yrkesméssig lufttrafik an linje-
fart med tillsammans 101 registrerade flygplan (maj 1951).

2 Sifferuppgifterna i detta avsnitt har himtats fran Kungl. Luftfarts-

styrelsen: Driftsstatistik for civil luftfart 1950, samt Underrattelser fran
Luftfartsmyndigheten, A 18/51, den 28 maj 1951.
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Tab. 29. Inrikestrafiken vid de storre civila trafikflygplatserna 1950.

Ankommande + av- Ankommande + av-
resande passagerare | géende fraktgods ton
Flyefalt Regel- Ovrig Regel- Ovrig
bunden | yrkesmas- | bunden |yrkesmés-
luftfart |sig luftfart| luftfart |sigluftfart
1 2 3 4 5
Stockholm -Bromma. . ............. 56074 | 3497 470,2 791,4
Goteborg—Torslanda .............. 9688 449 33,0 4,4
Malmoé—Bulltofta.................. 10 247 845 162,9 6,1
Norrképing . ...ovvvviiiiinn... 5526 847 6,4 0,2
Visby ..o 36 394 307 204,1 7,6
Sundsvall/Harnésand. ............. 4757 369 23,2 .
Luled ... 5528 — . —
Summa | 128 214 6314 899,8 809,7

For kommentarer se tabellkommentaren s. 237.

Om den Ovriga yrkesmaéssiga luftfartens omfattning har hit-
tills inga tillfredsstillande uppgifter kunnat erhéllas. D4 denna
trafik endast delvis berér de i tab. 29 upptagna trafikflygplat-
serna, ger dessa siffror ej ndgon god bild av trafikens omfattning.
Persontrafiken (undantagande rundflygningar) synes dock vara
av mindre omfattning &n den regelbundna luftfartens, medan
godstrafiken torde vara avsevart storre.

For skol- och instruktionsflyg samt privatflyg hade flygklub-
bar 74 flygplan vid slutet av 4r 1950 och privatpersoner och af-
farstoretag 155 st. Dessutom fanns 5 flygplan tillhérande till-
verkare av luftfartyg samt 5 tillhérande staten.

Tab. 30. Registrerade motordrivna luftfartyg 1939—50.

fTillh(‘jramdg Tillht‘)rzcain{i(le1 ft%m(-i o Slmrtlma
. .2 oreta el tag med tillstan vriga motor-
Vid slutet av ar Allotand til |t Svrig yrkes |luftiartyg | drivna
linjefart massig luftfart luftfartyg
1 2 3 4 5
1939. ... 78
1940, .. oo 12 13 75 100
1945, .. . i 13 52 73 138
1946. ..o 28 108 103 239
1947, ... o 27 142 180 349
1948 .. oo 34 123 228 385
1949, ... i 28 97 239 364
1950, .. i 24 99 239 362

For kommentarer se tabellkommentaren s. 237.

77



Vid slutet av ar 1950 fanns 362 registrerade motordrivna luft-
fartyg i Sverige, varav 24 tillhorde SAS — det enda foéretag som
hir i landet innehade tillstand att bedriva linjefart — 99 till-
horde féretag med tillstind till annan yrkesmissig luftfart.
Flygplansbestandets utveckling 1939—50 framgar av tab. 30. En
viss minskning av antalet flygplan inom den yrkesméssiga tra-
fiken intraffade i samband med den kris, som drabbade luftfar-
ten efter den snabba expansionen strax efter andra véirldskriget.
Flygplanens transportkapacitet har successivt undergétt en kraf-
tig 6kning. Foljande uppgifter ger en uppfatining om négra hu-
vuddrag i denna utveckling.

‘ Kort- Medel- Léng-
1930-talets typer distans distans distans
Storleksklass, flygvikt, ton ............ 10 12 —
Lastforméga, ton...................... 2 23 —
Transportféormdaga, tusen tonkm per ar 500 800 -—
1940-talets typer
Storleksklass, flygvikt, ton ............ 12 15 30
Lastférméaga, ton...................... 23 3 6
Transportférmaga, tusen tonkm per ar 800 1500 3 600
1950-talets typer
Storleksklass, flygvikt, ton............ 15 20 40
Lastférméga, ton...................... 3 4 8
Transportférmaga, tusen tonkm per ar 1500 2500 6 400

Den regelbundna inrikes trafiken har foérst efter andra varlds-
kriget uppnétt sin nuvarande storleksordning, vilket belyses av
tab. 31. Ar 1946 néAdde transportprestationerna pa inrikes lin-
jer en hogsta nivd pa omkring 19,3 milj. personkm foér att
sedan sjunka till omkring 14,6 milj. personkm. Under 1950
okade trafiken éter till omkring 17,0 milj. personkm. Fér frakt-
godstrafiken kan en liknande utveckling iakttas. 1946 ars siffra
— 112 tusen tonkm — uppniddes dock ater redan 1949 och
under 1950 var siffran avsevirt hégre — 181 tusen tonkm,

Som métt pa utvecklingen av 6vrig yrkesmaissig luftfart har
endast uppgifter om antalet flygkm 1941—50 statt till buds.
Dessa uppgifter framgéar av tab. 32. Under &ren 1941—45 ut-
féordes av denna kategori huvudsakligen olika uppdrag for mili-
tira myndigheter. Strax efter andra viarldskriget utvecklades
verksamheten for civila andamal snabbt fram till 1948, di emel-

78



Tab. 31. Inrikes regelbunden lufttrafik 1931—50.

Passagerare- Frakt Post
Ar km tonkm tonkm
1.000-tal

1 2 3 4
1931/85 i 180 1 —
1936/40 ..ot e 352 3 1
194145 .o 4974 27 21
1046, 0o 19277 112 34
1947 oo 18189 96 16
1948 . oot 15207 78 32
1949 .o 14 592 112 42
1950 . 0 o et e e 17023 181 87

For kommentarer se tabellkommentaren s. 237.

lertid ett bakslag intraffade. Under 1948—51 har sedan en suc-

cessiv aterhdmtning 4dgt rum.

Flygtrafikens arbetskraftsbehov ar férhéillandevis ringa. Under
1950 var enligt uppgifter fran Kungl. Luftfartsstyrelsen i genom-
snitt omkring 3 280 personer sysselsatta, varav 390 inom luft-
styrelsen, 2 600 i svenska linjetrafikféretag (SAS—ABA), 70 i
utlandska linjetrafikféretag och 220 i 6vriga flygtrafikforetag.
Detta giller emellertid séval inrikes som internationell flygtra-

fik. For en fordelning av personalstyrkan pé in- och utrikes tra-

Tab. 32. Antalet flygkm 1941—50.

Regelbunden lufttrafik 0vrig vrkes-
massig
Ar Internationell | Inrikes lufttrafik
1000 km
1 2 | 3 4

1041 . o 1039 2081
1042, . 1198 3457
1048 . o 1155 3712
T4 e 1083 4476
1945 . o 3127 2131
1946 ..o 5387 1593 2 897
1947 . o 8 880 1607 4 302
1048, o 6 674 1497 2608
1949, . . 8 650 1315 3120
1950 . . e 10 606 1478 3759

For kommentarer se tabellkommentaren s. 237.
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fik har foljande normer anvints. Luftfartsstyrelsens personal
har férdelats med ledning av antalet avstigna passagerare vid

de storre trafikflygplatserna®, varav omkring 33 % var fran in-
rikes ort. Av verkets personal kan sdlunda omkring 130 personer
hénforas till inrikes trafik. Endast omkring 8 % av antalet per-
sonkm i SAS svenska trafik avser inrikes resande' och med led-
ning hirav har beridknats, att omkring 210 personer sysselsattes
i inrikes trafik. De utlindska linjeféretagens personal har helt
hanfoérts till den internationella trafiken, medan de 6vriga luft-
trafikforetagens personal till storsta delen torde vara sysselsatt i
inrikes trafik. Antalet sysselsatta inom den inrikes flygtrafiken
skulle féljaktligen for 1950 enligt ovanstdende berdkningar bli:

Luftfartsstyrelsen ................... ca 130
SAS. .. » 210
(Ovriga svenska lufttrafikféretag .... » 220

Totalt omkring 560

Sedan 1950 har genom en fortgdende rationalisering arbets-
kraftsbehovet nedgatt.

Det inrikes flygets investeringar kan knappast skiljas fran den
internationella trafikens. Vissa uppskatiningar har dock gjorts
med ledning av uppgifter om flygplatsinvesteringar fran Kungl.
Luftfartsstyrelsen samt om flygplansinkép ur Luftfartslane-
fondens rakenskaper (avseende ABA:s flygplan) och fran SAS.
Flygplatsinvesteringarna har dérvid foérdelats mellan in- och
utrikes trafik med ledning av antalet ankommande och avre-
sande passagerare vid de stérre trafikflygplatserna 1950. Av
investeringarna i flygplan har endast vissa uppgifter rérande
ABA for tidigare ar och fér SAS erhéllits, varfér all ovrig flyg-
verksamhet har maéast utelamnas. Foérdelningen mellan inrikes
och internationell trafik har uppskattats p4 grundval av antalet
personkm.

Det sdlunda erhdlina resultatet far foljaktligen tas med stor
reservation. Under 1930-talets senare ar torde de sammanlagda
investeringarna ha uppgatt till omkring 1 milj. kr fér att under
storre delen av 1940-talet halla sig kring 4 milj. kr med undan-
tag fér dren 1947 och 1948, d4 de torde ha uppgatt till omkring

% Enligt Statistisk arsbok for Sverige 1951, tab. 157, s. 172.
4 Enligt Statistisk arsbok for Sverige 1951, tab. 160, s. 174, jamte upp-
gifter om trafiken Stockholm—Goéteborg fran SAS.
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6 milj. kr. Nagra uppgifter for 1950 har ej kunnat erhillas.
Storre delen av investeringarna avser flygplatser och flygplats-
utrustning.

For SAS inrikeslinjer torde brdnsleforbrukningen uppga till
omkring 2 000 m®. Néagon mdjlighet att pa basis av tillgangliga
uppgifter berdkna motsvarande siffra fér 6vrig flygtrafik torde
ej finnas.

6 — 527031 81



AVD. 11

PERSONTRAFIKENS UTVECKLING



KAPITEL 8

Nagra drag i persontrafikutvecklingen i

andra liander

Ett studium av nagra huvuddrag av utvecklingen pé trafikom-
radet i andra industrilainder kan ge viss ledning f6r bedomandet
av den framtida trafikutvecklingen i Sverige. Harvid galler det
framst att belysa utvecklingsférloppen, dvs. jamférelser av laget
i ett och samma land vid olika tidpunkter. Vid sidana jamfé-
relser méste emellertid stor forsiktighet iakitas med héansyn till
de ofta mycket betydande strukturella skillnader, som foreligger
mellan olika linder. Daremot 4r det knappast mojligt att jam-
fora forhallandena i olika lander framst beroende pa svarigheten
att f4 likartade statistiska avgransningar vid méatning av trans-
portarbete m. m. Vidare kompliceras alla jamférelser av att de
naturgeografiska, allmidnekonomiska och trafikpolitiska forut-
siattningarna for transportverksamheten skiftar fridn land till
land.

En samlad bild av persontrafikens utveckling inom samtliga i
foreliggande utredning behandlade trafikmedel kan endast er-
hallas féor USA fran slutet av 1920-talet. Eftersom antalet per-
sonbilar per 1000 invanare i USA redan &r 1917 var lika stort
som i Sverige 1951°, hade det varit intressant att studera utveck-
lingen i USA frdn ndmnda tidpunkt. Vissa uppgifter, som varit
tillgdngliga dven for tiden fére 1920-talets slut, kommer darfér
att anges, dven om det ej dr mojligt att ldmna nigon fullstandig
redovisning av utvecklingen i USA.

Persontrafikens sammanlagda varde i USA uppgick ar 1950
till 32 miljarder dollar och dess andel av bruttonationalprodukten®
utgjorde drygt 11 %. I Sverige var, som tidigare ndmnts, person-
trafikens andel i bruttonationalprodukten samma &r ca 5,5 %.

t Jfr diagram 15.
2 National Income, Supplement of Survey of Current Business, 1951
Edition, tab. 2, s. 150.
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Diagram 12. Personbilstransporternas vdrde 1929—50 i USA och 1950 i
Sverige i % av totala persontransportvdrdet (privat + kommersiell) (Tab. 1
o. tab. bil. 16).

Persontrafiken har foéljaktligen en avsevirt stérre betydelse for
den amerikanska samhéllsekonomien #n fér den svenska. Den
stora skillnaden betingas huvudsakligen av den betydligt hogre
personbilsfrekvensen i USA.

Detta belyses av diagram 12. Personbilarna utom droskbi-
larna svarade for 75 a 80 % av det totala persontransportvir-
det under hela perioden 1929—50 med undantag for de sista
tva aren. Ar 1950 steg andelen till 87 %. Emellertid saknas sta-
tistiska uppgifter for krigsidren. I Sverige representerade mot-
svarande personbilstrafik endast 41 % av persontransportvirdet.
Dértill kommer motorcykeltrafiken, som i Sverige svarar for ca
6 % av persontransportviardet, men som ar utan betydelse i USA.
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Det totala persontransportvirdet i USA tredubblades under
tiden 1929—50. Denna kraftiga okning beror delvis pa forsam-
ringen i penningvirdet och motsvaras darfoér icke helt av en 0k-
ning av transporiprestationen. Totala antalet personkm i inter-
lokal inhemsk trafik ¢kade under perioden 1929—49 med unge-
far 85 %.° Expansionen hade emellertid med sidkerhet varit avse-
vart snabbare under decennierna fore 1929, men négon fullstin-
dig statistisk redovisning harav har tyvarr icke varit tillganglig.

De yrkesmissiga persontrafikmedlens relativa utveckling be-
lyses i diagram 13 dér de olika trafikmedlens procentuella andel
av transportvardet 1929—50 atergivits. Jdrnvdagarnas persontra-
fik hade fran mitten av 1920-talet en nedgangstid bade relativt
och.absolut sett.* Den minskning av jarnviagarnas andel i trans-
portvardet 1929—35, som aterspeglas i diagrammet, torde en-
dast visa senare delen av denna nedgingsperiod. Efter en viss
stabilisering under senare delen av 1930-talet skedde en ater-
hiamtning under krigsaren bl. a. till f61jd av de restriktioner for
bilismen som da gallde. Efter kriget har jarnvagarnas andel ater
sjunkit tillbaka till och under 1930-talets niva. Ar 1950 svarade
jarnviagarna for 22 % av ifragavarande transportvirde mot 40 %
i Sverige.

Flygtrafiken torde vasentligt ha bidragit till jarnvigarnas sva-
righeter under efterkrigstiden. Den 6kade sin andel frdn 2,5 %
ar 1939 till 10,5 % ar 1950.

Den interlokala busstrafiken vaxte ut under 1920- och 1930-
talen. I personmiles raknat 6kade denna sin andel av den yrkes-
maéssiga interlokala trafiken fran 9 % ar 1926 till 26 % 1930 och
39 % 1935° Denna andel synes déarefter ha varit relativt kon-
stant med undantag for krigets speciella férhallanden. Busstra-
fikens mojligheter att erbjuda lagre priser &n jirnvédgarna synes
ha varit den framsta orsaken till dess frammarsch.

Aven den lokala busstrafiken expanderade avsevirt sarskilt
p& spdrvdgarnas bekostnad. Vardeméssigt utgjorde busstrafiken
1926 11 % av den kollektiva lokaltrafiken, sparvdgarna 76 %

8 Air Traffic Forecast 1950—1980, New York—New Jersey Port District,
publicerad av The Port of New York Authority. 1950. Appendix I, s. 1.

¢ Jfr tab.bil. 16.

® Interstate Commerce Commissions Annual Reports samt Air Traffic
Forecast 1950—1980, Appendix I, s. 1.
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Diagram 13. Procentuell fordelning av transportvdrdet vid yrkesmdssig trafik
pd olika trafikmedel 1929—50 i USA och 1950 i Sverige (Tab. 1, 12 o.
tab. bil. 16).

samt »subway» och »elevated» 13 %. 1950 var motsvarande siff-
ror 60, 25 och 15 %.° T busstrafiken ingar dven tradbusstrafik.

Om den lokala och interlokala busstrafiken sammanslas, blir
bussarnas transportviarde stérre dn nigot annat transportmedels.
Det utgjorde 1948 31,7 % av transportvirdet mot ca 27 % i
Sverige ar 1950.

Taxitrafiken utgjorde under 1930-talet nagot &ver 10 % av
transportvirdet och utvisar en svagt stigande andel under senare
ar. Anméarkningsvard ar den mycket stora 6kning av taxitrafiken
fran 13 % ar 1941 till 20,7 % &r 1950. Taxitrafiken represente-
rade dock en nagot stérre andel av totalsiffran i Sverige 4n i USA.

% Se nidrmare tab.bil. 17.
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Diagram 14. Utgifter for resekonsumtionen i USA i procent av totala konsum-
tionsutgifterna 1909—50 (Tab. bil. 18).

- For ett ndrmare studium kan det vara ldmpligt att skilja mel-
lan privata och kommersiella resor. En intressant bild av de
privata resornas andel av totalkonsumtionen i USA édnda fran
1909 aterfinns i diagram 14. Grunduppgifterna har héamtats
fran tva skilda hall, vilka ej ar fullt jamférbara. Olikheterna
framgar av kurvorna for perioden 1929-—32, d4 bada serierna
ar utlagda parallellt. Utgifterna fér de kollektiva interlokala
transportmedlen (jarnvég, buss och flyg) synes ha bedémts néa-
got lagre i serien avseende den senare delen av perioden.

Under bilismens genombrottstid pa 1910- och 1920-talen steg
resornas andel av de totala konsumtionsutgifterna fran ungefar
5 % till ca 10 %. Déarefter var reseandelen under 1930-talet
nagot lagre och varierade med konjunkturerna. Under andra
varldskriget minskade resornas andel i konsumtionen kraftigt
men efter krigsslutet har den ater visat en betydande stegring.
For ar 1950 redovisas den dittills hdgsta andelen med 11,6 %. 1
Sverige var den endast ca b % 1950, dvs. av samma storleksord-
ning som ar 1909 i USA. De yrkesméssiga transportmedlens an-
del i totalkonsumtionen har med mindre avbrott undergatt en
langsamt fortskridande minskning.
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Diagram 15. Antal personbilar per 1000 invdnare i USA, Kanada, Storbritan-
nien och Sverige 1916—50 (Tab. bil. 19).

Antalet personbilar per 1000 invinare i USA, Kanada, Stor-
britannien och Sverige under de senaste decennierna framgar
av diagram 15. USA har det ojamforligt storsta personbilsan-
talet per 1 000 invdnare, Kanada har ungefar hilften s& méanga,
medan Storbritannien ligger pa en nivd négot 6ver Sveriges.

Uppgifter om personbilarnas utnyttjande finns fér USA aren
1936—50. Genomsnittliga koérlangden per fordon och ar steg
successivt ehuru relativt langsamt, frdn 13 870 km ar 1936 till
14 940 km ar 1941. Under kriget l4g den sedan avseviart lagre.
Ar 1946 naddes en toppunkt vid 16 000 km. Déarefter har en ned-
gang skett till 15 000 km 1950." Motsvarande siffra i Sverige var
enligt en stickprovsundersékning 13 500 km 1950.°

" Berdknat pa grundval av killmaterial fran U.S. Bureau of Public Roads
enligt Automobile Facts and Figures 1951, utgiven av Automobile Manufac-
turers Association.

8 Se textbil. 4.
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Diagram 16. Antal bussar per 1000 invdnare i USA, Storbritannien och Sve-
rige 1925—50 (Tab. bil. 20).

I diagram 16 har angivits antalet bussar per 1 000 invanare i
USA, Storbritannien och Sverige 1925—50. Fér USA har angi-
vits tvd serier, en avseende de privatigda bussarna 1925—50
och en avseende bussar bade i privat och offentlig 4go 1942—50.
Skillnaden mellan de bada serierna dr som synes avsevard, vilket
framfor allt beror pa det stora antalet skolbussar i USA. Dessa
utgjorde ar 1950 inte mindre dn 104 200 st.’ av ett totalt buss-
bestand om 224 000 st.

o Uppgiften hamtad ur Bus Transportation. Denna siffra exkluderar de
linjebussar, som endast delvis sysselsdttes i skolbusstrafik. Myndigheternas
bussar utgjorde 1949 omkring 74 000, varfor atskilliga skolbussar varit i
privat égo.
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Storbritannien har hela tiden haft det storsta antalet bussar
per 1000 invanare; ar 1950 var siffran 1,58. Fér USA var mot-
svarande siffra under efterkrigsperioden endast obetydligt lagre,
om bussarna i offentlig 4go inridknas.

Sammanfattningsvis kan konstateras att persontrafiken i USA
under de senaste 30—40 iren 6kat synnerligen kraftigt. Resornas
andel i bruttonationalprodukten har ékat och ligger avsevirt over
motsvarande andel i Sverige. De privata resorna visar en bety-
dande 6kning, som inneburit att dven deras andel i den totala
konsumtionen stigit. Detta synes huvudsakligen aterspegla den
stigande levnadsstandarden. Den storsta 6kningen redovisas for
flygtrafiken och foér biltrafiken; det O6kade personbilsbestiandet
verkar sérskilt hojande pa resefrekvensen. I viss utstrackning har
liknande utvecklingstendenser framtrait i Kanada och England.
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KAPITEL 9

Persontraﬁkutveck]ingens bestdimnings-

faktorer

Inledande synpunkter

For att kunna gora vetenskapligt grundade uttalanden om trafik-
volymens framtida utveckling maéste denna betraktas som en, i
tiden stabil, funktion av ett begrinsat antal faktorer. Man maste
foljaktligen uppstilla hypoteser om vilka faktorer som bestam-
mer trafikvolymens utveckling, de oberoende variablerna, samt
om arten av det samband som rader mellan dessa faktorer och
trafikvolymen, funktionens karaktiar samt konstanterna i denna.
I den mén »bestamningsfaktorernas» utveckling kan férutségas,
kan den framtida trafikvolymen harledas.

Invandningar kan emellertid resas mot forséken att ange vissa
faktorer som bestdmningstaktorer. Det kan saledes vara svart
att finna forhallanden som bestimmer trafikvolymens utveck-
ling utan att i sin tur piverkas av densamma. Ofta méiste det
antas rdda en interdependens av komplicerad natur. Person- och
godstrafikens omfattning &4r exempelvis beroende av: lokalise-
ringen av industriella och kommersiella centra samt bostads-
bebyggelsens utbredning kring dessa, samtidigt som denna loka-
lisering i stor utstrdckning péverkas av transportvisendets ut-
formning. Det skulle under sddana férhallanden vara teoretiskt
riktigare att blott konstatera att olika férhillanden inom trans-
portviasendet paverkas av och paverkar vissa faktorer utan att
entydiga orsakssamband kan urskiljas. Erkinnandet av en all-
mén interdependens mellan olika fenomen hindrar emellertid
ej att vetenskapligt och praktiskt betydelsefulla resultat kan
vinnas pa olika omraden genom att vissa fenomen isoleras och
betraktas sdsom bestdmda av andra. Nér i den féljande framstall-
ningen ett antal faktorer angivits som trafikvolymens bestam-
ningsfaktorer, utesluter detta séledes icke att de i sin tur kan
influeras av transportvisendets utveckling, men dels kan dessa
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aterverkningar negligeras i den man de 4r av indirekt natur, di
deras kvantitativa betydelse dr ringa, dels kan viss hansyn till
dem tas vid uppstédllandet av antaganden om bestamningsfak-
torernas utveckling.

Det bor slutligen pipekas att den f6ljande framstillningen
icke utmynnar i en ren prognos utan snarare utgor ett forsok
att ange hur och i vilken riktning utvecklingen pa trafikomra-
det kan tdnkas f6rlépa under vissa angivna férutsidttningar. Ana-
lysen fullféljes dérvid i storsta mojliga utstriackning pa sadant
satt att de konkreta slutsatserna kan revideras i den man férut-
siattningarna for transportvisendets utveckling avviker fran de
har antagna.

Bestamningsfaktorer for hela persontrafikvolymen

Privata resor

Som allmén utgangspunkt for en bedémning av resekonsum-
tionens utveckling tas den hypotesen, att varje individs konsum-
tionsstruktur har en viss — ehuru langt ifrdn fullstdndig —
bundenhet till de ekonomiska och i vidstrdckt mening sociala
forhallanden varunder han lever. Denna bundenhet betingas av
inkomstférhallandena, de personliga behoven och miljéinflytan-
det. Den visar sig i att utgifterna fordelar sig mellan vissa be-
stamda grupper av varor och tjdnster pa ett fér de olika sam-
hillsgrupperna karakteristiskt satt. Sarskilt vid sma realinkom-
ster 4r mojligheterna begridnsade att véasentligt variera kon-
sumtionsstrukturen. En viss del maste ga till matvaror, kldder
och bostad. Att aven reseandelen ar underkastad en dylik bun-
denhet bestyrkes i viss man av bl. a. det relativt jamna utveck-
lingsférlopp denna andel enligt vad i det féljande kommer att
visas beskriver vid stigande inkomst. Vid férandringar i indivi-
dens ekonomiska eller sociala forhallanden kan det formodas,
att individen férandrar sin konsumtion i riktning mot den struk-
tur, som ar vanlig i den nya grupp han kommer att tillhéra.

I enlighet hirmed kommer forst att behandlas hur foériand-
ringar i befolkningens férdelning p4 inkomstklasser och bebyg-
gelsetyper kan vintas paverka resevolymen. Andra forandringar
i individens levnadsbetingelser som har betydelse for den kon-
sumtiva resevolymens utveckling, har héar ansetts vara av mi_ndre
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vikt. Dérefter diskuteras olika anledningar till avvikelser fran
tesen om konsumtionsvanornas konstans inom samhéllsgrup-
perna.

Narmast kommer den totala persontrafikvolymen att behand-
las, medan de problem som sammanhidnger med foérdelningen
av trafiken pé olika transportmedel diskuteras sirskilt.

Resekonsumtionen sammanhénger visentligen med befolk-
ningens férdelning pda inkomstklasser. Personer med hégre in-
komst anviander i allménhet inte bara stérre absoluta belopp
utan dven stérre andel av sin totalinkomst till resor dn personer
med lagre inkomst. Héjningar av den reella inkomsten per ca-
pita bor alltsd medféra stérre ékningar av de belopp, som totalt
anviandes for resor, an vad som motsvaras av inkomstforbatt-
ringen. Vid nuvarande stadium i den allménna valstandsutveck-
lingen synes resorna (inkl. utgifter f6r egna fordon) vara ett av
de konsumtionsomréden, som foér stora inkomsttagargrupper
vaxer relativt hastigast vid reella inkomstférbéttringar.

Av det anférda framgér emellertid ocksa att takten i resekon-
sumtionens 6kning ar beroende av inkomstfordelningens utveck-
ling. Om inkomststrukturen skulle fordndras sd att de ligre in-
komstskiktens standardhéjning sker snabbare dn de hégres, bor
detta alltsd medfoéra, att 6kningen i resevolymen inte blir fullt
lika stor som vid en likformig standardférbattring i alla inkomst-
klasser. En inkomstutjdmning verkar alltsd i och for sig ater-
héillande pa resevolymen.

Den andel av inkomsten, som anvéndes for resor, 4r beroende
av var vederbérande ar bosatt. Befolkningens fordelning pd be-
byggelsetyper blir saledes av betydelse f6r resekonsumtionen. Pa
landsbygden, dar behovet av forflyttning ar stérre, gores for-
modligen vid ett och samma inkomstlige stérre utlagg fér resor
an i tatorterna — i varje fall om storre stdder undantas. Butiks-
och ndjesresorna till traktens centralort synes sarskilt bidra till
att hoja reseutgifterna fér landsbygdsbefolkningen. Mycket ta-
lar for att reseutgifterna dven i de minsta tiatorterna av liknande
skal ar nagot stérre 4n i de medelstora.

Lokaltrafiken inom en téatort intensifieras emellertid snabbt
vid 6kat antal invanare. Erfarenhetsméssigt uppstar behov av
lokal sparvégs- eller busstrafik, nar en ort uppnar en storlek av

1 Efterfrdgan pad resor visar overnormal inkomstelasticitet.
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20 000 a4 30 000 invanare. Det har vidare visats, att trafikens in-
tensitet i de moderna storstdderna i stort sett stiger med kva-
draten pa invanarantalet® De tidigare anférda siffrorna éver re-
seutgifterna i Stockholm och sméorter bestyrker, att sarskilt
gruppen »resor till arbete och skola» ar betydande i stora téat-
orter i motsats till i smé. Det finns saledes anledning férmoda,
att en viss ortsstorlek — kanske med 10 000 a 20 000 invanare
— skulle vara optimal ur resekostnadssynpunkt.

En fortsatt »flykt fradn landsbygdens skulle, om inflyttningen
icke sker till storstdderna, i enlighet hirmed minska resevoly-
men. Héarvid skulle trafiken mellan centralort och omland ten-
dera att sjunka nagot. En befolkningsfoérflyttning fran de mindre
eller medelstora tiatorterna till storstdderna skulle daremot stilla
6kade krav pa lokaltrafikmedlen utan motsvarande trafikbort-
fall i de mindre orterna. I sjilva verket har emellertid flyttnings-
rérelserna till tatorterna varit ett uttryck for en utveckling i sam-
hallet, som aterspeglas i en omférdelning i den yrkesverksamma
befolkningen vilken har lett till inkomsthéjningar och en héj-
ning av nationalinkomsten. Silunda kan flyttningen till téitor-
terna paverka den totala resevolymen i positiv riktning via in-
komstokningen och leda till strukturférandringar i resorna. Att
avgora, hur dessa i motsatt rikining verkande tendenser i en kon-
kret situation kan salderas till en nettoeffekt pa trafikvolymen
later sig icke gora utan mycket preciserade férutsittningar om
den samhéllsekonomiska utvecklingen.

Fordndringar i konsumtionsvanorna inom en viss individ-
grupp, som lever under givna betingelser av ovan angivna art,
kan allmént sigas sammanhinga med foérskjutningar i behov,
smak eller prisrelationer. Manga olika faktorer kan ligga bakom
forskjutningar i bendgenheten att resa. Nigra exempel skall har
anges.

Lokaliseringsutvecklingen kréaver i flera avseenden 6kat antal
resor. S4 t.ex. har fordndringar i kopvanorna samt en mojlig
minskning av butikstitheten pi landsbygden medfért ett okat
resebehov. Landsortsbutikernas konkurrenskraft torde ha min-
skat inte bara som en f6ljd av titortsinflyliningen utan ockséa
pa grund av den kvarboende befolkningens 6kade rorlighet. Efter
hand som battre och billigare resemdéjligheter uppstatt och lev-

2 F. Brundin: Kompendium i kommunikationsteknik vid Kungl. Tekniska
Hoégskolan i Stockholm, s. 8.
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nadsstandarden hojts, har landsbygdsbefolkningen i oékad ut-
strackning forlagt sina varuinkop till de mera valsorterade tat-
ortsbutikerna. Har foreligger en sddan kumulativ process, dar de
Omsesidiga aterverkningarna ar uppenbara. Den ¢kade rorlighe-
ten hos individen har indirekt medfért behov av ytterligare 6k-
ning i rorligheten.

Det ar emellertid inte endast pd landsbygden, som samhillet
inrittat sig efter denna 6kade rorlighet och ddrmed skapat storre
behov av resor. Flera andra exempel harpd finns, varav ett sar-
skilt skall ndmnas héar. Fér uppkomsten av »sovstiders ofta
utbredda over vidstriackta ytor — i utkanterna av de stérre be-
folkningsagglomerationerna har de snabba kommunikationerna
varit en forufsattning. Den o6kning i resekostnader, som kan
uppsta vid flyttning till mindre centralt belagen bostad, kan
stundom helt eller delvis kompenseras av en minskning i bostads-
utgiften.

I USA har mycket vidstrackta omraden i nérheten av vissa
centra kommit att upptas av villabebyggelse med ett relativt
extensivt utnyttjande av markarealen. Denna bebyggelseutveck-
ling synes std i ett intimt samband med bilismens expansion.
Aven om den nuvarande utvecklingen av bostadsproduktionen i
Sverige knappast forefaller att g i denna riktning, ar det inte
uteslutet att man pa mycket lang sikt kan f& liknande tendenser
i vart land. I sa fall synes det troligt att dven hér denna utveck-
ling kommer att intimt sammanhinga med 6kad personbilsan-
vandning.

D& vissa typer av resor (semesterresor, weekendresor) stir i
ctt nira samband med fritidens ldngd och karaktdr, kommer
med all sannolikhet férldngning av semestertiden och eventuell
forkortning av arbetsveckans ldngd att stegra resebenédgenheten.
Det ar formodligen av en viss betydelse, om semestern uppdelas
i flera perioder eller om den helt uttas i ett sammanhang. Det
forstnamnda alternativet torde kraftigast 6ka resebenégenheten.
Inférandet av fria lérdagar i storre utstrackning kommer siker-
ligen ocksa att medféra en 6kad resefrekvens.

Smakférdndringar, vare sig de &r tillfalliga, modebetingade
eller varaktiga, kan paverka resekonsumtionen. Ett uttryck har-
for ar det stigande motorintresset i samhéllet, som bl. a. framtratt
genom en kraftig ékning av bilar och motorcyklar under cfter-
krigstiden.
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Att langa semesterresor och/eller personbilsinnehav socialt an-
ses karakteristiskt for vissa gruppers beteendemonster 4r fore-
teelser som kan medféra, att den sociala sjalvhavdelsen ger
upphov till strdvanden hos andra grupper att imitera detta.

I detta sammanhang fértjanar det papekas, att just sjalva in-
nehavet av eget fordon tenderar att ge en hégre resekonsum-
tion. Aven om dylikt innehav medfér att utgifterna fér resor pa
ovriga transportmedel minskas, synes manga tecken tyda pa att
hela utgiftsposten sresor» genomsnittligt har stérre andel i de
totala konsumtionsutgifterna fér personbilsigare dn for Gvriga,
daven vid likartade forhallanden i ovrigt. Nar personbilsanskaff-
ningen star i samband med inkomstférbattringar, behover
stundom icke ndgon sankning av évriga konsumtionsutgifter dga
rum absolut sett, men genom att hela eller stérre delen av in-
komstékningen anvandes for bilutgifter sker relativt sett en for-
andring i konsumtionsinriktningen. I andra fall kommer o6k-
ningen av reseutgiften att motsvaras av en viss minskning i ut-
gifter for bostad eller ndjen, forstroelser och hobbies, eller ocksa
av en allmin nedskédrning av samtliga 6vriga budgetposter. Ofta
torde bilanskaffningen féregds av ett »mdlsparande». Bilanskaff-
ningens problemstallningar diskuteras utférligare i kap. 11 nedan.

Konkurrerande efterfrdgan frdn andra konsumtionsgrupper
kan hidmma resekonsumtionens expansion. Sarskilt torde det
vara andra sfritidsvarors sasom radiogrammofoner och televi-
sionsapparater, som kan minska de belopp, som blir tillgidngliga
for resor. Aven anskaffning av villor och sportstugor kan téin-
kas ha liknande verkan. I vissa ldgre inkomstgrupper kommer
sannolikt egnahemsinnehavarna att uppvisa ett lagre bilinnehav
an genomsnittet, medan bilinnehavetide hogreinkomstgrupperna
torde ¢ka sarskilt kraftigt bland villa- och sportstugesigare. Det
till f61jd av inkdép av sportstugor 6kade resebehovet torde i de
lagre inkomstgrupperna tillgodoses genom billigare transport-
medel, exempelvis cyklar.

Aven andra foérhallanden, t.ex. forskjutningar i priserna pa
konsumtionsnyttigheterna kan pé flera sitt paverka konsum-
tionsinrikiningen. Om priserna pa de for livsuppehaéllet viktigaste
varorna skulle stiga, kommer en mindre del av inkomsten att
»bli 6ver» for bl.a. resekonsumtion och resevolymen skulle
sjunka. En sdnkning av dessa priser fir motsatt verkan. Priselas-
ticiteten for resor ar sannolikt av den arten (>1) att en isolerad
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sankning av priserna for resor medfdér en tendens till stegring
av de absoluta belopp som anvindes for resor.

Kommersiella resor

Till en bérjan kan konstateras, att det ar betydligt svérare
att finna bestidmda samband i frAga om bestamningsfaktorerna
for de kommersiella resorna an for privatresorna. Brist pa stati-
stik omojliggoér vidare helt varje kontroll av hypoteserna pa detta
omrade.

Méhédnda ar det i forsta hand de institutionella betingelserna,
som paverkar de kommersiella resornas omfattning. I samma
méan som samhéllsstrukturen blir mera differentierad och déar-
med stérre behov av kontakter mellan individer, féretag och in-
stitutioner uppstar, tenderar denna resevolym att stiga.

Av viss betydelse ar harvidlag, i vilken utstriackning och pa vad
satt myndigheterna ingriper i samhaéllslivet. Resevolymen kan
dels paverkas av stats- och kommunala tjanstemins resor och
dels genom att representanter fér néaringslivet och dess organisa-
tioner foretar resor till offentliga myndigheter och andra insti-
tutioner.

Behovet av samordning och kontakt inom néringslivet, som
fatt ett uttryck i bransch- och intresseorganisationers verksam-
het, medfér i stor omfattning resor saval for de anslutna narings-
utévarna som for organisationernas tjansteman. Organisations-
viasendets utveckling har darfoér betydelse fér resevolymen. Detta
tar dock inte tolkas s& att existensen eller tillkomsten av en sam-
manslutning inom néringslivet alltid skulle ge upphov till resor,
som annars icke kommit till stdnd. Organisationerna upptrider
ju ofta som ombud fér vederbdérande niaringsutévare. Dessa kan
darfor ibland férmodas fa ett minskat resebehov genom att an-
lita organisationerna foér vissa uppgifter p4 annan ort.

De institutionella férhallandena inom sjédlva néringslivet &r
ocksd av betydelse. Fragan om hur féréndringar i néringslivets
sammansittning av foretagsenheter av olika storlek inverkar pé
resebehoven har manga aspekter. Har skall endast framhaéllas, att
en koncentration till firre men stdrre foretagsenheter liksom en
integration mellan olika led inom produktionen samt mellan pro-
duktion och distribution ofta synes leda till minskat resebehov,
aven om motverkande tendenser kan finnas. Som exempel kan
namnas, att resebehovet kan vantas minska, om distributionen i
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storre utstrdckning kommer att forsiggd i handelsféretag av
»kedjer-karaktar. Inom sddana organisationer &r férutsittning-
arna for standardisering av foérséljningsvillkor och varubeteck-
ningar goda, vilket underlattar avslutandet av transaktioner
utan att personliga sammantriaffanden mellan kopare och sil-
jare fordras.

Under samlingsrubriken den allmdnekonomiska utvecklingen
kan flera bestimningsfaktorer for de kommersiella resorna sam-
manfoéras. Normalt brukar man utga ifran att en sddan kostnads-
forskjutning, som innebér att arbetsinsatsens ersattning stiger i
férhallande till kapitalinsatsens, normalt sammanhinger med
valstandsokningen. Nar arbetslonen stiger, blir det viktigare att
ta i ansprik sa stora kapitalresurser att arbetstiden kan utnytt-
jas optimalt. Efter en dylik férskjutning i kostnadsrelationerna
blir det mahénda 16nsamt att boérja anlita transportmedel vid
forflyttningar, och diar man redan tidigare utnyttjat ett fort-
skaffningsmedel, 6nskas kanske ett snabbare, ehuru det 4r dy-
rare. Speciellt inom jord- och skogsbruket kan behovet av ett
storre antal motorfordon fér personbefordran aktualiseras av dy-
lika kostnadsférskjutningar. En liknande utveckling som nu be-
skrivits framkallas av en prissinkning pé tra]msporter i forhal-
lande till den allménna prisnivan.

Forskjutningar i sysselsattningen mellan olika verksamhets-
omraden kan komma att pidverka resefrekvensen. En relativ 6k-
ning av sysselsdttningen inom serviceyrkena torde exempelvis
kunna oka de kommersiella resorna, eftersom resefrekvensen
inom denna yrkesgrupp ar relativt hogre édn pa flertalet andra
omraden. Emellertid torde nigra antaganden om utvecklingsten-
denser ej kunna goras.

En annan faktor, som péverkar resebehovet, ar att anvind-
ningen av varaktiga konsumtionsvaror sisom diskmaskiner,
tviattmaskiner, kylskdp kan vintas stiga vid en fortsatt standard-
hojning. Vid forsdljning av dylika varor kréavs i regel en hog
grad av personlig forsiljningspdverkan pa konsumenten, varfor
direktdistribution har blir vanligare in inom flertalet 6vriga om-
raden. Forsdljaren uppsoker oftast kunden i hans hem, vilket
ger upphov till ett stort resebehov.

De kommersiella resorna paverkas &ven av konjunktursitua-
tionen. I »séljarens marknad»> torde det exempelvis finnas
storre mojligheter att genomféra avsluten per post eller telefon
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an i skoparens marknady, eftersom mindre kundbearbetning er-
fordras. Vid kundbesék ar forsdljningsvolymen i regel genom-
snittligt storre per besék vid goda konjunkturer dn vid daliga,
vilket torde verka &terhéllande pa resevolymen. A andra sidan
bidrar gynnsamma konjunkturférhallanden till en intensifiering
av den ekonomiska aktiviteten, vilket givetvis i viss utstréck-
ning &ven torde aterspeglas i resefrekvensen.

Liksom resor 6verhuvud taget dr de kommersiella beroende av
lokaliseringsutvecklingen. Har synes mycket komplicerade sam-
band rada. I férsta hand synes lokaliseringsutvecklingen paverka
resornas ldngd mer &n deras frekvens. I ¢vrigt hidnvisas till vad
som ovan sagts i fraga om lokaliseringsutvecklingens betydelse
for de privata resorna.

I flertalet fall &r kontakt genom post eller telekommunikatio-
ner ett alternativ till det personliga sammantraffandet. Forbatt-
rade mojligheter till sddana férbindelser, exempelvis genom att
telefonkonferenser med ett flertal deltagare mdjliggores, skulle
kunna minska eller helt eliminera vissa resebehov.

Faktorer som paverkar persontrafikens fordelning pa

trafikmedel

Helt allmant kan ségas, att valet av trafikmedel, niar valmojlig-
heter foreligger, blir beroende av & ena sidan den resandes var-
dering av vad de olika trafikmedlen bjuder i friga om snabbhet
(forflyttningen i sin helhet inkl. eventuella uppehéll och komplet-
terande resor), komfort, sikerhet, punktlighet, flexibilitet i tid
och rum, regelbundenhet o. d. samt &4 andra sidan hans virdering
av de kostnader och eventuellt évriga uppoffringar, som ar for-
knippade med resan.

Betydelsen av forskjutningar i kostnadsrelationerna mellan olika
trafikmedel beror pa om de tar sig uttryck i taxeférandringar och
huruvida substitutionsméjligheter foreligger. I minga fall saknar
emellertid trafikmedlen i realiteten konkurrens, om man bortser
fran trafiken med egna fordon. Den yrkesmaéssiga trafikens for-
delning pé olika trafikmedel kommer i dessa fall icke att bli tra-
fikantens utan trafikféretagets val av trafikmedel fér olika tra-
fikuppgifter (t.ex. forskjutningen fran sparvidgs- mot busstra-
fik). Aven i dessa fall bor givetvis kostnadsrelationerna i olika
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alternativ vara avgoérande. Bedémningar av i vilken takt férdnd-
ringar i férdelningen kan komma att ske blir hir sarskilt svara
att gora. Detta beror bl. a. i hég grad pa hur snabbt trafikforeta-
gen i sin prispolitik tar konsekvenserna av eventuella kostnads-
forskjutningar.

Ur trafikantsynpunkt foreligger en visentlig skillnad i kost-
nadsforhallandena mellan resor med eget fordon® och med yrkes-
maissiga trafikmedel. Vid fard med de sistndmnda finns i regel
icke nagon fast kostnadsandel for trafikanten, utan reseutgif-
terna varierar i sin helhet med resefrekvensen.* Innehav av eget
fordon fo6r diaremot med sig en rad fasta kostnader exempelvis
fér personbilsidgaren fordonsskatt, forsdkringar, rdnta pa i for-
donet bundet kapital samt eventuellt garage. Hartill kommer
amorteringen, som emellertid endast i viss utstrdckning far ses
som en av korldngden oberoende kostnad.

For en person eller familj med liten irlig reseutgift kommer
dessa fasta kostnader att omojliggéra bilinkép. Men i samma
man som den sammanlagda reseutgiften 6kar, kan de fasta kost-
naderna vid personbilsinnehav slis ut pi en stérre korlangd och
darmed kommer skillnaden i kostnad per resekm mellan person-
bil och yrkesmaéssiga trafikmedel att minska eller helt utjamnas.
En ¢kad allmén- resebenigenhet kommer alltsd i sig sjalv att
verka for 6kad preferens f6r fird med eget fordon.

I anslutning till detta resonemang kan framhéllas, att person-
bilsexpansionen i ndgon man kan piverkas av hur hég den fasta
skostnadstroskelns blir. Avvagningen mellan fordons- och driv-
medelsskatten saknar harvid icke betydelse. En h6g fordonsskatt
drabbar sarskilt hart de bilinnehavare, vilkas arliga korlangd ar
kort, medan omvéant en hog drivmedelsskatt sarskilt hart drab-
bar s&dana bildgare, vilkas arliga korstricka &r lang. Kostnads-
posterna amortering och ranta ar givetvis avsevirt ldgre for be-
gagnade bilar och en med rikligare biltillgdng féljande sinkning
av priset p4 dessa skulle formodligen goéra bilen tillgianglig fér
nya stora koparkategorier.

Vid en 6kning av personbilsbestdndet kommer en-trafikavled-
ning fran de kollektiva trafikmedlen att uppsta. Det dr emeller-
tid endast de nyblivna bilinnehavarna, som minskar sina rese-

3 Vid diskussionen appliceras resonemanget narmast pa egna personbilar
men géller i princip dven cykel, motorcykel, flygplan o.d.
¢ Har bortses fran rabattkort, manadskort o.d.
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utgifter pa kollektiva trafikmedel. En bilanskaffning torde sam-
tidigt tendera att éka sjialva resebendgenheten, varfér den rela-
tiva tillbakagdngen for de kollektiva trafikmedlen icke synes bli
lika stor som den med personbilsexpansionen sammanhingande
relativa utgiftsékningen. Hartill kommer, att en vantad framtida
hojning av resebenédgenheten, som beror pd den fortsatta stan-
dardforbattringen, inte endast torde komma att ta sig uttryck i
en ytterligare personbilsexpansion utan &dven torde komma att
péverka persontrafiken pa de kollektiva trafikmedlen. Bade de
som inte har bil och i viss man dven de som nu har bil kommer
sannolikt harvid att 6ka sina utgifter f6r resor med de allméinna
trafikmedlen. (Aven bilinnehavare och deras familjer dker ju i
regel till en del med andra trafikmedel.) Trafikutvecklingen pa
dessa blir alltsd i princip beroende p4 om det trafikbortfall, som
féranleds av de nyblivna bilinnehavarna, kompenseras av det tra-
fiktillskott, som héarrér frdn évriga grupper.
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KAPITEL 10

Statistisk belysning av persontrafikens

sammanséittning

I foreliggande kapitel skall som en utgdngspunkt f6r diskussionen
om den framtida persontrafiken i kap. 11 nedan ett forsok goras
att med ledning av tillgdngliga statistiska uppgifter belysa hur
det totala transportvirdet f6r persontrafiken fordelar sig pé olika
grupper i samhiéllet, pi olika slag av resor och pa trafikmedel.
Analysen kommer helt att baseras pa transportvirdet, vilket mo-
tiveras av att den privata — och i viss omfattning 4ven den kom-
mersiella — trafiken i férsta hand sammanhénger med inkomst-
utvecklingen. Viktiga statistiska data saknas emellertid, sédrskilt
i fraga om bilismen, varfér ndgon samlad bild av hur person-
trafiken utvecklats i Sverige ej kan erhallas. Diskussionen om
utvecklingen av den privata persontrafiken under 1950-talet, i
kap. 11 nedan, kommer darfér i stor utstriackning att utga fran
uppgifter om trafikens omfattning i olika inkomst- och yrkes-
grupper. Dessférinnan skall i foreliggande kapitel uppdelningen
pa privat och kommersiell persontrafik’ behandlas.

Endast synnerligen begransade mdjligheter finns att férdela
persontrafiken pd privata och kommersiella resor. Enligt en be-
rakning, som utférts med ledning av Socialstyrelsens undersok-
ning av konsumtionsvanorna i tatorterna under ar 1948 skulle
ca 550 % av det totala transportvardet utgéras av privata och
aterstoden av kommersiella resor. Ur undersékningen kan upp-
gifter erhallas om storleken av de belopp, som de undersékta hus-
héallen anviant fér privata resor. Emellertid hade denna under-
sokning lagts upp f6r helt andra syften, och darfér ar den i flera
avseenden mindre ldmpad f6r den har aktuella berdkningen.’

1 Jfr ovan kap. 1, sid. 1.

2 Sociala Meddelanden 1950: 8.

3 For redovisning av undersékningens material se kommentar till tab.
33 sid. 238.
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Dessutom saknas annu uppgifter om konsumtionsvanorna pa
landsbygden. Har har emellertid i brist pA andra uppgifter forut-
satts att konsumtionsvanorna p# landsbygden i huvudsak &ver-
ensstdmmer med férhéallandena i de minsta tdtorterna. Av ovan-
stdende inses ldatt, att en berdkning av ifrdgavarande art endast
far tas som en illustration av respektive resors relativa andel
i det totala transportvirdet.

Samma huvudintryck av férdelningen mellan privata och kom-
mersiella resor ger en av Stor-Stockholms trafikutredning verk-
stalld enquéte angdende fjarrpersontrafiken vid Stockholm C,
varvid bl. a. trafikanternas &ndamél med resan efterfragades.*

1 kap. 4 ovan har visats, att 47 % av personbilsparken i bérjan
av 1951 tillhorde dgare, som kunde antas bruka dem helt eller
delvis fér kommersiella 4ndamal. En avsevirt stérre del av per-
sonbiltrafikens transportvirde dn vad som synes framga av bil-
bestindets férdelning pi &dgarkategorier ar sannolikt av kom-
mersiell natur. Dels 4r den arliga korstridckan avsevirt langre i
genomsnitt for de »kommersiella» bilarna, dels torde dessa vara
storre och genomsnittligt nyare, vilket medfér, att viardeminsk-
ningen ar relativt hog.

Slutligen fértjanar det papekas, att resor, som till 6vervigande
delen &r av privat natur, sidkerligen i viss utstrdckning finan-
sieras som kommersiella, bl.a. genom att de kombineras med
nagot kommersiellt &ndamal.

Den ungefarliga fordelningen 55 % privata och 45 % kom-
mersiella resor avsdg aret 1948. Det finns anledning férmoda, att
en forskjutning mot en 6kad andel privata resor pagar, men foér-
skjutningarna férloper féormodligen relativt ldngsamt. De ovan
angivna procenttalen dr endast ungeférliga, varfér det knappast
synes befogat att forutsitta, att laget 1950 vasentligt avviker fran
forhallandena 1948. Av det totala redovisade transportvirdet pa
ca 1700 milj. kr skulle inemot 1000 milj. kr ha utgjorts av
privata och aterstoden av kommersiella resor. Av en total privat
konsumtion 1950 pa 19 300 milj. kr® skulle féljaktligen omkring
b % ha varit privata resor.

* Stor-Stockholms Trafikutredning: P. M. angéende fjarrpersontrafiken vid
Stockholm C, sedd mot bakgrunden av tidigare och nuvarande trafik i riket
och vid denna station, s. 18 ff. (stencil).

® Meddelanden fran konjunkturinstitutet Serie B: 13 s. 96. Vid jamférelse
med i ndimnda publikation tabell 9 angivna siffror fér VI: 20—24 bor upp-
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Ovanndmnda undersékning av konsumtionsvanorna i tator-
terna under 1948 som utférts inom Socialstyrelsen’® ger vissa mdoj-
ligheter att studera reseutgifterna i olika inkomstklasser. Sdsom
visas i diagram 17 steg virdet av den totala resekonsumtionen
relativt jimnt med inkomsten. Dess procentuella andel av kon-
sumtionsutgifterna 14g vid ldgre inkomster mellan 3 % och 4 %
med relativt svag stegring vid 6kning i inkomsten. Fran in-
komster om 8 000 kr (1948 ars penningvarde) 6kade den pro-
centuella andelen snabbare for att i inkomstgruppen med 15 000
kr och daréver uppgd till 7 % av de totala konsumtionsutgif-
terna. Aven delposterna 6kade i stort sett med inkomsten, ehuru
inkomstelasticiteten for de olika grupperna varierade. Vid ckade
inkomster forefaller utgifterna for egna fordon samt dven for
semesterresor och resor till arbete och skola att vara sarskilt ex-
pansiva. Har verkar emellertid d4ven andra faktorer i samma rikt-
ning, ndmligen det genomsnittligt nagot stérre antalet familje-
medlemmar i de hégre inkomstgrupperna samt den hogre in-
komstnivan i de storre orterna, dir avstanden &r stora.

For att belysa reseutgifternas variation med ortsstorlekar pre-
senteras i tab. 33 absoluta och relativa tal for reseutgifterna i
Stockholm och i orter med mindre 4n 1000 invanare. Enligt
uppgifterna i denna tabell utgjorde utgiften for resa till arbete
och skola 2,0 % av den totala konsumtionsutgiften i Stockholm,
medan den i de minsta orterna endast uppgick till 0,2 %. A andra
sidan var utgifterna fér egna fordon bide absolut och relativt
sett storre i smaorterna an i Stockholm.

Vid nu berérda jamfoérelser far man ocksd halla i minnet, att
den genomsnittliga konsumtionsutgiften i de undersdkta stock-
holmshushallen var avsevart hogre &n i smdortshushallen —
9239 kr mot 5 928 kr. Stockholmshushéllens reseandel, som upp-
gick till 5,4 %, lag vid en niva, som far anses ha varit genom-
snittlig vid denna inkomstniva. Vid smaorternas genomsnittliga
inkomstnivd kunde man ha vintat, att reseandelen skulle vara
omkring 3,5 %, medan den visat sig vara 4,1 %.
mirksammas, att ddr praktiskt taget alla resor med sparvig, buss, jarnvig,
bit samt droskbil antagits vara av privat natur. Daremot har under posten
bilkostnad (V: 6) endast redovisats viardet av inkopen samt utgifterna for
underhall, reparation och drift av de personbilar och motorcyklar, som han-
forts till privata konsumenter.

% For redovisning av undersékningens material se kommentar till tab.
33 sid. 238.
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Diagram 17. Utgifter for resor i Sverige inom olika inkomstklasser hos tdt-

ortshushdll 1948 (Tab. bil. 21).

Tab. 33. Reseutgifter i Stockholm resp. sméorter 1948.

(Kr per &r och hushall.)

Orter med mindre

Stockholm 4n 1000 inv.

Utgifter {or resor

Medeltal o Medeltal o,

kr % kr %

1 2 3 4 5
Resor till arbete och skola............... 183 2,0 12 0,2
» i samband med butiksbesok, ndjen etc. 36 0,4 25 0,4
» i samband m. semester, utflykter etc. 155 1,7 91 1,8
Utgifter for droskbil .................... 27 0,3 17 0,38
Ink6p av bil, motorcykel, motorbat ...... 40 0,4 8 0,1
Inkop aveykel mam............ ... ..., 6 0,1 31 0,5
Reparation och underhall av egna fordon. . 47 0,5 58 1,0
Summa reseutgifter 494 5,4 242 4,1
Total konsumtion exkl. skatt 9 239 100,0 5928 100,0

For kommentarer se tabellkommentaren s. 238.
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Studiet av reseutgifterna i sméorterna ar av sarskild vikt, dar-
for att det finns grundad anledning férmoda, att det ger ledning
for bedéomning av landsbygdens reseutgifter. Mycket tyder pa att
reseandelen pa landsbygden upptar en stérre andel av totalkon-
sumtionen 4n vad som ér fallet i tatorter vid samma inkomst-
niva. Utgifterna fér resor i samband med butiksbesék och néjen
samt for egna fordon kan férmodas vara relativt stérre pa lands-
bygden. Sédkra statistiska hallpunkter saknas emellertid tills re-
sultaten av Socialsiyrelsens undersdokning av konsumtionsva-
norna pa landsbygden foreligger.

Undersokningen av konsumtionsvanorna 1948 ar av flera skal
mindre tillfredsstiallande, nir det giller férekomsten av person-
bilar i olika samhallsgrupper. For att komplettera bilden harvid-
lag och for att fa en grund f6r bedémningen av utvecklingen skall
bilinnehavet i olika inkomstklasser och yrkeskategorier nir-
mare studeras. Statistiskt underlag harfér har hidmtats fran den
ovan i kap. 4 namnda stickprovsundersokning, som gjorts inom
Svenska Vagféreningen.’

I diagram 18 har grafiskt dskadliggjorts antalet bilar per 1 000
inkomsttagare i olika inkomstklasser inom vardera grupperna:

1) foéretagare inom jordbruk med bindringar

2) foretagare inom ovriga néringsgrenar

3) anstédllda + icke yrkesverksamma inom jordbruk med bi-
naringar samt /

4) anstillda -- icke yrkesverksamma inom 6vriga néringsgre-
nar.

- Undersokningen omfattar inte bara bilar fér privat bruk utan
alla bilar, som &r registrerade pa enskilda personer utom drosk-
dgare. Unders6kningstekniska skél har medfort, att bilinnehavet
som erhallits med ledning av lénsstyrelsernas bilregister avser
bérjan av 1951, medan inkomsterna (sammanriaknad nettoin-
komst) hamtats ur skattetaxeringarna fér 1949 ars inkomst. In-
komstuppgifterna avser alltsd 1949 ars penningvirde.
Benagenheten att inneha bil okar s gott som genomgéende
vid stigande inkomst. Jordbrukare — bade foéretagare och an-
stiallda — har avsevirt stérre bendgenhet att ha bil vid viss dekla-

7 Undersékningens uppldaggning i stort har refererats i Svenska Vigfor-
eningens tidskrift 1951: 6 s. 240 ff. Har anvdnt material, som valvilligt stallts
till utredningens férfogande, har tidigare icke publicerats.
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Diagram 18. Bilinnehav i Sverige per 1 000 inkomsttagare inom olika inkomst-
klasser (Tab. bil. 22).

rerad inkomst 4n befolkningen inom stadsniringarna, om man
bortser fran féretagare med smé inkomster. Detta samman-
hénger férmodligen bl. a. med avstindsférhillanden och utveck-
lingen av andra kommunikationsmedel pa landsbygden. Att fére-
tagarna inom stadsnaringarna har betydligt hogre bilfrekvens
an de anstallda dar beror ocksd huvudsakligen pa att de har
storre behov av bil i sin yrkesverksamhet samt mojlighet att helt
eller delvis hdnféra bilkostnaderna till rérelsen. Detta foérhal-
lande forklarar, att bilinnehav i sd stor utstrickning kan fore-
komma édven i de lagre inkomstklasserna bland féretagarna.
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KAPITEL 11

Synpunkter pa persontrafikutvecklingen
under 1950-talet

Personbilsbestandets utveckling

Vid en diskussion av utvecklingen pa persontrafikomradet un-
der 1950-talet synes det ldmpligt att borja med personbilsbe-
stdndets utveckling. Denna inverkar, sdsom tidigare framhallits,
i viss utstrackning pa den totala persontrafikvolymens omfatt-
ning och den ar av stor betydelse f6r ovriga trafikmedels ut-
veckling. Att den hér &dgnas storre utrymme &n Ovriga trafik-
medels utveckling, beror p4 att den synes utgéra ett speciellt
dynamiskt inslag i utvecklingen pa transportvdsendets omréde.

Vid 1951 &rs utgdng uppgick bestandet till 313 068 personbilar.
Droskbilsbestdndet kan féormodas ej ha namnvart fordndrats un-
der 1951 och 6kningen av antalet bilar registrerade pa myndig-
heter och foretag torde ha varit ganska méttlig (ca 10 %). Sa-
ledes skulle antalet bilar registrerade p4 enskilda personer ha
o0kat med 25 % i forhallande till laget vid utgdngen av ar 1950.

Denna 25 %-iga 6kning har kommit till stdnd samtidigt som
sannolikt ingen mer betydande okning av de genomsnittliga
reallonerna dgt rum under 1951.° Detta maste tolkas si att en
stark bendgenhetsforskjutning i rikining mot 6kat bilinnehav
dgt rum. En viss uppgang i foretagarinkomsterna kan ocksa i
viss utstrackning ha medverkat till hojningen av personbilsbe-
standet.

Man skulle dock i avsaknad av andra uppgifter kunna anta
att den 25 %-iga 6kningen av antalet bilinnehavare per 1000 in-
komsttagare fordelar sig relativt jamnt p& olika inkomst- och
samhéllsklasser (de lagsta inkomstklasserna ar mdjligen undan-

1 Kéalla: Centrala Automobilregistret.
? Meddelanden fran Konjunkturinstitutet Serie A: 20 s. 65.
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tagna). Forandringen i bilbestdndet torde huvudsakligen ha be-
tingats av att en del av den icke tillfredsstédllda efterfragan pa
personbilar under 1950 tillgodosetts under 1951.

Flera omstiandigheter pekar dock pé att en viss spAnning mel-
lan utbud och efterfrdgan pa personbilar riddde 4nnu vid ars-
skiftet 1951/52. Som exempel hirpd kan nimnas den onormalt
laga utrangeringen av fordldrade personbilar, de héga priserna’
p& begagnade bilar samt de langa leveranstiderna pa ett flertal
bilméirken. Denna spinning torde ge upphov till en viss 6kning
av bilbestdndet redan utan férandringar i de sdsom bestamnings-
faktorer karakteriserade forhéallandena.® '

Droskbilarnas antal minskade nagot under 1930-talet.* Utnytt-
jandet for yrkesmassiga dndamél var dock forhéllandevis ringa
i bérjan men torde successivt ha stegrats, varfor tidsserien 6ver
antalet droskbilar icke helt aterspeglar trafikutvecklingen. Under
efterkrigstiden har dock antalet droskbilar visat en svagt sti-
gande tendens. Som en jamforelse ma framhallas att utveck-
lingen fér droskbilar i USA varit expansiv trots att personbils-
bestandet i1 ovrigt tillvaxt kraftigt. Dessa tecken tyder pa att en
begrinsad 6kning i antalet droskbilar kan vara sannolik. Med
ledning av efterkrigstidens utvecklingstendenser i Sverige skulle
droskbestindet uppskattningsvis 6ka frdn nuvarande ca 11 000
till 14 000 fordon ar 1960.

Bilar registrerade pd myndigheter, féretag o.d. har hir an-
tagits komma att 6ka fran ca 34 000 ar 1951 till i runt tal 50 000

3 Det dr svart att uppskatta storleken av den 6kning i personbilshbestandet
som erfordras for att ett jimviktsldge skulle nas. For att sdka belysa detta
problem har de for slutet av 1950 respektive slutet av 1951 kinda relatio-
nerna mellan bilinnehav och inkomstférhallanden applicerats pa 1939 Aars
inkomststruktur efter vederborliga korrektioner f6r penningvéardeférandringar.
Berdkningarna har antytt att en efterslipning pd omkring 5 a 10 % skulle
ha ratt vid slutet av 1950. Efter 6kningen av bilbestandet under 1951 skulle
daremot antalet bilar per 1 000 inkomsttagare i de olika grupperna vid slutet
av nidmnda ar genomsnittligt varit ungefdr 15 % hoégre an 1939. Hartill bor
omedelbart anmérkas att felmarginalerna i berdkningarna p4 grund av brister
i det statistiska underlaget d4r avseviarda. Hansyn till forandringar i kostnads-
relationerna har icke tagits. Om berakningarna vore riktiga, skulle de visa
att bendgenheten att ha bil 6kat betydligt mellan 1939 och Arsskiftet 1951/52,
nimligen dels med den berdknade differensen om ca 15 %, dels dirutéver
med vad som skulle erfordras f6r att utjdmna existerande marknadsspin-
ningar. Storleken av sistndmnda 6kning kan ej beriknas pd denna vig.

* Se tab. bil. 12.
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= Bilbestdndet i Sverige 1925—51

Utvecklingen i Sverige utan hédnsyn till bendgenhetsfordndringar

Diagram 19. Personbilsbestdndet i Sverige 1925—51 med utvecklingstren-
derna utdragna till 1960 samt Kanadas och USA:s utvecklingstakt vid mot-
svarande stadium applicerat pd svenska férhdllanden (Tab. bil. 23). Logarit-
misk skala.

ar 1960. Detta har gjorts mot bakgrunden av de allménna ut-
vecklingsbetingelserna foér resor av kommersiell natur.’

Diskussionen av den framtida utvecklingen betraffande per-
sonbilar registrerade pa enskilda personer (exkl. droskédgare)
skall férst féras utan hénsyn till benégenhetéfﬁréndringar. Den
baseras pa de i diagram 19 askidliggjorda kurvorna® éver bil-
innehav i olika inkomst- och samhéllsgrupper och avser att visa
vilken inverkan férskjutningar i inkomst- och befolkningsstruk-
turen kan fa.

s Jfr kap. 9.

8 Korrigerade benidgenhetsforandringar, som intraffat under 1951.
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For dessa berdkningar har féljande forutsattningar uppstallts.

1. Realinkomsten per capita stiger med i genomsnitt 3 % arligen.
Ehuru féréandringar i inkomstférdelningen ej ar uteslutna, har
ingen hinsyn hértill tagits.

2. Befolkningens storlek 6kar med sammanlagt 4 % fram till 1960 ars
slut. Aven om foérdndringar i &ldersstrukturen kan forutses komma
att 4ga rum, har hidnsyn hirtill icke tagits.

3. 30 000 inkomsttagare inom gruppen foretagare och 70 000 inom
gruppen anstiallda + icke yrkesverksamma o&verflyttas fran jord-
bruk med bindringar till 6vriga naringsgrenar. Denna 6verflyttning
far fattas i vid bemirkelse cch behdver icke avse att nimnda antal
individer 6vergar fran jordbruket till annan néiringsgren utan att
overflyttningen i stor utstridckning torde &ga rum i samband med
generationsvixling genom att den unga generationen dras till stads-
néringarna i stillet for till jordbruket.”

Dessa foérutsattningar har icke framkommit som resultat av
forut utfoérd analys av utvecklingsproblemen inom berérda om-
raden utan ansluter i huvudsak till i andra sammanhang gjorda
prognoser.

Vid oférandrad benégenhet att inom de olika samhallsgrup-
perna inneha bil skulle antalet p4 enskilda personer registrerade
personbilar under ovan angivna foérutsidttningar 6ka fran om-
kring 265 000 ar 1951 till ungefir 386 000 ar 1960.° Dessa siffror
inkluderar ej droskbilar och bilar registrerade pd4 myndigheter,
foretag o. d.

Den avgjort viktigaste faktorn fér denna 6kning ar inkomst-
utvecklingen. Om den genomsnittliga arliga inkomstékningen
icke, som ovan antagits, skulle bli 3 % utan endast 1*/.. % skulle
resultatet med i 6vrigt likartade forutsidttningar &ndras fran
386 000 till 320 000 bilar ar 1960.°

Sammanlagt skulle det totala bilbestindet efter tilligg av
drosk-, myndighets- och féretagsbilar 1960 uppga till ca 450 000
fordon i 3 %-alternativet. Detta innebéar en arlig okning av i
genomsnitt 4,2 %. Hirvid har dock ingen hénsyn tagits till i
utgangslidget existerande otillfredsstalld efterfrigan samt for-
andringar i benidgenheten att ha bil.

Att forandringar i bendgenheten att ha bil kommer att dga .
rum synes dock sannolikt. Mycket tyder pa att benadgenhetsfor-
skjutningar varit en foreteelse, som mer eller mindre kontinuer-

" E. Hoék: Befolkningsutveckling och arbetskraftsforsérjning. Sthm 1952.
Utg. av Industriens Utredningsinstitut. :

§ Berdkningsmetoden redovisas i textbil. 9.
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ligt bar upp bilexpansionen pa 1920- och 1930-talen. Aven ut-
landska erfarenheter tyder pa att detta 4r en kontinuerligt fort-
gdende process speciellt under perioder karakteriserade av eko-
nomisk expansion och goda konjunkturer. P4 grund av brister i
statistiken Ar det svart att siffermaéssigt belysa detta.

Forandringar i konsumtionsinriktningen stdr normalt i sam-
band med inférandet av nya konsumtionsvaror p4 marknaden.
Sannolikt blir introduktionsprocessen mindre snabb ju dyrba-
rare varan i frdga dr. Med hdnsyn hirtill synes bilens introduk-
tion fortfarande pagd, trots att den ej ar ndgon helt ny vara. Vid
sidan av psykologiskt betingade smakférindringar torde det
framfor allt vara bebyggelsestrukturens utveckling samt foér-
langd semester och weekendledighet som kommer att verka
hojande pa benidgenheten att inneha bil under 1950-talet.

Hartill kommer att relativa sinkningar av bilkostnaderna icke
synes osannolika om ocksé tendensen ar oenhetlig for olika kost-
nadsposter. Anskaffningskostnaden undergick under mellan-
krigsperioden en langsiktig relativ sinkning och mdjligheterna
till fortsatta sdnkningar torde ej vara uttémda. Under efterkrigs-
tiden har den europeiska bilindustrien utbyggts och rationalise-
rats avsevart. Den fortsatta utvecklingen synes kunna innebira
goda mojligheter att dka tillverkningsseriernas lidngd, vilket bor
bidra till kostnadssénkningar. Vidare dr det icke helt uteslutet
att en avmattning i den sannolikt femporira rustningskonjunk-
turen kan medféra starkt ckad konkurrens mellan bilindustri-
erna med tendenser till sdumpingpriser»> pa den internationella
marknaden. Sddana tendenser spelade inom andra branscher en
viss roll under mellankrigstiden.

En faktor som méhénda kan verka starkast for ett sankande
av bilkostnaderna géiller en relativ och absolut 6kning i pro-
duktionen och efterfragan pd mindre bilar.

Man bor ocksd beakta att kvalitetsférbattringar medfort att
bilarnas genomsnittliga livsldngd kan komma att férlédngas.
Denna tendens framtrader av i tab. 34 angivna siffror.

Priset p4 begagnade bilar har efter kriget legat pa en i for-
hallande till 1930-talet synnerligen hég niva, 4ven om hénsyn till
penningvardesforsdmringen tas. En rikligare tillgdng pa bilar
skulle férmodligen medféra en avsevird sinkning av dessa pri-
ser. Detta skulle i 6kad utstrdckning gora bilinnehav ekonomiskt
mojligt for samhallsgrupper med relativt l1iga inkomster.
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Tab. 34. Utrangerade motorfordons genomsnittliga alder och kérliangd
i USA 1925—49.

Alde Koérlangd

Ar ar ) ll‘(m

1 2 3
1925 . o 6,5 41 000
1930 . oo 7,0 67 000
1985, e 8,3 93 000
1941 . 10,2 138 000
1049, . 14,0 194 000

For kommentarer se tabellkommentaren s. 239.

Den genomsnittliga bensinférbrukningen per mil kan liksom
hittills vintas sjunka dels p4 grund av ékad andel sma bilar och
dels pa grund av tekniska férbattringar. Efter hand som de ofta
hart slitna forkrigsvagnarna ersittes av moderna vagnar torde
sdledes drivmedelsbesparingar goras.

Ovan har redovisats hur bilbestdndet under angivna férut-
sattningar skulle 6ka vid oférdndrad benidgenhet att inneha bil.
Har skall ett forsék goéras att ange olika alternativ fér person-
bilstillvaxten under hénsynstagande till benfgenhetsforskjut-
ningar.

En viss ledning vid bedémningen av den framtida utvecklingen
kan méahinda erhéllas av trendlinjerna frdn mellankrigsperio-
den, vilka har atergivits i diagram 19. Tyvéirr medger icke till-
ganglig statistik att bendgenhetsférdndringar renodlas fran and-
ringar betingade av inkomst- och befolkningsstrukturella fak-
torer. Den genomsnittliga ¢kningen av realinkomsten per capita
var emellertid under perioderna 1925—39 och 1930—39 ungefar
av samma storlek som héar férutsatts for det kommande decen-
niet, medan den under perioden 1933-—39 var nagot stérre, unge-
for 6 % arligen. Den arliga genomsnittliga biltillvixten for alla
dessa perioder (8,3, 6,4 resp. 10,6 %) var dock avsevart hogre
dn den som med ovan angivna férutsattningar skulle erhéllas
1951—60 (4,2 %), om ej hansyn togs till bendgenhetsférind-
ringar.’

Av ovanstdende framgar alt det fér nédrvarande adr mycket
svart att bilda sig en uppfatining om det framtida utvecklings-

® Jfr tab. bil. 23.
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forloppet i fraga om oOkningstakten i bestdndet av personbilar.
Nagra mojligheter att utkristallisera benédgenhetsférskjutningar
finns ej och likasa ar det omojligt att faststalla storleken av den
ej tillgodosedda efterfrdgan. Darfor har i diagram 19 olika ut-
vecklingsalternativ for 6kningstakten i bilbestdndet fran ovan
angivna tidsperioder applicerats pa utvecklingen 1951—60. I det
forsta alternativet har utvecklingen f6ljt samma takt som under
tiden 1930—39, vilket skulle ge 540 000 bilar 1960. Denna ut-
vecklingstakt torde dock kunna bedémas vara for lag. Om ut-
vecklingstakten 1925—39 lagges till grund erhélles 640 000 bilar
1960. Aven denna utvecklingstakt torde under ovan angivna for-
utsdttningar anses vara tagen i underkant. Utgar man fran ut-
vecklingstakten under aren 1933—39, skulle det finnas omkring
770 000 bilar 1960. En sadan tillvixttakt skulle férutom en fort-
satt bendgenhetsférskjutning dven forutsitta ett gynnsamt kon-
junkturférlopp med tendenser till sinkningar av bilkostnaderna.
Denna utvecklingstakt — 10,6 % arlig tillvaxt — dverensstimmer
med den som redovisas féor Kanada under aren 1922—30. Vid
ingdngen av nyssnamnda period var bilantalet per 1000 inne-
vanare i Kanada lika stort som i Sverige vid utgingen av 1951.
Utvecklingen i USA utvisade en mycket snabb expansionsprocess
fran 1917, da biltatheten var ungefar lika stor som den var i Sve-
rige 1951, fram till 1926. Antalet personbilar per 1 000 innevanare
i USA steg fran 46 ar 1917 till 164 9 ar senare. Har torde de gynn-
samma forutsidttningarna fér en kraftig utveckling av den in-
hemska bilindustrien och drivmedelsproduktionen skapat mojlig-
heter for relativa sdnkningar av bilkostnaderna, vilket paskyn-
dade denna jatteexpansion. Om denna utvecklingstakt lagges till
grund for ett bedomande av den svenska utvecklingen, skulle an-
talet personbilar i Sverige 1960 uppga till omkring 1,1 milj. Aven
om en sa snabb utvecklingstakt av flera skdl — bl. a. strukturella
olikheter i konsumtionen i de bada lianderna, olikheter i de rela-
tiva bilkostnaderna — forefaller vara osannolik i Sverige, torde
den dock ge en antydan om storleksordningen av en moéjlig ut-
veckling for bilismen under synnerligen gynnsamma foérutsatt-
ningar.

Bilismens utveckling synes vidare i viss utstrickning vara
bunden av statsmakternas och andra offentliga myndigheters
allménna politik och speciella Atgarder.

Att avgora i vilken utstrdckning myndigheterna inom ramen
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for nuvarande politiska och ekonomiska system direkt péverkar
takten i utvecklingen ar knappast mojligt. Aven om &énskemal
skulle foreligga att halla tillbaka utvecklingen till férmén for
andra omraden, begridnsas dock mdjligheterna hartill bl. a. av
det relativt starka tryck som utévas av den allménna opinionen
med foérankring i sdvil den vaxande gruppen bilinnehavare, inte
minst bland landsbygdsbefolkningen, som de grupper vilka for
sin f6rsoérjning ar beroende av detta transportmedel.

De sitt pa vilka myndigheterna kan 6va inflytande pa person-
bilsutvecklingen ar manga. Férutom genom allmédnna ekonomisk-
politiska atgarder av finans- och penningpolitisk natur kan detta
ske exempelvis genom importreglering pé bilar, byggnadstill-
stdndsreglering for bilindustrien och bilverkstdderna, vagvésen-
dets utformning och tadtorternas kommunikationsplanering, vi-
dare genom fordons- och driviedelsskatter, bilacciser och -tullar
samt reglering av avbetalningshandeln med bilar.

En detaljerad reglering av personbilstrafiken genom kortill-
stdnd e. d. kan givetvis ocksé tdnkas i en utpraglad krissituation,
men en diskussion av saddana atgarder faller utanfér ramen for
foreliggande utredning.

Vissa av de exemplifierade atgdrderna paverkar i foérsta hand
tillgdngen pa personbilar medan andra framst gor sitt inflytande
géllande pa efterfragan. Okad biltillgdng skulle sannolikt sinka
priserna pa begagnade bilar, medan bl. a. skattepolitiken har en
mer direkt kostnadsinverkan. De foérdndringar i kostnadsnivan,
som pa detta satt erhalles, ar naturligtvis av betydelse for olika
gruppers mojlighet att inneha personbil. Dessutom ar det emel-
lertid tankbart, att en 6kad tillgdng pa bilar dven pa andra vigar,
exempelvis genom en intensivare kundbearbetning, kan i sig ge
upphov till 6kad efterfrgan.

Den kollektiva persontrafikens utveckling

I tab. 35 har visats hur personbilsexpansionen kan komma att
aterverka pa den privata persontrafiken pé kollektiva trafikme-
del under perioden 1950—60. Ovan diskuterade alternativ for
personbilsbestdndets utveckling har medtagits och samma férut-
sattningar har antagits i frdga om inkomst- och befolknings-
strukturens utveckling, som angivits fo6r personbilsutvecklingen.
Beriakningarna av utgifterna fér resor med kollektiva trafikmedel
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Tab. 35. Utveckling av den privata persontrafiken pa kollektiva trafik-
medel 1950—60.

Alt. I Alt. 11 Alt. IIT Alt. IV
1 000-tal bilar
1 2 3 4 5

1. Antal personbilar 1960 ........ 540 640 770 1100
2. Antal personbilar registrerade pa
enskilda personer 1960, vilket for-
utsatts overensstdmma med an-

tal hushall med bil ............ 476 576 706 1036

3. Antal hushall utan personbil 1960 2235 2135 2035 1799
4. Procentuell o6kning av utgifter
for privata resor pa kollektiva

trafikmedel ................... 28 % 20 % 11 % 2 %
5. Arlig procentuell 6kning av kollek-

tiva resor ..., 2,6 % 1,8 % 1,0 % 0,2 %

For kommentarer se textbil. 9.

baseras pd de ur Socialstyrelsens konsumtionsundersékning
hamtade uppgifterna angiende reseutgifter per hushall i olika
inkomstklasser. I exemplet har en uppdelning gjorts pa hushall
som 1960 disponerar bil och sddana som ej disponerar bil. Bil-
hushillens utgifter fér resor med kollektiva trafikmedel har med
ledning av uppgifter frdn de fataliga i konsumtionsundersék-
ningen representerade bilhushéllen uppskattats till 1/3 av de
ovriga hushallens i motsvarande inkomstklass.

Nagon forindring i resebendgenheten, som speciellt riktar sig
mot kollektiva trafikmedel, har icke forutsatts. Flera av de skal,
som angivits for 6kningar i bendgenheten att inneha bil, giller
aven for har behandlade resor. Emellertid synes det vara hushéal-
len med den storsta resebendgenheten inom vederbérande in-
komstgrupp, som i forsta hand anskaffar bil, eftersom bilan-
skaffning for dessa ter sig mest gynnsam.® Om s ar fallet kom-
mer den. genomsnittliga benédgenheten att resa med kollektiva
transportmedel att minska inom individgruppen i fraga.® Huru-

U Se tab.bil. 21.

2 Jfr ovan s. 104.

# Utgiftssummorna 4 raderna 1—3 i tab. 35 4r ndmligen medeltal av en
maéangd viix;den i varje inkomstklass. Niar nu de hogsta av dessa véarden bort-

faller (och &verféres till bilhushéallen), kommer genomsnittssiffrorna_att
sjunka.

118



vida 6knings- eller minskningstendensen kommer att overviga
ar svart att siaga.

Réikneexemplet visar att den procentuella arliga dkningen for
privata resor med kollektiva trafikmedel i samtliga alternativ
ar ldgre dn den forutsatta 3 %-iga realinkomstékningen. Ok-
ningstakten varierar emellertid avsevdrt. Om bilbestandet 1960
stannar vid 540 000 fordon skulle de privata resorna med kol-
lektiva trafikmedel 6ka med 2,5 %, medan dessa resor knap-
past skulle 6ka, om bilparken skulle véxa till 1,1 milj. fordon.
Emellertid skulle den koliektiva trafiken icke ens i sistndmnda
fall med hér uppstéllda férutsdttningar minska absolut sett.
Detta hindrar givetvis ej att forskjutningar i de kollektiva tra-
fikmedlens andel i den totala trafikvolymen kan komma att in-
traffa bade i detta och i ¢vriga alternativ till £61jd av att vissa
trafikmedel 6kar sin konkurrenskraft.

Méjlighet att pa statistisk véag berdkna utvecklingstendenserna
betraffande den kommersiella trafikens utveckling saknas helt.
Med beaktande av vad som tidigare nidmnts angdende utveck-
lingsbetingelserna for kommersiella resor forefaller det rimligt
att anta, att dessa resor kommer att visa en relativt svag 6kning,
férmodligen nagot svagare dn de privata. Vidare synes det troligt
att bilutveckiingen paverkar denna trafik pa de kollektiva trans-
portmedlen pa liknande satt som den privata. De i tab. 35 an-
givna siffrorna fér den privata persontrafikens utveckling i olika
alternativ har darfér ansetts kunna gilla 4ven f6r den totala tra-
fiken, mojligen med nagot lagre virden med hinsyn till de kom-
mersiella resornas lingsammare utvecklingstakt.

Den kollektiva trafikens framtida fordelning pd trafikmedel
berdres i det foljande endast med nagra synpunkter. Till stor del
grundar sig resonemanget pa inom och utom landet skénjbara
utvecklingstendenser.*

Den stagnation i jarnvéagarnas persontrafik’, som intratt under
efterkrigsiren, torde friamst ha betingats av 6kad konkurrens
frdn andra trafikmedel. Férutom fran personbilstrafiken kan
jarnvigarna framst vanta konkurrens fran buss- och flygtrafi-
ken. Koncessioneringssystemet medfér att den interregionala

¢ T kap. 15 lamnas nagra synpunkter pa kostnadsutvecklingen och trafik-
politikens betydelse for fordelningen pa olika trafikmedel. Dir limnade syn-
punkter géller i stor utstrickning dven persontrafiken.

5 Jfr kap. 3.

119



busstrafikens utveckling i sista hand bestimmes av trafikpoli-
tikens utformning. Vid restriktiv koncessionsgivning torde dar-
tér en utveckling liknande den engelska och amerikanska icke
kunna forvantas, dven om kostnadssynpunkter kunde tala for
en férskjutning mot en relativ 6kning av busstrafiken. Daremot
synes det icke osannolikt, att den regionala bhusstrafiken kom-
mer att utvidgas pa jarnviagarnas bekostnad, bl. a. genom partiell
eller fullstdindig nedldggning av jarnvagsdriften p& vissa trafik-
svaga bandelar, som nu utgér en belastning for jarnvéigarnas
ekonomi. Detta skulle visserligen medféra sankningar i jarn-
viagarnas trafikvolym men kunde 4 andra sidan bidra till att
starka deras rantabilitet och konkurrenskraft.’

En svarbestdmd faktor &r vad den inrikes flygtrafiken kan
komma att medféra i den inrikes transportutvecklingen. Hittills
har det inrikes flyget arbetat under relativt stora ekonomiska
svarigheter. Med utvecklingen i USA foér 6gonen skulle det ma-
hinda synas rimligt anta, att en mycket kraftig expansion av
trafiken kan komma till stdnd. De stora avstdnden i USA gyn-
nar emellertid sarskilt flyget i 1dngt hogre grad 4n som ar fallet
i Sverige. Den trafikavledning fran ovriga trafikmedel, som det
inrikes flyget kan férorsaka under det ndrmaste decenniet torde
bli av relativt begridnsad storlek, dven om flygtrafiken skulle
flerdubblas, vilket forefaller ligga inom mdjligheternas ram.

Den inrikes persontrafiken till sjoss tenderar att minska be-
tydligt i frdga om den reguljidra skiargirdstrafiken. Daremot
synes turist- och rundtursbattrafiken 6ka. For gotlandstrafiken
kan flygkonkurrensen bli relativt betydande.” Sdsongvariatio-
nerna synes bli alltmer markerade for all inrikes persontrafik till
sjoss.

For lokaltrafiken kan férutses att behovet av bussar kommer
att 6ka i samband med fortsatt inflyftning till vara medelstora
stader om 20 000—100 000 invanare. I sparvigsstiderna har en
langsiktig forskjutning frdn spirvig mot buss pagatt.® Nedlagg-
ning av sparvégsdriften ar dven aktuell i nigra stiader.’ A andra
sidan planeras i vara storsta stiader en viss utbyggnad av spar-

¢ Se hirom vidare kap. 16.

" Se hirom Sjofartsforbindelserna mellan Gotland och fastlandet, SOU
1951: 10, s. 45 ff.

8 Jfr kap. 5.

® Jfr kap. 5.
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systemet i ytteromradena, bl. a. i samband med tunnelbanebyg-
get i Stockholm. Som helhet betraktat torde man dock med hén-
syn till ndmnda synpunkter och de amerikanska erfarenheterna
kunna riakna med en fortsatt 6kning av den lokala busstrafiken
och en stagnation eller nigon minskning av sparvigstrafiken.

Behovet av skolbussar pa landsbygden vantas komma att ¢ka
relativt kraftigt i samband med skolvasendets fortgdende kon-
centration. Denna paskyndas foér nédrvarande av den beslutade
skolreformen och inférandet av storkommuner.

Sammanfatining angdende personirafikutvecklingen

Sammanfattningsvis kan sédgas att man vid fortsatt valstands-
0kning inom ramen fér en i huvudsak fri ekonomi sannolikt kan
vanta

att det totala persontransportviardet ckar betydligt snabbare
an nationalinkomsten,

att personbilismens tillvixthastighet — ehuru den kan variera
inom vida grinser — blir avsevirt hogre dn den kollektiva per-
sontrafikens och vid gynnsamma betingelser kan bli synnerligen
hog,

att personbilismens expansion priglas av en starkt ékad be-
négenhet i olika samhaillsgrupper att inneha bil,

att persontrafiken pa de kollektiva iransportmedlen som hel-
het betraktat undergir en svag okning, dar takten blir beroende
av bl. a. snabbheten i personbilsbestindets ¢kning, samt

att harvid flyg- och busstrafiken 6kar sin andel av den totala
kollektiva trafiken nigot pa bekostnad av jarnvégs-, sparvigs-
och sjotrafiken.
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AVD. III

GODSTRAFIKENS UTVECKLING






KAPITEL 12

Nagra drag i utvecklingen pa godstransport-

omradet 1 andra lander

En samlad bild av godstransporternas utveckling inom samtliga
har behandlade transportgrenar kan endast erhdllas for USA. 1
diagram 20 visas den interlokala godstrafikens transportpresta-
tioner i USA 1926—50. Tyvérr har statistik angdende den lokala
trafiken icke varit tillganglig. Om denna trafik medtas, skulle
lastbilarnas andel av de totala transportprestationerna 6ka, men
0kningstakten i tiden skulle av allt att déma ha varit mindre.
I diagrammet har dven industriproduktionens volym inlagts med
ar 1939 som basir. En jamforelse visar att det totala transport-
arbetet under aren 1926-—43 okat icke obetydligt ldngsammare
an produktionsvolymen.' Ar 1943 nadde produktionskurvan ett
maximum under inflytande av den omfattande rustningsproduk-
tionen. Nar produktionsvolymen dérefter gick tillbaka, minskade
aven transportarbetet men i nigot ldngsammare takt. Under de
senaste dren utvecklades dock transportkurvan néstan parallellt
med produktionskurvan. Det férefaller som om transportarbetet
tidvis iclke varierade fullt lika kraftigt som produktionsvolymen.
En orsak hartill kan vara att jordbruksproduktionen icke ingéar i
det anvidnda produktionsindex.

Transportarbetets férdelning pa de olika trafikmedlen visar
att jarnviagarnas andel av totala transportarbetet minskade fran
78 % ar 1926 till 63 % 1940. Efter en 6kning under kriget till
en toppniva med 72 % ar 1943 har en dterging till férkrigsnivan
skett (59 % ar 1950).

Landsvagstrafikens andel av det totala interlokala transport-
arbetet 0kade fran nagot under 3 % ar 1926 till 8 % ar 1939.
Under kriget holl sig lastbilarnas iransportarbete absolut sett

1 En korrelationsberikning ger korr.koeff. = + 0,98. Vid bedémandet av
denna koefficient bor observeras att tidsserierna fér transportarbete och pro-
duktionsindex ar autokorrelerade.
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Diagram 20. Den interlokala godstrafikens omfattning och férdelning pd
transportmedel samt produktionsvolymen i USA 1926-50 (Tab. bil. 24). In-
dex: 1939 = 100.

ungefar konstant, vilket innebar en relativ minskning. Efter
krigsslutet har emellertid expansionen fortsatt i snabb takt, sa
att den procentuella andelen 1950 6versteg 12 %. I tonkm raknat
var transportprestationen 1950 2/, gdnger sa stor som 1940 och
7 4 8 ganger storre 4n 1926. Det m& understrykas att den lokala
trafiken, som ar av en betydande storleksordning, icke ingar i
dessa siffror. Det ma anmérkas att en uppskattning av de olika
trafikmedlens relativa betydelse i transportvisendet med led-
ning enbart av tonkmtal ej férmedlar en fullstindig bild av
trafikmedlens andel i transportverksamheten.

Sjofarten pa inrikes vattenvigar utgjorde under hela perioden
en relativt konstant andel och uppgick till omkring 15 % av det
totala transportarbetet. Under krigsiren sjonk andelen négot,
men under efterkrigsperioden 6kade den inrikes sjofartens bety-
delse ater. Under 1950 utgjorde sjofartens andel av det totala in-
terlokala transportarbetet mellan 16 och 17 %. Uppgifterna in-
nefattar ej kust- och mellankusttrafiken. Om &4ven denna med-
raknas, skulle procenttalet i det ndrmaste férdubblas. Vid jam-
forelser med forhdllandena i Sverige bor beaktas att sjofarten i
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Diagram 21. Antal lastbilar per 1000 invdnare i USA, Kanada, Storbritan-
nien och Sverige 1916—50 (Tab. bil. 25).

USA intar en annan stillning beroende bl. a. pd de omfattande
massgodstransporterna pi sjosystemet i norra USA.

»Pipelines» svarade 1926 for 4 % av det totala interlokala
transportarbetet. Denna andel steg till ungefar 11 % 1939 och gick
1950 upp till 13 % efter en mindre nedgdng under kriget. Trans-
portarbetet var 1950 ungefar 5 gdnger stérre 4n 1926.

Flygtrafiken har sédrskilt under efterkrigsiren expanderat
kraftigt 4ven pi godstrafikomrédet, men den relativa andelen av
godstransportarbetet utgjorde dock endast 0,03 % ar 1950. Vér-
demassigt torde andelen dock ha varit avsevért storre.

Uppgifter om utvecklingen av antalet lastbilar finns tillging-
liga f6r flera lander och erbjuder ett visst intresse. Antalet last-
bilar per 1 000 invinare i USA, Kanada, Storbritannien och Sve-
rige aren 1920—50 framgar av diagram 21. Férutom den mar-
kanta skillnaden i antalet bilar per 1 000 invanare i de olika lan-
derna ar utvecklingsférloppet under efterkrigsaren anmarknings-
vart. Inte bara i USA och Kanada utan dven i Storbritannien sy-
nes utvecklingskurvan d& ha stigit snabbare 4n vad som legat i
linje med férkrigstidens trend.
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KAPITEL 13

Godstransportutvecklingens bestimnings-

faktorer

Analysens karaktér dverensstimmer med den tidigare om per-
sontrafikens utveckling i kap. 9. De inledande principiella syn-
punkter, som givits dar, giller darfoér dven férevarande kapitel.

Transportvolymens beroende av produktionsutvecklingen

En framrékning av den framtida transportvolymens storlek kan
utgd frdn hypotesen om att en relativt hég grad av parallellitet
rdder mellan produktionsvolymens och transportvolymens ut-
veckling.! Denna hypotes bestyrkes ocksd bl.a. av utvecklingen
i Sverige 1930—5(° samt av uppgifterna om utvecklingen i USA,
som ldmnats i kap. 12°. Produktionens och transporternas paral-
lella utveckling ar emellertid ej fullstindig. Det torde darfoér
vara noédvindigt att belysa arten av samvariationen liksom orsa-
kerna till avvikelser fran parallelliteten i utvecklingen.

Produktionsvolymen péverkar nirmast den samlade beford-
rade godskvantiteten, dvs. fonkomponenten i det totala trans-
portarbetet uttryckt i tonkm. Kilometerkomponenten bestdmmes
huvudsakligen av lokaliseringsfaktorer.

Produktionsvolymen mites i allminhet — exempelvis i Kom-
merskollegii produktionsindex — genom att de olika produk-
tionsméingderna statistiskt sammanviges med hjalp av ett fast
pris per enhet. Det 4r emellertid den sammanlagda fysiska vik-
len som i forsta hand ar avgdrande for transportarbetets omfatt-
ning.

1 Jfr E. Lundberg: Utvecklingen av Statens Jiarnvagars vagnslastgodstra-
fik, i SOU 1939: 3, s. 159 ff. samt 1932 ars trafikutredning: Jimférelse mellan
rikets produktionsvolym och transportvolymen & Statens Jarnvigar, SOU
1934: 33, s. 193.

2 Se kap. 14.
8 Se diagram 20, s. 126.
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Forandringar i produktionsinriktningen kan darfér inverka
olika pa produktionsvolymen och transportvolymen. Produkter-
nas pris per viktenhet och darmed deras ekonomiska vikt ar
mycket olika inom olika branscher. Om produktionen i &ékad
utstrickning inriktas pa produkter med relativt lagt pris per
viktsenhet, kommer darfor transportarbetet att stiga snabbare
an produktionsindex. S& blir exempelvis fallet vid en produk-
tionsinriktning som lagger 6kad vikt vid anldggnings- och bygg-
nadsverksamheten, eftersom byggnadsmateriel representerar ett
relativt lagt pris per viktenhet.

A andra sidan bor observeras att en forskjuining i produktio-
nen mot hégre foradling kan komma att medféra en okning i
produktionsindex utan att varuvikten och dirmed &aven trans-
portarbetet uttryckt i tonkm 6kar i samma grad.

Det ar icke bara skillnaden mellan slutprodukternas pris per
viktenhet som férorsakar olikheter i transportbehov vid vérde-
méssigt samma produktion i olika branscher. Vid produktionen
uppstar behov av transporter av en rad andra varor &n slutpro-
dukterna. Huvuddelen av dessa, sasom ravaror, bransle, halv-
fabrikat m. m., har framkommit som produkter i en tidigare pro-
duktionsprocess och transportbehoven fér dessa varor kan ses
som en funktion av denna »tidigare» produktion. Transportbe-
hov av icke obetydlig omfattning uppkommer emellertid ocksé
for undanforsling av schaktmassor, avfallsprodukter m. m., be-
roende pa lokala och produktionstekniska forhillanden. Sarskilt
bér byggnads- och anliggningsverksamhetens behov av dylika
transporter uppméirksammas.

Framrakningar av den framtida godstransportvolymen torde
p4 grund av produktionsinriktningens betydelse héra géras varu-
slag for varuslag. I ndgon man kommer hansyn hértill att tas i
det féljande, men antagandena kommer av praktiska skil att fa
anknyta till ganska omfattande och ur transportsynpunkt hetero-
gena varugrupper.

Férdndringar i produktionstekniken kan medféra att trans-
portbehoven utvecklas i annan takt 4n produktionsvolymen ge-
nom att insatserna av rdvaror och branslen vid en viss given pro-
duktionsvolym férdndras. Under andra varldskriget anvéindes i
stor utstriackning inhemska erséattningsprodukter i stillet f6r im-
portvaror. Detta torde kraftigt ha bidragit till att 6ka transport-
volymen i foérhallande till produktionsvolymen. Bréansletrans-

9 — 527031 129



porterna kan exempelvis inskrinkas i samband med elektrifie-
ring. Overging fran tegel till lattbetong har vidare inneburit be-
sparingar i transportvikterna. Atomenergiens tillgodogérande
for fredliga 4ndamal kan p& lang sikt ténkas visentligt minska
bransletransporterna. Under det nirmaste decenniet torde denna
faktor dock knappast f4 nagon kvantitativt sett stérre betydelse.

Vissa varor, som transporteras, har icke producerats inom lan-
det utan importerats. Olikheter mellan produktions- och import-
volymens utveckling skulle alltsd kunna medfoéra bristande &ver-
ensstimmelse mellan transportarbetes- och produktionskur-
vorna. En stor del av importvarorna anvindes som ramaterial
och brinsle i den svenska produktionen, varfér samvariation
mellan import- och produktionsvolym ofta féreligger. Detta in-
nebar dock inte att man kan bortse fran importutvecklingen som
bestamningsfaktor for transportvolymen. Utrikeshandeln kan péa-
verka transportvolymen #ven genom sin inverkan pa det in-
rikes transportavstandet. Detta behandlas i samband med loka-
liseringsproblemen. ,

En viss roll spelar ocksé transporter av produktionsmedel fran
en arbetsplats till en annan. Minga producentvaror, exempelvis
inom byggnadsverksamheten, anvindes pAd en mangfald olika
arbetsplatser under sin »livstid». Detta kriver transporter mel-
lan de olika arbetsplatserna. Vidare férekommer ofta transporter
i samband med en varas utrangering eller kassation. I ndgon ut-
strackning kan dessa transporter betraktas som ravarutranspor-
ter, exempelvis i frdga om skrot vid jirnframstéllning. Det finns
anledning férmoda att de till sin omfattning utvecklas ungefér
parallellt med produktionen.

Aven utnyttjandet av varaktiga konsumtionsvaror férorsakar
i viss utstriackning efterfrigan pa transporttjanster under sin
livstid t.ex. vid flyttning av bohag mellan olika bostader, vid
reparationer och andrahandsférsiljningar. Ndgon mera visentlig
roll torde emellertid dylika transporter knappast spela.

Transportvolymens beroende av lokaliserings-
utvecklingen

Ett komplicerat dmsesidigt samband rdder mellan transportvi-
sendets och lokaliseringsstrukturens utveckling. Det ar emeller-
tid icke mojligt att har djupare analysera detta samband. Till-
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racklig kunskap saknas om de férhallanden, som &r relevanta
for utvecklingen av sambandet mellan transportvisendet och lo-
kaliseringsstrukturen. Nagra markerade utvecklingstendenser
har hittills ej kunnat faststiallas. Férdndringar i en av de rele-
vanta faktorerna kan emellertid komma att starkt paverka ut-
vecklingen i en viss riktning. Har skall dirfér endast beréras
vissa huvuddrag av transportbehovens beroende av lokaliserings-
strukturen, varvid problemet behandlas med bortseende fran
transportvisendets betydelse for lokaliseringen.

Kilometerkomponenten infiueras huvudsakligen av lokalise-
ringsstrukturen. Forandringar hari 6kar eller minskar féljaktli-
gen det totala transportbehovet, men dessutom kan de medféra
forskjutningar mellan transportmedlen, eftersom biltransport i
allméanhet staller sig billigast pd korta avstind och jérnvégs-
samt sjotransport vid ldnga.

Avgérande for transportlingderna ar beldgenhetsrelationerna
mellan ravarukallor, féradlingsindustrier, distributérer och fo6r-
brukare. Tas hédnsyn aven till de varor, som beréres av utrikes-
handeln, kommer dven import- och exportorterna att vara av be-
tydelse. Forandringar kan intréffa i den geografiska belagenhe-
ten av samtliga dessa komponenter. Sddana geografiska forand-
ringar paverkar transportavstinden. Men é&ven foérdndringar i
produktionskapaciteten respektive férbrukningens storlek kan
piverka medeltransportavstdnden. Cementtransporternas genom-
snittliga ldngd kan exempelvis dndras, om fabriker nedlidgges
eller tillkommer p& nya orter eller om byggnadsverksamhet upp-
tas pa platser dir sddan tidigare icke férekommit. Men den kan
ocksd édndras, om de bestdende fabrikernas kapacitet inbordes
foérdndras eller om byggnadsverksamheten i 6kad utstrackning
forlagges till orter i narheten av respektive langt ifrdn cement-
fabrikerna.

Betydelsen av det inbdrdes forhallandet mellan produktions-
kapacitet och férbrukningens storlek inom en och samma region
framtriader sarskilt tydligt i friga om jordbruksproduktionen.
Inom vissa omraden, sdsom huvuddelen av sédra Sverige, upp-
stdr ett produktionséverskott av flertalet lantbruksprodukter,
medan Norrland -— utom Vasterbotten — och regionerna om-
kring de stora befolkningsagglomerationerna i Stockholm och
Goteborg utgdér underskottsomraden. Detta medfor ett betydande
transportbehov frdn o6verskotts- till underskottsomraden. Om
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férbrukningen genom befolkningsfoérflyttningar eller annorledes
okar snabbare i underskotts- 4n i 6verskottsomradena, tenderar
detta att 6ka transportbehoven. Okade transporter erfordras
ocksd om produktionen stiger snabbare i 6verskotts- 4n i under-
skottsomridena.' I motsatt fall skulle transportbehoven minska.’

Efter hand som de rdavarukdllor uttomts, som ar narmast be-
lagna i foérhallande till forddlingsindustrierna, kommer trans-
porterna att foérlangas, om ej foradlingsindustriernas lidge an-
passas. Som aktuella exempel pd en dylik férldngning kan nam-
nas att virke till skogsindustrierna i ékad utstriackning far ham-
tas fran ur transportsynpunkt mindre vélbeldigna omraden samt
att sand och grus ofta far transporteras ldngre pa grund av att
grustag i tatorternas omedelbara niarhet uttomts.

Den tekniska utvecklingen under det senaste seklet har med-
fort att foéradlingsindustrierna successivt blivit mindre lokalt
bundna till ravarukillornas och konsumenternas lokalisering.’
Den lokala rorligheten bor dock icke overskattas. Huvuddelen
av den yrkesverksamma befolkningen torde tillhéra verksam-
hetsgrenar, som antingen ar starkt bundna till naturfaktorerna
eller strangt marknadsorienterade. De férdndringar, som #ager
rum, forloper relativt lAngsamt.

Under epoken fran jarnvigarnas tillkomst fram till forsta
varldskriget synes vissa forskjutningar i den industriella loka-
liseringen fran ravarukilla till konsumtionsort ha skett. Detta
var en {6ljd av bl. a. taxesittningen pa jarnvigarna, som i princip
tillampade hoga tariffer for fardigvaror och laga tariffer for

4 En tydlig tendens till snabbare 6kning i jordbruksproduktionen i Norr-
land 4n i sédra Sverige har ratt under de senare &ren. Denna tendens fore-
faller att bestd. DA befolkningsférflyttningar fran Norrland synes paga,
skulle livsmedelstransporterna till Norrland av tva skil tendera att minska.
Befolkningsférskjutningarna mot Stockholm och Goéteborg synes fortsitta
om ocks& i ldngsammare takt. Detta kommer att 6ka livsmedelstranspor-
terna.

3 Aterverkningarna av samtidiga forandringar i produktionens och kon-
sumtionens lokalisering pa transportbehoven &dr i manga fall mycket svéara
att klarlagga och de i detta kapitel anférda synpunkterna gér pa intet sitt
ansprak pa att vara uttommande.

% En framstillning av de lokaliseringsbestimmande faktorerna samt vissa
aktueclla utvecklingstendenser betrdffande produktionsenheternas lokalisering
aterfinns i bilaga 1 i Naringslivets lokalisering, SOU 1951: 6, utarbetad av P.
Holm.
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massgodsvaror.” Denna tendens har emellertid forsvagats efter
lastbilskonkurrensens tillkomst. Nagra generella skil for okad
marknads- eller ravaruorientering under det nirmaste decen-
niet synes knappast kunna anféras. Snarare forefaller det som
om arbetskraftstillgdngen, liksom under de senaste aren, skulle
bli den tyngst vigande lokaliseringsfaktorn. Hur detta aterverkar
pa transportbehoven kan icke generellt ségas.

Det ligger i sakens natur att distributorerna &r marknads-
orienterade. Den distribuerande handeln féljer avsittningsom-
radena och den insamlande uppkopsomradena.

Befolkningsférskjutningarna synes fér narvarande utgéras av
en regional flyttning fran landsbygd till tatorter samt en inter-
regional mot rikets mellersta del, speciellt stockholmsomradet.
Da foéradlingsindustrierna med f& undantag ar forlagda till tat-
orterna, kan inflyttningen i ndgon mén férkorta transporterna
av fardigvaror fran foéridlingsindustrierna till de inflyttade kon-
sumenterna. Detta géller i viss utstrickning &dven livsmedels-
industrien, eftersom sjalvhushdallningsgraden i lantbrukshus-.
hallen numera torde vara ganska ringa.

Inom vissa grianser géller i allmédnhet vid industriell produk-
tion, att framstéllningskostnaderna per enhet blir lagre vid vax-
ande foretagsstorlek. Vid en koncentration till fdrre men stérre
produktionsenheter blir emellertid transportlingderna genom-
snittligt langre, eftersom marknadsomréidet fér varje produk-
tionsenhet vidgas i samband darmed.® De stérre transportkost-
nader, som blir en f6ljd av ett storre marknadsomrade, kan emel-
lertid vara ekonomiskt motiverade, om de uppvéges av de for-
delar som uppnds vid produktion i stor skala. En rationalisering
av transportvisendet, som sinker transportkostnaderna, tende-
rar siledes att framja en 6kad foéretagskoncentration, som i sin
tur medfor 6kade transportbehov. Den totala samhalleliga efter-
frigan pd transporter blir harigenom beroende adven av trans-
portkostnaden varvid en viss priselasticitet i den totala efterfra-
gan pa transporttjanster erhalles.

Utan tvivel har de forbéattrade transportmdéjligheterna varit
en nodvandig férutsattning fér den koncentration av produktio-
nen till stérre enheter som varit en av industrialiseringens kén-

7 Jfr N. G. Ehrnrooth: Industriens transportekonomiska problem (I Indu-
striens varudistribution i praktisk belysning, Sthm 1946, s. 296 ff.).
8 Se hiarom textbil. 10.
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netecken. A andra sidan har denna koncentration av produktio-
nen varit den méhédnda vikfigaste av de faktorer, som pa lang
sikt 6kat transportbehoven i samhéllet. Inom flera branscher pa-
gar denna process fortfarande. PA andra omraden fir den nu-
mera betraktas som avslutad och p& nagra hall har pa senare
tid snarare vissa decentraliseringstendenser boérjat framtrida.
Till £6ljd av den 6kade tillgangen pd ett utvecklat transportnit
kan stordriftens fordelar utnyttjas dven vid uppdelning av pro-
duktionen pé flera fabriker. Likasd har bristen pd arbetskraft
resulterat i liknande utvecklingstendenser.

I manga fall genomléper en produkt flera féradlingsindustrier
efter varandra (exempelvis jarnbruk-—jarnmanufaktur—verk-
stadsindustri). Detsamma géller om distributionsprocessen (ex-
empelvis tillverkare—grossist—detaljist—konsument). Trans-
porterna 6verbryggar avstdndet i rummet mellan de olika leden i
produktions- och distributionskedjorna. Férandringar i produk-
tionens eller distributionens uppdelning pd olika led, som mellan
sig kraver transporter av annan &n intern karaktar, paverkar
darfér transportbehovet. Uppspalining av produktionen av de-
larna i en fardigprodukt pa lokalt skilda underleverantérer har
under de senaste decennierna vuxit ut inom vissa industrigrenar
(exempelvis bilindustrien). A andra sidan saknas ej exempel
pa att en lokal integration framét eller bakét i produktionspro-
cessen forekommit (exempelvis massa—papper). En dylik tendens
har framtratt siarskilt i samband med utvecklingen mot hégre
féradling av produkterna. Vid sidan vertikal integration bort-
faller vissa transporter.

Betraffande transportbehovens beroende av distributionsstruk-
turen kan konstateras, att distribution genom férmedling av
flera mellanled medf6r 4 ena sidan férdelen med stora transport-
enheter och 4 andra sidan nackdelen med flera omlastningar.
Vid direktdistribution till detaljist eller konsument erhalles dér-
emot manga transportenheter och f& eller inga omlastningar.
Huruvida det totala transportbehovet blir storre i ena eller andra
fallet torde ej nu kunna beddémas. Sannolika férandringar i
distributionsstrukturen kan emellertid viantas inverka mera pa
det erforderliga transportarbetets karaktir dn pa dess samman-
lagda volym.

I samband med den stigande varuomséttningen har grossister
och producenter i vissa fall bérjat etablera nederlag pa nya orter.
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Denna utveckling har mdjliggjort transport av storre lastenheter
och darfér liagre transportkostnader. Vidare har transportav-
stdnden i manga fall forkortats genom att nederlaget legat nar-
mare grossistens inkdpsort.

Belagenhetsrelationerna mellan exportindustrier och export-
hamn samt mellan importhamn och de orter, diar importvarorna
forbrukas, ar vid sidan av dess volym bestimmande fér ufrikes-
handelns inverkan pa de inrikes transporterna. Exportindustri-
erna ar i relativt stor utstriackning s& beldgna, att exportgodset
kan lastas direkt fran fabrikerna till utrikestonnaget. Aven be-
triaffande importgodset blir de inrikes transporterna i madanga
fall relativt begrinsade, da utrikestonnaget kan angdra svensk
hamn vid eller i nirheten av importgodsets forbrukningsort.
Detta giller sirskilt massgods till industriella storférbrukare
(exempelvis stenkol). Dessa omstindigheter forklarar det erfa-
renhetsméssigt erhallna sambandet, att den inrikes godstrans-
portvolymen minskar, om vid given produktionsvolym exporten
erhéller en relativt stérre andel i landets ekonomi.’

Fragan om i vilken utstrickning utrikestonnaget gar upp i
Ostersjon ar av betydelse for de inrikes transporternas omfatt-
ning, liksom om det lastar och lossar hela laster i viss hamn eller
successivt i flera hamnar. Dessa fragor paverkas bl.a. av.den
internationella fraktmarknadens utveckling.

Under férutsdttning att produktionskostnaderna ar lika hos
tvA konkurrerande fabriker beligna p& visst avstdnd fran var-
andra, borde vardera fabrikens marknadsomraden ur strikt teo-
retisk synpunkt begransas av en linje mitt emellan fabrikerna,
forutsatt att de bada fabrikernas transport- och 6vriga kostnader
ar lika stora per enhet rdknat. Om bada fabrikerna tillhér samma
koncern, ir det troligt,.att marknaden uppdelas pa detta satt.
Men vid fri konkurrens strdavar i regel varje producent att ut-
vidga sin marknad in p& konkurrenternas snaturliga marknads-
omrades, vilket kan resultera i uppkomsten av s. k. korsbefrakt-
ningar. Detta giller speciellt i tider med avsittningssvarigheter.
IFor de enskilda foretagen kan det vara foérdelaktigt att ej hdja
priserna i motsvarande grad som transportkostnaderna stiger vid
avsittning pa mera avldgsna orter. Harigenom kan produktionen
Okas och dven de produkter, som avsitts p4 de nyvunna mark-
naderna, kan bidra till tickning av de fasta kostnaderna, ehuru

® Jfr kap. 15.
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med mindre belopp per enhet &n p& den snaturliga» markna-
den. Aven speciella fraktnedsatiningar kan bidra till uppkomsten
av denna typ av volymmaéssig 6kning av transportbehoven.

Faktorer som bestimmer godstransporternas fordelning pa
olika transportmedel

Transportarbetets fordelning pa transportmedel ar olika fér olika
varugrupper och for olika transportavstdnd. Forskjutningar i det
totala transportarbetets férdelning pa transportmedel kan dar-
for dga rum redan pé grund av att produktions- och férbruk-
ningsutvecklingen inom de olika varugrupperna forléper i olika
snabb takt eller att férdndringar i de avstdndsbestimmande be-
ldgenhetsrelationerna intrdffar.

For att belysa vilka overflyttningar mellan transportmedlen,
som kan vantas intraffa, skall forst 1 korthet de faktorer redo-
visas, som paverkar transportkonsumentens val av transport-
medel vid ett visst tillfalle.

Nir flera alternativa transportsatt star till buds — vilket pa
grund av geografiska férhallanden lingt ifran alltid praktiskt
sett ar fallet — torde som regel den totala transportkostnaden
vara den avgorande faktorn vid valet. I denna totala transport-
kostnad, som avser godsets forflyttning frdn avsédndarens lokal
till mottagaren, inrdknas bl. a.

a) frakt samt lastnings-, omlastnings-, lossnings-, hamn- och maga-
sinsavgifter o.d. (alternativt kostnader fér transport med egna
transportmedel),

b) trafikantens kostnader for egen personal och egna fordon i sam-
band med lastning och lossning samt eventuell transport till eller
fran kollektivt transportmedels andpunkter,

¢) kostnader f6r sddan lagring som betingas av transportverksam-
heten,

d) kostnader for eventuellt emballage och/eller nedkylning eller
uppvarmning som erfordras for transporten,

e) kostnader i samband med skador eller férluster under transpor-
ten (inkl. eventuella forsikringsavgifter),

f) de kostnader, som i olika fall kan vara férenade med vintan pa
godset under transporttiden (inkl. rénta),

g) trafikantens kostnader fér administration och organisation av
transporten.

1 Detta problem har teoretiskt behandlats bl.a. av H. H. Kjélsen: Trans-
portlere fra transportbrugersyn, Képenhamn 1951, s. 65 ff.
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Denna uppréikning syftar framst att visa, att man icke, sdsom
stundom sker, kan dra nagra generella slutsatser om val av
transportmedel ur jamforelser, som endast tar hiansyn till frakt-
beloppen och deras variation med avstidndet. Den trafikant, som
handlar rationellt, tar hiansyn till samtliga ovanstdende faktorer.

I vissa fall kan dock valet av transportsiatt paverka trafikan-
tens driftsresultat dven pa andra sitt 4n genom den totala trans-
portkostnaden. Stundom kan ett snabbare, men sdyrares trans-
portmedel fa foretrdde pa grund av att snabbheten i transporten
forhindrar eller nedbringar ldngden av ett driftstopp (reserv-
delar, rdmaterial, maskiner). I andra fall ger snabbheten 6kad
konkurrenskraft (tidningsflyg) eller ar en férutsattning for att
varans kvalitet inte skall férsiamras (farskvaror, blommor).
Inte bara transporthastigheten utan ocksd turidtheten, regelbun-
denheten och sdkerheten kan ha liknande betydelse. Vid val mel-
lan egna och frimmande transportmedel kommer 4ven, som nér-
mare utvecklats i kap. 4, andra motiv in i valet.

Som regel dr dock den totala transportkostnaden den avgo-
rande faktorn vid val av transportmedel. Det &r darfér i forsta
hand férdndringar i kostnadsrelationerna mellan de olika trans-
portmedlen, som medfér forskjutningar i konkurrensférhéllan-
dena. :

Den frakt, som transportkonsumenterna far betala, dterspeglar
ej alltid trafikforetagens kostnader. Dessas komplicerade kost-
nadsstruktur med en stor del »overhead costs> medfér ndmligen,
att relativt stort utrymme ldmnas for variationer i taxekonstruk-
tionen. Aven subventioner kan foranleda att taxenivin ej ater-
‘speglar forandringar i transportforetagens kostnadsforhéllanden.
P4 langre sikt maste dock taxenivderna i sin helhet félja kost-
nadsutvecklingen, &ven om inbérdes forskjutningar i taxorna for
skilda varuslag, avstadnd, regioner osv. kan férekomma.

Kostnaden for »transportproduktions kan givetvis liksom kost-
naden for varje annan produktion ses som en funktion av
méngden av och priset pd de produktiva resurser, som tas i an-
sprak vid produktionen i friga. Tranportkostnaderna kan alltsi
paverkas av kvantitativa férdndringar i insatsen av i transport-
arbetet verksamma produktiva resurser. S4 sker exempelvis, nir
arbetskraftsbehovet minskas genom organisatoriska rationalise-
ringsétgirder. Vidare kan ett utbyte dga rum av ett produktions-
medel mot ett annat. Arbetskraft kan exempelvis sparas genom
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6kad insats av teknisk produktionsutrustning (teknisk rationa-
lisering). Den tekniska utvecklingen ger hir nya méjligheter till
kostnadssdnkningar. Aven férskjutningar pa efterfragesidan som
tar sig uttryck i belastningsvariationer av olika slag paverkar
kostnadsstrukturen.

Kostnaderna forandras aven utan att méngden produktions-
resurser varieras. Om priserna pd nagon eller nadgra av produk-
tionsfaktorerna forandras, kommer de skilda trafikmedlen att
traffas olika av dessa férandringar, eftersom proportionerna mel-
lan insatserna av produktionsresurserna dr olika foér skilda tra-
fikmedel.

Statsmakterna och de offentliga myndigheterna kan paverka
konkurrensliget dels genom generella atgiarder, som férdndrar
forutsattningarna for prispolitiken och dels genom mera direkta
ingripanden. En diskussion av dessa atgérder, vilka i och for
sig kan vara av avgoérande betydelse fér transportutvecklingen,
faller emellertid utom ramen fér foreliggande utredning.

Sasom framgar av diagram 22° dominerar biltrafiken pa korta
avstand och jarnvagstrafiken pad medellainga samt i viss ut-
striackning pa langa avstand. Sjétransporterna ar férdelade over
hela distansomradet dock med tyngdpunkten pa relativt langa
avstand. Denna uppdelning av transportarbetet p& olika trans-
portslag vid olika avstdnd sammanhénger med olikheter i rela-
tionen mellan terminalkostnaderna, vilka ar oberoende av trans-
portdistansen, och underviagskostnaderna, som varierar med
distansen.®

Undervdagskostnaderna per transporterad enhet blir oftast
lagre ju stérre transportkapacitet fardmedlet har.* Kostnaden for
bemanning stiger namligen i regel ldngsammare &n transport-
kapaciteten och &r inom vissa granser t. o. m. oberoende av fiard-
medlets storlek, exempelvis vid fardmedel som koéres av en man.
Aven kapitalkostnaderna och underhéllskostnaderna staller sig
inom vissa grdnser férmanligare per enhet lastférmaga ju storre
fardmedlet ar. Jarnvéagarna och ofta i 4n hogre grad sjofarten

2 Ang. berikningsmetoder se textbil. 11. Se adven s. 272.

3 Jfr i Principer och metoder for kostnadsberéknihgar vid Statens Jarn-
vigar, SOU 1949: 5, s. 17 given definition.

* Detta har nidrmare utvecklats av bl.a. T. Svennberg: Transportekonomi
(I Foretagsekonomisk Handbok del II, Sthm 1945, s. 690 ff.).
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Diagram 22. Totala inrikes transportarbetet fordelat pd transportavstdnd och
transportmedel; jdrnvdg och sjéfart dr 1949, lastbil 1950 (Tab. bil. 26).

har darfér i regel ligre undervigskostnader per tonkm &n last-
bilstrafiken. )

I gengéald rider det omvinda férhdllandet betraffande termi-
nalkostnaderna. Dessa ¢kar 1 allménhet per ton rdaknat vid stérre
transportenheter. Detta sammanhénger bl.a. med att lastning
och lossning ofta &r mer kostnadskriavande vid stérre fransport-
enheter (stuvning av gods, rangering av jarnviagsvagnar) samt
att dessa stérre transportenheter ofta forutsitter speciella an-
ordningar fér uppsamling och/eller lagring av godset & avsiand-
nings- och/eller mottagningsorten. Dessa forhallanden varierar
dock avsevart. Varuslagets karaktir och mojligheterna att ratio-
nalisera arbetet vid terminalanliggningarna kan minska eller
helt undanrdja skillnader i terminalkostnader och exempelvis
mojliggéra sjotransporter av massgods pa korta avstand i kon-
kurrens med andra trafikmedel. Trafikintensiteten ar har ocksa
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av stor betydelse genom att en hég trafikintensitet lattare med-
ger forriantning av kapitalkravande terminalanlaggningar (stick-
spar kan i detta sammanhang riaknas som terminalanldggning).

Vid sidan av de direkta terminalkostnaderna tillkommer vid
jarnvags- och sjotransport ofta kostnader fér kompletterande
transporter och omlastningar pa grund av att dessa transportme-
del ar bundna till spar respektive vatten. Dylika kostnader kan
jamstillas med terminalkostnaderna, nir det géller att forklara
transportmedelsvalets beroende av transportavstandet.

Eftersom terminalkostnaderna ér relativt l4ga och undervéags-
kostnaderna ar relativt hoga hos lastbilarna, kan dessa bést kon-
kurrera pa korta avstind, medan motsatta férhéllandet galler
for jarnvagar och i 4n hogre grad sjofarten. Nagra klara grans-
linjer mellan de avstdndsomriden dar de olika transportmedlen
dominerar finns dock ingalunda. En kostnadsférskjutning, som
medfor att biltrafikens underviagskostnader sjunker bor darfor
resultera’i att biltrafiken blir konkurrenskraftig pa liangre distan-
ser an tidigare, dvs. att grinsomraddena mellan bil- och jarn-
vagsdominansen férskjutes mot lingre avstdnd (i diagram 22 en
forskjutning &4t hoger).
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KAPITEL 14

Statistisk belysning av godstrafikens samman-

sittning och utveckling

Nuvarande struktur

En analys av den aktuella transportstrukturen ger ledning fér
bedémningen av framtidsutvecklingen. Den bild som ges av gods-
trafiken kommer héar till skillnad fran den fér persontrafiken
att utgd ifran transportarbetet mitt i tonkm. Detta motiveras
framst av att det 4r produktionsvolymens fordndringar, som
kommer att bilda utgdngspunkt for framtidsbedémningen.

Den framtida produktionsutvecklingen kan vintas forlépa i
olika takt inom olika branscher, vilket paverkar transportbeho-
vet. Sdsom frambhallits i kap. 13 ovan talar overvigande skal for
att transportbehovet skulle komma att stiga snabbare 4n den to-
tala produktionsvolymen, om produktionen av tunga varor ékar
i relativt snabbare takt, medan motsatsen blir fallet, om tillverk-
ningen av hogforddlade produkter stiger mest. For att bedéma
transportbehovets utveckling synes analysen darfér i foérsta
hand béra inriktas pa att klarlagga olika varugruppers ansprak
pa det totala transportviasendet och p& behovet av skilda trans-
portmedel. Hirefter kan en uppfattning erhallas om vilken in-
verkan pa transportbehovet fordndringar i olika branschers pro-
duktionsvolym kan komma att f4. Vidare torde transportpresta-
tionernas fordelning pa distanser belysa betydelsen av forind-
ringar i lokaliseringen och den inverkan forskjutningar i kon-
kurrenslidget mellan de olika transportmedlen kan fa.

I tab. 36" redovisas fér ar 1949 den transporterade godsmang-
den (i ton) och transportarbetet (i tonkm) férdelat pa varu-
grupper och transportmedel. Fordelningarna i denna tabell och
diagram 22 belyser de tvad komponenter, vilka som resultat ger

* Kallor och varugruppsindelning redovisas i textbil. 11. Varugruppsindel-
ningen ansluter i huvudsak till den som anvints av A. Sjéberg: Jarnvagar-
nas godstrafik som konjunkturméitare. (I Nordisk Jarnbanetidskrift 1941.)
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Tab. 36. Transporterad godsmingd och transportarbete fordelat pa

varugrupper och transportmedel 1949,

Transporterad godsmingd och transportarbete pa Medel-
A. . trans-
Varugrupp jarnvag lastbil sjofart summa port-
1000 | milj. | 1000 | milj. | 1000 | milj. | 1000 | mil. léﬁﬁd
ton tonkm ton tonkm | ton tonkm ton tonkm
1 2 3 4 | 5 | 6 7 8 9 10
Livsmedel .................. 1300] 430| 18700 540 500 170 | 20500 1140 55
Jordbrukets massgods ....... 3700| 450 5 700 170 700 190 | 10100 810| 80
Byggnadsmateriel och schakt-
MASSOT v v v veee i 2700/ 690 | 63600 470 | 2 600 550 | 68900 | 1710 25
Tra o. ovriga skogsindustri-
produkter ............... 5100 1290| 22700 470 400 80| 28200| 1840 65
Malmer, jiarn- o. metallindu-
striprodukter (exkl. lapp-
landsmalm) .............. 7 800| 1 710 9 500 140 500 360 | 17800 | 2216| 124
Lapplandsmalm ............ 10 400| 1 750 — — — — 10400 | 1750 168
Mineraloljor ................ 1000/ 200 2 200 70 900 320 4100 590| 141
Stenkol ...... ... ... ... 1900| 220 5200 50 200 70 7 300 340| 45
Ovriga varugrupper ......... 5800| 1370 | 23100 490 600 340 29500| 2200/ 75
Summa |39 700 8 110 | 150 700 | 2400 | 6 400 | 2080 | 196 800 | 12590 64

For kommentarer se tabellkommentaren s. 239 och textbil. 11.

transportarbetet i fonkm, namligen dels de befordrade varu-
kvantiteterna i ton, dels de strackor i km som dessa varukvanti-
teter transporterats.

Materialet intrymmer avsevdrda osékerhetsmarginaler, varfor
sammanstédllningarna endast far betraktas som ett forsta forsok
att erhalla en helhetsbild av distans- och varugruppsférdelningen
inom det inrikes godstransportomradet. Virkesbogsering och tim-
merflottning har ej medtagits i sammanstédllningarna. Gréns-
dragningen mellan livsmedel och jordbruksvaror kan synas oklar.
Till den senare gruppen har hinférts varor av massgodskaraktar,
nédmligen spannmadl, arter, vitbetor, hé och halm, kraftfoder och
vitbetsmassa, fré och vaxter, kalk och smérgel for jordbruket
samt gédningsamnen.

Mest betydande med avseende pa transporterad godsmingd i
ton ar gruppen byggnadsmateriel och schaktmassor. Har ar trans-
porter av sand, grus och schaktmassor med lastbil pad korta av-
stdnd sarskilt framtriddande. Medeltransportlangden &r ocksa
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kortare for denna varugrupp 4n fér ndgon annan. I friga om
transportarbete i tonkm ar gruppen malmer, jirn och metallin-
dustriprodukter samt ovriggruppen de stérsta. Lingsta medel-
transportlangden visar lapplandsmalmen. Den hdga medeltrans-
portlangden for mineraloljor forklaras av att tankfartygen i re-
gel lossar hela lasten i storhamnarna, varifrdn distributionen
sker i mindre tankbéatar och/eller pa land. Till skillnad hérifran
gar kolbatarna beroende pa svarigheterna med lossning och last-
ning av kolet i stor utstrackning till hamnar, som ligger i for-
brukningsortens narhet. De inrikes transportdistanserna for ko-
let ar darfor relativt korta.

Godsmingdens fordelning pa transportmedel visar, att last-
bilarna befordrar storsta antalet ton inom samtliga redovisade
varugrupper utom lapplandsmalmen, som ju endast berér jarn-
vagarna. Jarnvagarna uppvisar de hogsta tonkm-prestationerna
med undantag fér livsmedel, dar lastbilarna &r av stérre bety-
delse, samt for mineraloljor, dar sjofarten dominerar.

Sasom framgar av diagram 22 visar en fordelning av det to-
tala transportarbetet pad olika transportavstdand, att antalet tonkm
med sméirre avvikelser avtar i en hyperbelliknande kurva vid
stigande transportavstind. Lapplandsmalmen har pa& grund av
sin speciella karaktir och stora transportarbetsvolym avskilts.
Déiremot har de mellansvenska malmtransporterna medtagits,
vilket torde férklara de héga siffrorna foér jarnvag inom inter-
vallet 200—300 km. Malmtransporterna Griangesberg—Oxelosund
faller namligen héar. 1 6vrigt beskriver jarnvégs- och lastbils-
transporterna relativt jdmna utvecklingsférlopp vid varierande
transportavstdnd. For sjétransporterna férekommer déremot
flera avvikelser fradn det jamnt lépande utvecklingsférloppet.
Detta beror framst pa att vissa speciella varuslag och ortsrela-
tioner dominerar, exempelvis kalkstenstransporterna fran Got-
land till de mellannorrlindska industridistrikten i intervallet
500—600 km.

Om stapeldiagrammet grundats pa befordrad godsméngd i ton
fordelad pa de olika transportavstdnden i stillet for pa trans-
portarbetet i tonkm, skulle stapelhéjden vid 6kande distans
minskat avsevért snabbare 4n nu. Stapelhdjden for intervallet 0
—10 km skulle d& varit omkring 8 000 gdnger hogre an for
intervallet 1 200—1 500 km. Ungefar hélften av den transporte-
rade godsmangden avser distanser inom intervallet 0—10 km.
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Vid transportarbetets fordelning pd transportmedel framgér
tydligt, att lastbilstransporterna dominerar pa distanserna upp
till omkring 100 km. Darefter avtar de hastigt vid 6kande av-
stand for att vid distanser 6ver 1000 km helt férsvinna. Pa
avstand 6ver 100 km &ar jarnvigstransporterna mest betydelse-
fulla. Sjofarten svarar i intervallet 800—-1 000 km fo6r néastan
exakt 50 % av transportarbetet, men &r i évrigt avgjort mindre
betydande &n jarnvagstrafiken. De inbordes relationerna mellan
jarnvag och sjofart pa olika transportavstdnd lamnar dock en
antydan om att sjéfartens konkurrenskraft dr relativt stérre pa
lingre avstdnd 4n pd kortare.

Det bor observeras, att sjofartens distanser icke ar direkt jam-
forbara med landtransportmedlens, eftersom sjofarten av geo-
grafiska skal ar hénvisad till stundom lédngre, stundom kortare
fardvagar. I vissa fall ar transportavstinden mellan vissa givna
orter® icke ovasentligt olika, om tag- eller landsvéagstransport an-
vandes. ‘

Vidare ar att observera, att en varutransport, som uppdelats
i exempelvis forst en jarnvagstransport och déarefter en komplet-
terande lastbilstransport, icke kommer att framsta som en helhet
utan blir uppdelad. Jarnvéigens transportarbete redovisas for sig
inom sitt avstdndsintervall och lastbilens inom sitt.

Angdende omfattningen av dylika samtransporter finns en-
dast vissa stickprovsundersékningar. Dessa ger vid handen, att
ungefiar 18 % av den godsmingd, som 1950 befordrades med
lastbil, skulle ha transporterats till eller frdn jarnvégsstation
eller hamn.’®

Utvecklingen 1930—50

Transportarbetets utveckling pé& jarnvag, lastbil och fartyg
samt pa dessa transportmedel tillsammans aren 1930—50 fram-
gar av diagram 23.* Utvecklingen har i nedanstiende tabla fram-
stallts i en indexserie med ar 1935 som bas.

2 Jfr H. Barger: The Transportation Industries 1889—1946, New York 1951,
s. 20.

3 Jfr Nagra fakta om lastbilstrafiken i Sverige 1950, Sthm 1951, s. 44. Utg.
av Industriens Utredningsinstitut.

4 Jfr tab. bil. 27.

144



Kommers-
kollegii pro-

Ar Jarnvig Lastbil Fartyg S:a duktions-
index
1930 110 45 90 95 83
1935 100 100 100 100 100
1939 156 168 115 145 134
1945 180 123 104 148 138
1950 222 271 109 193 197

I tablan och diagram 23 har Kommerskollegii produktionsin-
dex med 1935 som basar inlagts. Som synes rader en hoggradig
parallellitet mellan transportutveckling och produktionsutveck-
ling’ Vissa synpunkter pa avvikelserna fértjdnar dock att fram-
foras.®

index for  Miljarder

produk- tonkm
tions-
volym
200

15

150

100

50

1930
N . ',/ PR Produktionsindex
& Fartyg Lastbil Q Jarnvig — 1935—100

Diagram 23. Utvecklingen av det inrikes transportarbetet pd jdrnvdg, lastbil
och fartyg samt produktionsindex 1930—50 (Tab. bil. 27).

[

o

5 En korrelationsberdkning ger korr.koeff.= -4 0,95. Vid bedémandet av
denna koefficient bor observeras att tidsserierna fér transportarbete och
produktionsindex dr autokorrelerade.

¢ Jfr dven kap. 13.
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Diagram 24. Den procentuella fordelningen av det inrikes transportarbetet
pa jdrnvdg, lastbil och fartyg 1930—50 (Tab. bil. 27).

50

I diagram 24 visas till komplettering av ovanstadende den pro-
centuella fordelningen av transportarbetet pa olika transport-
medel.

Som helhet betraktat forefaller transportarbeteskurvan stiga
nigot langsammare #&n produktionskurvan. I begynnelseldget
ligger namligen den férra hogre an den senare, medan de i slut-
ldget ligger pa néstan samma niva. Diskrepansen ar dock sa liten,
att den kan anses ligga inom felmarginalen. Eftersom produk-
tionsindex representerar varuproduktionens virde till fasta pri-
ser och icke dess fysiska vikt, kan en férskjutning mot hoégre
foradling av produkterna férmodas ha bidragit till en snabbare
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stegring av produktionsindex 4n foér transportarbetet. Vidare ar
jordbruksproduktionen icke direkt representerad i produktions-
index. Visserligen &aterspeglas foérdndringar i. jordbruksproduk-
tionen i viss utstrdckning i produktionsindex fér vederbdrande
foradlingsindustrier, sasom mejerier, kvarnar, sockerbruk m. fl,,
men vissa varor passerar aldrig nagon dylik foéradlingsindustri
och dven dar sa ar fallet, torde en underrepresentation férefin-
nas. Eftersom jordbruksproduktionen expanderat lingsammare
dn industriproduktionen, kommer Kommerskollegii produktions-
index att visa en nagot snabbare utveckling &n den totala varu-
produktionen inom landet.

Vissa faktiska forhallanden synes ocksd ha bidragit till av-
vikelserna. Under depressionsiren i bdrjan av 1930-talet synes
transportarbetet ha sjunkit mer &n produktionen. Detta torde
i viss utstrdckning bero pd att transportvolymen i hég grad pa-
verkas av férdndringar i kapitalvaruindustriens produktions-
volym som under denna tid sjonk sarskilt starkt. Under krigsaren
l4g transportarbeteskurvan avseviart oOver produktionskurvan.
Detta torde atminstone till en del avspegla de omfattande trans-
porter av inhemska ersidttningsvaror, framst branslen, som agde
rum, nir importen av bl. a. stenkol och olja var starkt beskuren.
En foérklaring till att transportarbetet under aren 1946 till 1949
icke steg i takt med produktionsvolymen, torde vara att vissa
kristransporter (briannved, gengasved, torvprodukter, fodercel-
lulosa ete.) bortféll samt importbegransningarna under 1948 och
1949.

En jimférelse mellan de olika transportmedlens utveckling
1930—50 visar alt jarnvdgarnas andel av det totala transportarbe-
tet kraftigt sjonk under 1930-talets kris. En dterhdmtning skedde
under senare delen av 1930-talet. De 6verflyttningar av gods fran
lastbil och sjofart till jarnvig, som édgde rum under krigsiren,
férde upp jarnvagarnas andel av det totala transportarbetet till
omkring 756 %. Efter kriget har en atergdng skett, som medfért,
att jarnviagarna 1950 ombesérjde praktiskt taget lika stor del av
totala transportarbetet som 1930. Lastbilarna bérjade i ett rela-
tivt blygsamt utgangslige med 7 % av hela prestationsvoly-
men, men har sedan —- bortsett fran krigsaren — efter hand okat
sin andel till ungefar det tredubbla. Sjofarten forefaller visser-
ligen icke ha drabbats fullt lika hart av 1930-talets kris som
jarnvigarna, men i ovrigt skedde under 20-arsperioden en med
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vissa kortare avbrott fortgdende minskning i sjéfartens andel,
som sjonk till inemot halften av vad den varit vid periodens
borjan.

Ett studium av de olika transportmedlens utvecklingstakt ger
vid handen, att lastbilstransporterna expanderat avsevért snab-
bare an Ovriga transporter. Jarnvigstransporterna har i stort
sett utvecklats parallellt med totalproduktionen, men de visar en
négot stérre konjunkturkénslighet 4n industriproduktionen. Den
inrikes sjofarten har inte hallit samma utvecklingstakt som pro-
duktionen. Under efterkrigsperioden har en tydlig tendens till
absolut nedgéng i sjéfartens transportvolym bérjat framtrada.

Tab. 37. Berikning av index Over forskjutningar i »konkurrensliget»

1935—49 efter eliminering av varuvolymbetingade fordndringar.

Prod.- Milj. tonkm 1935, om endast varu-
Varugrupp nga( volymen fordndrats
1935=100| Jarnvéig | Lastbil | Sjsfart | Totalt
1 2 3 | 4 5 6

Livsmedel .................... 179 240 300 90 630

Jordbruksvaror ............... 129 350 130 150 630

Byggnadsmateriel ............. 198 350 240 270 860
Tra och ovriga skogsindustripro-

dukter .......... ... 140 920 340 60 1320
Malmer, jarn- och metallindustri-

produkter................... 215 790 70 170 1030

Lapplandsmalm ............... 206 850 — — 850

Mineraloljor................... 317 60 20 100 180

Stenkol ... 85 260 60 80 400

Ovriga varugrupper............ 170 810 290 200 | 1300

1. Summa berdknad volym 1935 ......... 4 630 1450 1120 7200

2. Korrigering av rad 1 foér erhallande av

7160

ratt slutsumma (rad IX%) ....... 4 600 1440 1120 7160

3. Transportvolym 1949 ................. 8110 2400 2080 (12590

e

. Varuvolymbetingade foérdndr. 1935-49 ..|+ 76 %|+ 67 %|+ 86 %|+7¢ %
5. Verklig transportvolym 1935 enl. tab.

bil. 27 oo 3 890 980 2290 7160
6. Index over forskjutningari»konkurrens-
laget» efter eliminering av varuvolymbe-

rad 2 .
tingade foérandringar ——— ............ 118 147 49 100
rad 5

FFor kommentarer se tabellkommentaren s. 239.
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I tab. 37 har ett forsok gjorts att belysa forskjutningarna i
skonkurrensldgets mellan de olika transportslagen dren 1935 och
1949 varvid korrigering gjorts for varuvolymbetingade foérand-
ringar. De i tab. 37 och i nedanstdende tabld atergivna siffrorna
ar emellertid relativt osdkra. De olika transportmedlens trans-
portarbete 1949" férdelat pa olika varugrupper har med hjélp av
produktions- eller annat tillampligt indextal omréaknats till 1935
ars transportvolym. Hérvid har de olika transportmedlens andel
i det totala transportarbetet inom varje varugrupp foérutsatts
vara oférdndrad. En jamfoérelse mellan den salunda erhillna
storleken p& de olika transportslagens prestationer 1935 och
transportvolymen 1949 anger den férdndring i transportarbetet,
som orsakats av férdndringar i den transporterade varuvoly-
men. Den korrigerade transportvolymen 1935 har sedan divide-
rats med 1935 ars verkliga transportvolym, varigenom erhallits
indextal for férskjutningar mellan de olika transportslagens
transportarbete, sedan ovannamnda varuvolymbetingade férand-
ringar eliminerats. Detta indextal ger sdlunda en uppfatining
om, hur de olika transportslagens betydelse i det totala transport-
arbetet férskjutits® Denna metod har hiar kommit till anvénd-
ning framst i syfte att tjdna som underlag fér det ridkneexempel
angdende de olika transportmedlens utveckling och férskjutning-
arna mellan dem fram till 1960, som ldmnas i kap. 15 nedan.
Déarvid har ater produktionsutvecklingen fatt bilda utgdngspunk-
ten for en framskrivning av de olika transportmedlens transport-
arbete. Metoden avser att belysa hur en férskjutning i produk-
tionen kan péaverka transportarbetet och dess férdelning pé olika
transportmedel. Om samtliga trafikmedel i utgédngslaget stir pa
talet 100, askadliggéres konkurrensférskjutningarna av féljande
indextal:

Jarnvigar.............. 118
Lastbilar............... 147
Sjofart ... 49

Av tab. 37 framgar ocksa, att varugruppernas olika utveck-
lingstakt egentligen gynnat sjéfarten och varit till nackdel for
bilismen. De tunga godsgrupperna har namligen expanderat
snabbare 4n de latta. Trots detta har 6kningen av transportvo-

7 Jfr tab. 36 s. 142.

8 Underlag saknas for en liknande berdkning av férskjutningar, som or-
sakats av transporternas férdelning pa olika avstand.
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lymen pa de olika transportmedlen gitt i rakt motsatt riktning
pa grund av férdndringar i andra forhillanden, i férsta hand
konkurrenssituationen.

Den konstaterade tillvaxten i transportvolymen synes i ndgon
méan ha paverkats av att transporter, som tidigare utférts pa an-
nat sdtt 4n med héir behandlade transportmedel, 6verforts till
dessa. Framst giller detta 6vergdngen fran héstdragna fordon
och i viss mén &ven fran cykeltransport till lastbil. Den ekono-
miska betydelsen hérav torde ha varit avseviard, men trafiktill-
skotten i tonkm torde icke ha paverkat helhetsbilden i stérre ut-
strackning.
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KAPITEL 15

Synpunkter pa godstrafikutvecklingen under
1950-talet

Den framtida transportvolymen och dess fordelning
pa transportmedel

I férevarande kapitel skall utvecklingen av godstransporterna i
Sverige under det narmaste artiondet behandlas. I de fall, da
kvantitativa exempel givits, har ar 1960 utgjort riktpunkten.
Framstillningen ansluter sig till det principresonemang, som
fordes i kap. 13 ovan samt till den i kap. 14 ldmnade belysningen
av godstrafikens sammanséttning och utveckling.

Diskussionen av godstrafikens utveckling under 1950-talet in-
ledes med nedanstidende riakneexempel. De gjorda antagandena
angdende produktions- och férbrukningsutvecklingen samt loka-
liseringsforandringar bygger ej pa for denna utredning sérskilda
analyser utan har valts i anslutning till andra utredningar och
expertutlatanden.' I rakneexemplet har man utgatt frdn antagan-
den med stérsta mdéjliga anknytning till realistiska férhallanden.

Betraffande produktions- och férbrukningsutvecklingen har
antagits foljande:

Total %-6kning

Varugrupp Arlig %-6kning 1949-60
Livsmedel ................... 2 24
Jordbruksvaror .............. 2 24
Byggnadsmateriel ........... 31 46
Triavaror och o¢vriga skogs- | 3 % produktionsékning

industriprodukter ......... 2 % transportarbetsok- 24
Malmer (utom lapplands- ning? J

malm) samt jdrn- och me-

tallprodukter .............. 5 71

1 For kommentarer av gjorda antaganden hinvisas till textbil. 12.
2 Skillnaden mellan produktions- och transportarbetsékningen avser att
illustrera inverkan av en antagen o6kning i foradlingsgraden. )
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Total %-6kning

Varugrupp Arlig %-6kning 1949-60
Lapplandsmalm ............. 4 533
Mineraloljor ....... e 6 90
Stenkol och koks ............ 2 24
Ovrig industri ............... 31 46

En bedémning av i vilken utstriackning de transportdistans-
bestimmande faktorerna kommer ait paverka transportbehoven
i framtiden foérsvaras av brister i statistiken fran de géngna de-
cenniernas utveckling. Parallelliteten mellan produktions- och
transportvolym under perioden 1930—50 goér dock troligt att
lokaliseringsfaktorernas nettoinverkan varit relativt liten. I den
méin foérandringar skett synes det mest sannolikt att de tenderat
att nigot oka transportvolymen. Denna 6kning torde vid jamfo-
relser med produktionsvolymen icke ha framtritt statistiskt pa
grund av att dndringar i produktionsinriktning och produktions-
teknik verkat i motsatt riktning med ungefar samma styrka. I
den foregéende teoretiska framstillningen har antytts att det i
den framtida utvecklingen kommer att finnas ett flertal omstan-
digheter, som verkar héjande pa transportavstdnden, och ett fler-
tal, som verkar sidnkande. D4 mdjligheter saknas att 6verblicka
de olika omstindigheternas inbordes vikt, har i det foljande an-
tagits att de olika tendenserna, som helhet taget, utjamnar var-
andra. Antagandets godtycklighet méste betonas, men det for-
tjdnar att framhallas att det i stort sett ligger i linje med de
senaste decenniernas utveckling.

I tab. 38 har forst den totala transportvolymen 1960 framrik-
nats. Fordelningen pa transportmedel har beridknats under for-
utsittning att inga andra foérskjutningar mellan transportmed-
len skulle intrdffa &n vad som betingas av varuvolymaéandringar.
En direkt proportionalitet mellan produktions- och foérbruk-
ningsékningarna samt transportarbetsékningen har férutsatts
med ovan angivna undantag fér skogsindustriprodukterna. Me-
todiken ansluter till den som anvidndes i tab. 37 vid analys av
utvecklingen 1935—49.

Berdkningarna, som utgar fradn transportvolymen 1949 (ton-
km-talen i tab. 36), visar att det totala transportarbetet vid de
har gjorda antagandena skulle 6ka med 46 % fram till 1960
(rad 12). Om som férutsatts inga overflyttningar mellan trans-

8 Motsvarar ungefir en total bortfraktning om 16 milj. ton 1960.
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Tab. 38. Den framtida godstransportvolymen och dess fordelning pa

transportmedel.
Antagande | Milj. tonkm om endast varuvolymen féréndras
om pro-
duktion Jarnvig
Varugrupp resp. for-
brukn. ExKkl. Lastbil | Sjofart | Totalt
1960 Totalt |lapplands-
(1949=100) malm
1 2 3 4 5 6 7
ETAPP 1
1. Livsmedel .................... 124 530 660 210 1400
2. Jordbruksvaror. .............. 124 560 210 230 1000
3. Byggnadsmateriel.............. 146 1010 690 800 | 2500
4. Tra o. oOvriga skogsindustripro-
dukter ........ .. it 124 1600 580 100 2 280
5. Malmer, jarn- o. metallindustri-
produkter..................... 171 2 920 240 620 | 3780
6. Lapplandsmalm ............... 153 2680 — — 2680
7. Mineraloljor................... 190 380 130 610 1120
8. Stenkol..............oiii.. 124 270 60 90 420
9. Ovriga varugrupper............ 146 2000 710 500 | 3210
10. Summa 1960 ................. 11950 9 270 3280 | 3160 | 18390
11. Summa 1949................. 8110 6 360 2400 | 2080 [ 12590
12. Varuvolymbetingade forandringar
1949-60 ...l +47 %| +46 % |+37 %|+ 52 %|+ 46 %
ETAPP II
13. Index over forskjutningar i konkurrenslidget
1935-49 efter eliminering av varuvolymbe-
tingade forandringar (se tab. 37 rad 6) .... 118 147 49 100
Alt. 1.
14. Laget 1960 om samma tendenser betr. kon-
kurrenslaget gor sig gillande som 1935-49 .| 14 100 4 820 | 1550 | 20470
15. Korrigering av rad 14 for erhallande av ritt
18 390
slutsumma (rad 14X——) ............ 12 670 9990 4330 | 1390 | 18390
20 470
16. Procentuell forindring 1949-60 .......... +656 %) +57% |+ 80 %|— 33 %|+ 46 %
Altl. 11
17. Laget 1960 om sjofart absolut sett behéaller
1949 ars volym och om jarnvig far en hir-
emot svarande mindre 6kning i férhallande
tillalt. I ... 11 980 9 310 4330 | 2080 | 18390
18. Procentuell férdandring 1949-60 ........... +48%| +46% |+80%| T0%|+46%

For kommentarer se tabellkommentaren s. 239.
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portmedlen skulle ske, skulle med hansyn till stegringstakten
inom de olika varugrupperna den inrikes sjéfarten procentuellt
tillféras mest gods; jarnvigarnas godstillférsel skulle 6ka unge-
far i samma takt som hela varuvolymen, medan lastbilarnas
skulle 6ka nagot lAngsammare. Berdkningen av férdelningen pa
olika transportmedel beror sidlunda pa att produktionen inom
de tunga varugrupperna, framst malm, jirn- och metallproduk-
ter samt byggnadsmateriel, vilka i relativt stor utstrdckning
transporteras pa fartyg, férutsatts 6ka snabbare 4n §vriga grup-
per, som utg6ér huvuddelen av lastbilarnas gods. Under de se-
naste 15 Aaren har de inbérdes férskjutningarna mellan gods-
grupperna verkat i samma riktning och med ungefar samma
styrka som har antagits for 1950-talet, trots detta har transport-
arbetets fordelning mellan transportmedlen gitt i motsatt rikt-
ning.

Hirpa gores ett forsok att visa hur férdelningen mellan trans-
portmedlen kan komma att férdndras. Alfernativ 1 bygger pa
antagandet att den férskjutning i konkurrensliget, som gjort
sig géllande 1935—49, skulle fortlopa i samma omfattning.* Som
framgar av tab. 38 skulle trafikomfattningen p& jarnvag oka
ungefdr i takt med produktions- och férbrukningsutvecklingen
(4 56 % ). Landsviagstrafiken skulle som helhet betraktad oka
betydligt snabbare (4 80 %), varvid den procentuella tillvixten
torde bli sarskilt hég fér den interlokala trafiken, medan den
lokala i huvudsak torde félja produktionsutvecklingen. Endast
en liten del av lastbilstransporterna kan namligen pa korta trans-
portavstand substitueras med annat trafikmedel. Sjéfarten skulle
inte bara relativt utan 4ven absolut sett ga tillbaka (— 33 %).

Det gjorda antagandet angiende konkurrensférskjutningarna

+ T och for sig hade det varit naturligt att jdmfora det kommande decen-
niets utveckling med det sist forflutnas. Aren 1940—45 priglades emellertid
i hog grad av da gdllande krisregleringar, vilka kraftigt inverkade pa val av
transportmedel, varfér det har synts befogat att utstricka jamforelseperio-
den till 1935. T rdkneexemplet har ar 1949 tagits till utgangspunkt fér fram-
" rdkningarna och inte 1950 med hédnsyn till att det forstndmnda aret var mera
»normalt> badde vad den allmidnna konjunktursituationen och liget pa trans-
portmarknaden betrdffar. Berdkningsperioden 1949—60 kommer alltsi att
omfatta 11 ar, medan jamforelseperioden 1935

49 efter avdrag av krigsaren
blir ndgot kortare. Niar konkurrensférskjutningarna 1935—49 applicerats pa
perioden 1949—60, innebdr detta, att forskjutningarna i framtiden férut-
siattes forlopa i nagot litet langsammare takt dn tidigare.
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kan sdgas innebdra ett mahidnda overdrivet mekaniskt sétt att
betrakta utvecklingsforloppet. Aven den statistiska appliceringen
av antagandet kan diskuteras. Mycket talar dock for att de se-
naste decenniernas huvudtendenser i konkurrensutvecklingen
kommer att bestd, om ocksd atskilligt finns som kan féranleda
avvikelser harifran. Nagra sddana faktorer mi nidmnas.

Jamforelseperioden, 1935—49, innefattar krigsperioden, som
medforde en av speciella tidsférhillanden betingad 6verféring av
trafikuppgifter till jarnvdgarna fran ovriga trafikmedel. Efter
kriget synes en Atergng héarvidlag pa de flesta omraden ha skett,
men transportmarknaden ar i vissa delar s trogrorlig att trans-
portvanorna fran kriget férmodligen annu 1949 péiverkade hel-
hetsbilden till jarnvdgarnas fordel. Vidare bér beaktas att, som
tidigare papekats, den kraftiga 6kning av jarnvidgarnas person-
trafik, som intrdffat under perioden 1935—49, icke kan vintas
fortga. Detta medfér att samkostnaderna i jarnvéigsdriften i 6kad
omfattning kommer att belasta godstrafiken.

Under den gangna perioden har jarnvdgarna vunnit fran sjo-
farten i ungefdr samma takt som de forlorat till lastbilstrafiken.
Méjligheterna att dven i fortsattningen overta transportuppgifter’
frdn sjofarten synes vara relativt begransade. Visserligen har
linjerederierna linge haft ekonomiska svarigheter och ytterligare
driftsinskrankningar kommer sannolikt att aktualiseras, men
huvuddelen av styckegodstrafiken ar redan férlorad for inrikes
sjofarten. Av sjéfartens ovriga transporter ar en vésentlig del av
geografiska skil bundna till vattnet och fabrikernas lokalisering
ger p4 manga hall bestdmd preferens fér sjotransport. Nagon
ytterligare forsdmring av sjofartens konkurrensféormaga liknande
den, som blev ett resultat av sjoarbetstidslagen, torde man ej
behéva riakna med. Man kan ocksd peka pa att den inrikes sjo-
farten i USA vil havdat sig i konkurrensen, dven om det maste
beaktas att strukturella olikheter foreligger mellan den inrikes
farten i USA och Sverige.

Det har med héinsyn till dessa och andra i samma riktning
verkande férhallanden synts befogat uppstélla ett alternativ II,
som utgar fran antagandet, att den inrikes sjéfarten kommer
att bibehalla samma transportvolym absolut sett som i utgangs-
laget, medan jarnvidgarna far en motsvarande mindre trafikok-
ning. Jarnviagarnas trafikékning uppgar i alternativ II till 46 %
exkl. och 48 % inkl. lapplandsmalmen. Biltrafiken kommer att
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liksom i alternativ I 6ka med 80 %, medan sj6fartens trafik-
volym enligt antagandet férblir oférandrad.

Av intresse ir att se vart det skulle leda, om man antog att
konkurrensutvecklingen skulle férlépa som den gjort i USAFS
Eftersom endast den interlokala trafikens utveckling dir kan
t6ljas, kompliceras berdkningarna.” Den tidigare papekade struk-
turella olikheten i inrikes sjéfarten medfor, att dess utveckling
i USA knappast kan appliceras pa svenska férhallanden.

Konkurrensférskjutningarna fran jarnvag till bil ar nagot
storre i USA an hiér, trots att transporterna genomsnittligt ar
avsevirt lingre i USA. Om utvecklingen i USA 1939—50 tillam-
pas pa utvecklingen i Sverige 1949—60, skulle jarnvigstrafiken
oka 44 9% och lastbilstrafiken 92 %. Harvid har liksom i alterna-
tiv II forutsatts, att sjotrafiken &r oférdndrad. Utstrédcker man
jamforelseperioden i USA till 1937, blir forskjutningarna avse-
virt stérre, 33 % okning for jarnvigstrafiken och 133 % o6kning
for lastbilstrafiken.

Kostnadsutveckling och konkurrensforhallanden

Tidigare har framhallits att kostnadsutvecklingen fé6r de olika
trafikmedlen i regel 4r avgérande for den inbérdes konkurrens-
kraften. Att bedéma den framtida kostnadsutvecklingen ar nés-
tan ogorligt. Det synes foga fruktbdrande att hiar soka diskutera
verkningarna av sadana tekniska utvecklingsmdjligheter, som
annu icke pa allvar framtratt pA marknaden. Aven en diskussion
om den framtida utvecklingen av kostnaden fér arbetskraft, ma-
teriell utrustning och branslen skulle bli alltfér utrymmeskra-
vande utan att kunna leda till entydiga slutsatser. Hir skall dar-
for endast antydas de mojliga konsekvenserna av att vissa inom
och utom landet skonjbara linjer betrdffande den organisato-
riska och tekniska rationaliseringen goér sig géllande i framtiden.

Den organisatoriska strukturen ar mycket olika inom de olika
trafikmedlen.

Som tidigare nimnts ar Aakeriféretagens genomsnittsstorlek
liten. Det inrikes tonnaget i4r — om man bortser frdn Rederi AB

5 Se tab. bil. 24.

¢ Har har forutsatts, att med interlokal trafik avses transporter pa av-
stdnd over 25 miles, dvs. ungefar 40 km. Av biltrafiken i Sverige kommer
inemot hilften av transportarbetet i tonkm 6ver denna distans.
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Sveas fartyg — spritt pa relativt manga féretag och enskilda,
medan jarnvégstrafiken numera med f& undantag ar samlad i SJ.

En utveckling mot stérre foretagsenheter inom lastbilstrafi-
ken synes pagd, och vid sidan hédrav har intimare samarbete
mellan olika akare kommit till stdnd bl. a. genom de s. k. last-
bilscentralerna. Denna utveckling torde bl. a. innebira férbatt-
rade mdjligheter att vilja de fér vederbérande uppgift mest
lampade fordonen och att utnyttja fordonsparken intensivare.
Givet ar att dven vissa nackdelar ar férknippade med de storre
féretagsenheterna och sammanslagningar i lastbilscentraler. Som
helhet betraktat torde denna utveckling emellertid medféra be-
tydande mojligheter till rationalisering.

Det ar for en utomstiende mycket svart att Gverblicka méj-
ligheterna till organisatoriska rationaliseringar inom SJ.

Négra utvecklingstendenser betraffande den inrikes sjéfartens
organisationsférhallanden kan knappast skénjas.

Efterkrigstidens utveckling med kraftigt stegrade arbetsloner
och ej tillgodosedda investeringsénskeméal har fér transportvi-
sendet medfért att kostnadsbesparingar i férsta rummet kan vin-
nas genom en minskning av arbetskraftsinsatsen till f6ljd av tek-
nisk rationalisering. Sadana rationaliseringar torde vara moj-
liga inom néstan alla transportverksamhetens funktioner, sar-
skilt betriaffande bemanning av firdmedel och personal fér ma-
terialhantering vid terminalpunkterna.

Mojligheterna till besparingar i bemanningen pi fidrdmedlen
utgores huvudsakligen av en 6kning av fardmedlens storlek med
bibeh&llen bemanning, varvid prestationen per arbetare {kas.

Okningen av jdrnvagsvagnarnas genomsnittliga lastférmaéga,
som har pagitt under de senaste decennierna’, kan vintas fortga.
SJ avser salunda att anskaffa ett stort antal 20-tons godsvagnar
i utbyte mot Overdriga 12-tonsvagnar.® Vid sidan hirav synes
anvandningen av langre godstag tendera att 6ka. I USA har man
uppnéatt en medelvikt pa godstdgen om 2 200 ton, medan medel-
vikten pa svenska fjarrgodstag &r 1947 var 606 ton och pé svenska
malmtag 1 382.° De tekniska forutsattningarna ar emellertid av-
sevart battre i USA. Betydande investeringar i bl. a. bangardar
erfordras, fér att mera betydande 6kningar i tdglingden skall

7 Jfr tab. 10 s. 28.
8 Bilaga 27 till Statsverkspropositionen 1952, s. 74.
® Nordisk Jdarnbanetidskrift 1951: 7, s. 221.
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kunna astadkommas i Sverige. De aktuella utbyggnaderna av
den norrlindska malmbanan belyser detta.

Lastbilsparkens snabbt 6kade genomsnittliga lastférméaga ar
ett karakteristiskt uttryck for en strivan till arbetskraftsbespa-
ring. I kap. 4 har den transportekonomiska betydelsen av denna
bérighetsékning belysts. Den belastning for lastbilstrafiken, som
ligger i dess relativt héga undervidgskostnader, har hérigenom
avseviart minskats. Mycket tyder pa att lastférmigan kommer att
fortsédtta att stiga relativt snabbt sdrskilt hos lastbilar i inter-
lokal trafik. Harpa pekar bl.a. utvecklingen utomlands och de
senaste drens snabba kapacitetsékning i Sverige.

Den hiammande faktorn i denna utveckling kommer sidkerli-
gen icke att bli fordonstekniken utan vigvisendels utbyggnad.
Har foreligger redan nu ett slags spinning. Mojligheterna att
ytterligare 6ka axeltrycken synes bli begrinsade under storre
delen av det kommande decenniet beroende bl.a. pa att en ge-
nomgaende héjning av broarnas barkraft inom landet torde vara
en tidskrdvande process. Darfér kan énskemaélet att ¢ka trans-
portenheternas kapacitet vintas leda till ¢kad anvdndning av
fleraxliga bilar och av slapfordon. I dessa avseenden har utveck-
lingen gatt avsevart langre inte bara i USA utan &dven pa den
europeiska kontinenten.

Den genomsnittliga storleken av de fartyg, som anvandes i
fart mellan svenska hamnar, synes enligt den officiella sjofarts-
statistiken snarast ha minskat nagot under de tva senaste decen-
nierna.! Redovisningen avser emellertid endast de fartyg som
under respektive ar 6verhuvud taget icke deltagit i utrikes fart.
Sarskilt de stoérre fartygen torde dock i stor utstriackning ha
overgatt till sddan fart. Nigra klara tendenser till forandringar
i det inrikes tonnagets genomsnittliga storlek kan icke skonjas.

Transportenhetens storlek méste emellertid anpassas till mark-
nadens krav. En mera betydande 6kning av transportenhetens
lastféorméaga kunde i vissa fall resultera i antingen ligre trafik-
frekvens eller sdmre kapacitetsutnyttjande. Hog trafikfrekvens
ar emellertid ett 6nskemal fran trafikanternas sida f6ér att na
snabbhet och undvika lagring. Efter hand som utvecklingen gatt
mot hogre foradling av produkterna synes detta 6nskemal fatt
o6kad vikt. Storsta méjligheterna att 6ka laststorlekarna utan

1 Beriakningar med utgingspunkt fran tab. 4 i SOS: Sjéfart 1949 och mot-
svarande i tidigare argangar.
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att behéva ge avkall pa turtatheten synes lastbilstrafiken med
dess sma transportenheter ha. Jiarnvidgarnas stora formiga att
anpassa transportenheten efter sidndningskvantiteten innebar en
fordel framfor sjofarten. Néar det géller verkligt stora massgods-
transporter 4r 4 andra sidan sjoéfarten ofta ekonomiskt oéver-
lagsen.

Sankningar av sivdal personal- som fordonskostnader kan
ocksd nds genom att fardtiden minskas, vilket kan ske antingen
genom att hastigheten o6kar eller fiardvédgen forkortas. Mdéjlig-
heterna att 6ka fdrdhastigheterna synes ur ekonomisk synpunkt
vara begridnsade. Vagférkortningar kan méjligen f4 en viss ehuru
begrinsad betydelse for biltrafiken.

Givet ar att personalbesparingar ocksi kan genomféras pa
andra sitt exempelvis genom overgang till enmansdrift pa lok
och minskning av personalen ombord p& fartyg vid évergdng
fran ang- till motordrift och vid annan rationalisering ombord.

En rationalisering av arbetet vid terminalpunkterna ar moti-
verad speciellt for jarnvigs- och sjotransport. Lastenheterna ar
stora och kréver ofta sarskild stuvning, och i manga fall fordras
kompletterande transporter med ett flertal hanteringsoperatio-
ner som fo6ljd. Kostnaderna for materialhanteringen kan ned-
bringas genom ¢kad anvindning av maskinella hjdlpmedel. En
allméan utvecklingstendens inom alla transportmedel synes vara,
att fardmedlet ofta forses med speciella hjilpanordningar for
att underliatta lastning och lossning (exempelvis bottentémning
och sidotipp i jarnvagsvagnar, lastkranar och tippanordningar
pa lastbilar samt packerianldggning pa cementtransportfartyg).
Vid terminalanldggningarna anvidndes i allt storre omfattning
truckar, elevator, kranar m. m. Anvéandning av lastpallar och be-
hallare (containers) for ssmagods» viantas ocksa bidra till en
sankning av hanteringskostnaderna. Detta férutsitter dock ett
intimt samarbete mellan avsindare, transportér och mottagare i
fraga om val av emballage och férpackningsmetod samt clearing
av pallar och behéllare, varfér en mer allmén spridning av dessa
metoder kan foérvintas g relativt langsamt.

Inom SJ pagar ett intensivt utvecklingsarbete pd material-
hanteringsomréadet, framfér allt vad giller magasinsbehandlingen
av styckegodset. Dessa sirdvanden bor kunna leda till att arbets-
processerna avsevirt férenklas och férbilligas.

Eftersom lastbilarna ombesérjer transport av flera ganger
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storre godskvantitet 4n Ovriga transportmedel, ar det givet att
godshanteringen ar av stor betydelse, men relativt sett blir han-
teringskostnaderna hiar mindre p& grund av mdjligheten till
transport »fran doérr till dérr». Efter hand som den interlokala
biltrafiken utvecklas, blir dock behovet av bilgodsstationer med
sarskilda magasin fér godsets uppsamling och férdelning stérre
och darmed kommer materialhanteringsproblemen att trida i
forgrunden. Utvecklingen mot pdhédngsvagnar (semitrailers) som
kan frankopplas dragfordonet kan vara av betydelse f6r material-
hanteringen. Vagnen kan utan att dragfordonet bindes kvarsta
vid lossnings- eller lastningsplatsen sdsom tillfalligt lager (av
exempelvis tegel vid ett bygge) och stérre férutsattningar néas
harigenom att koordinera lastnings- och lossningsprocesserna
med produktionen utan att extra hantering behdvs.

For sjofartens del torde rationalisering av hamn- och stuv-
ningsarbetet bli en av de viktigaste uppgifterna under det kom-
mande decenniet och moéjligheterna till kostnadsbesparingar sy-
nes har vara avsevirda. Incitamenten att genomféra kapitalkra-
vande rationaliseringar skulle férmodligen bli kraftigare om de
institutionella férhéllandena i hamnarna och stuveriarbetarnas
I6neavtal i 6kad utstriackning dndrades si att inférandet av ar-
betsbesparande metoder gynnades.

Rationalisering av arbetet i terminalpunkterna syftar inte bara
till minskning av arbetskraftsinsatsen fér materialhanteringen
utan ocksa till att inskrdnka den tid firdmedlen star stilla och
kajplatser tas i ansprdk. Kortare lastnings- och lossningstider
betyder att fdrdmedlen kan medhinna stérre prestation per tids-
enhet. Sarskilt inom sj6farten synes detta vara av visentligt in-
tresse pd grund av kostnadssituationen. Vidare skulle terminal-
anliggningarnas kapacitet 6ka genom att flera fartyg respektive
jarnvagsvagnar och bilar kan betjdnas per tidsenhet.

Mojligheter att avsevdrt sinka underhéllskostnaderna torde
finnas inom samtliga transportmedel om en 6kning av investe-
ringarna kunde ske. Fardmedlen anvindes stundom ldngre &n
vad som ir ekonomiskt optimalt. Inom jirnviigsomradet har
bristen pa godsvagnar medfért att omoderna vagnar har mast
tas i bruk. Utbyte av dessa mot moderna vagnar torde avsevart
sanka underhallskostnaderna. Samma férhallande géller for at-
skilliga aldre lok.

Inom bilomradet skulle underhallskostnaderna kunna sidnkas
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om vagstandarden forbattrades framst kanske genom perma-
nentheldggning. Vidare torde mdjligheterna till fordonstekniska
forbattringar icke vara uttémda. Verkstadstjansten skulle vi-
sentligt forbilligas genom 6kad mekanisering, specialisering och
standardisering samt genom en kontinuerlig anpassning av ka-
paciteten.

De fartyg, som é&r insatta i inrikes fart, har sidsom tidigare
visats en hog genomsnittlig alder. Aven har torde en moderni-
sering av bestdndet kunna innebédra icke obetydliga besparingar
i underhéallskostnaderna.

Drivmedelskostnaderna torde ocksd kunna sédnkas vid samt-
liga transportmedel. Fér jarnvégarnas del har tidigare framhal-
lits den stora driftsekonomiska betydelsen av elektrifieringen,
som planeras fortsatta. Vid sidan hérav torde en 6kad anvéand-
ning av foérbranningsmotordrivna jarnviagsfordon kunna f{or-
vantas.

Tendensen att inom biltrafiken 6verga fran bensin till diesel-
drift kan vantas fortsitta, om nuvarande prisrelationer mellan
bensin och motorbrénnolja bestar. Dessutom torde lastbilstra-
fikens drivmedelsatgdng kunna nedbringas dels genom fordons-
tekniska foérbattringar, dels genom végférbéttringar.

Efter hand som en férnyelse av det inrikes tonnaget kommer
till stdnd kan en Overgéng fran fasta till flytande branslen for-
vantas. Detta innebir d&ven mojligheter till en minskning av eld-
ningspersonal.

Atskilligt annat vore att siga om kostnadsutvecklingen men
redan de lamnade synpunkterna torde ge ett visst stéd fér upp-
fattningen att de senaste decenniernas tendenser kan véntas
géra sig gallande &ven i fortsattningen och méihénda med 6kad
styrka.

Sammanfattningsvis kan séagas, att den framtida kostnadsut-
vecklingen inom samtliga trafikmedel synes komma att priglas
av vissa begrinsade organisatoriska rationaliseringar och inten-
sivare utnyttjande av transportmaterielen samt personalbespa-
ringar genom Okningar av fardmedlens kapacitet och genom
annan teknisk modernisering. Vid en bedémning av trafikvisen-
dets och de olika trafikmedlens framtida utveckling knyter sig
intresset i forsta hand till de inbérdes kostnadsrelationerna och
deras forandringar. Denna svarbedémbara fraga skulle med led-
ning av den tidigare diskussionen narmast kunna tydas si att
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forutsiattningarna for rationaliseringar var sarskilt gynnsamma
inom lastbilstrafiken. Det synes framfor allt vara de for last-
bilstrafikens kostnadsutveckling avgérande undervagskostna-
derna, som kan véntas undergd en fortgdende minskning. Mé&j-
ligheterna till en successiv sinkning av de relativt lagre under-
viagskostnaderna och de mera belydande terminalkostnaderna
inom jérnvigsviasendet synes diremot vara mera begransade.
Inom jéirnvéigsvésendet mdter man mahinda vid en saval orga-
nisatorisk som teknisk rationalisering stérre trogheter av olika
slag bl.a. pa4 grund av institutionella férhallanden. Rationali-
seringsprocessen kan saledes antas bli ndgot snabbare inom bilis-
men &n inom jarnvagsvisendet. De forsteg, som de mera gynn-
samma rationaliseringsférutsiattningarna innebar, kan ge bilis-
men mojlighet till en expansion som i och fér sig synes bereda
underlag for fortsatt férbéttrad effektivitet. Emellertid kan méj-
ligen brénslekostnadens beroende av internationella politiska
och ekonomiska forhallanden snabbt kasta om kostnadsrelationen
mellan bilismen och andra trafikmedel, sarskilt de elektrifierade
jarnvagarna. Relativa kostnadsférdndringar blir emellertid ut-
slagsgivande endast i den méan de aterspeglas i pris- och taxe-
politiken och ej motvéges av speciella atgérder.

Synpunkter pa myndigheternas trafikpolitik

Konkurrensutvecklingen inom transportvisendet kan paverkas
av finanspolitiska atgarder, vilka direkt inverkar pa kostnaderna
och genom de mera direkta trafikpolitiska &dtgérderna. Detta mo-
tiverar att utformningen av vissa fér transportvisendet visent-
liga trafikpolitiska atgérder i korthet berdres. Dessutom lamnas
nigra synpunkter pa vilka verkningar vissa dndringar i politiken
skulle fa. Avsikten ar har ej att na fram till nagra slutsatser om
hur trafikpolitiken bér utformas. Att verkningarna av vissa and-
ringar i trafikpolitiken beréres, far heller icke tolkas som ett
antagande att berérda 4ndringar skall komma att géras. Fram-
stillningen maste av utrymmesskial goéras mycket kortfattad,
varfér de motiv, som aberopats for de olika trafikpolitiska at-
garderna, ej kan berdras.

Négra bestamt preciserade huvudriktlinjer fér trafikpolitiken
finns veterligen icke antagna i Sverige i motsats till vad fallet ar
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i flera andra linder.! Som allmédn bakgrund till trafikpolitiken
bér dock gilla, att denna far ses som en myndigheternas stravan
att 4 ena sidan avagabringa ett planméssigt utnyttjande av sedan
lang tid tillbaka verkstillda investeringar i fasta trafikanliagg-
ningar och att & andra sidan tilldta att de olika trafikmedlens
tekniska, organisatoriska och ekonomiska férutsittningar kom-
mer till uttryck ehuru under en viss kontroll betingad av hén-
syn till trafikanter och trafikutdvare.

Tillstandsreglering m. m.

Sedan jarnviagsnitet numera pa fa undantag nar forstatligats,
utovar statsmakterna ett bestimmande inflytande pa jarnviags-
driftens karaktiar och omfattning. Bestammelsen om att tillstdnd
erfordras for upptagande och nedlidggande av jarnvigsdrift har
darigenom icke samma betydelse som forr. Sakfrdgan om utvidg-
ning eller inskrdnkning av jarnvégsdriften ar dock en viktig tra-
fikpolitisk angeldgenhet.

Aven om vissa planer pa utbyggnad av nya jarnvagsstrickor
diskuterats, synes det knappast sannolikt, att jirnvégsnatet kom-
mer att inom overskadlig framtid kompletteras med annat in
industrispar. Tvéirtom pekar utvecklingen i USA och i nigon
mén dven i Sverige pa att totala banldngden kan véntas minska
nagot. Detta sammanhéinger med att driften pa vissa trafiksvaga
bandelar ar forlustbringande. D4 nigon aktuell bandelsredovis-
ning inom SJ icke ar tillgénglig, ar det svart att avgoéra i vilken
utstrackning underskott pa sarskilda bandelar férekommer och
tickes av oOverskott pa stambanor och andra trafikstarka ban-
delar. I och for sig behdver ett driftsunderskott ur samhaliseko-
nomisk synpunkt icke vara tillrdckligt skal fér driftens nedlag-
gande pa de ordntabla bandelarna. Dérest inget annat kommu-
nikationsmedel med mindre totalkostnad skulle kunna tillfor-
sikra vederbérande bygd en motsvarande kommunikationsstan-
dard, kunde det ur sociala och i viss utstriackning dven samhalls-
ekonomiska synpunkter vara berittigat att uppréatthalla jarn-
vigsdriften, aven om denna ar férlustbringande.

Klara hallpunkter f6r frigan om en 6vergdng till bildrift skulle

1 Exempelvis i England: Transport Act 1947; i USA: Interstate Commerce
Act (1887) med flera tilligg och dndringar, bland vilka frdmst mirkes Trans-
portation Act 1940.
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stalla sig samhaillsekonomiskt fordelaktigare i regioner med
trafiksvaga bandelar saknas tyvirr. Att s skulle vara fallet pa
vissa hall, synes emellertid sannolikt att déma av bl.a. vissa
undersokningar, som utférts inom jarnvégsstyrelsen for 1944
ars trafikutredning.? Det férhallandet att vigférbindelse under
alla omstdndigheter méaste finnas synes tala fér att bildriften
ar mera ekonomisk vid 14g trafikintensitet. Angelagenheten av
fortsatta ingdende utredningar pa denna punkt forefaller vara
stor,

Om driftsnedlaggning kommer till stdnd, skulle trafikéverfo-
ring fran jarnvag till landsvidg komma att ske sprangvis. Ned-
laggandet av jarnvagstrafiken pa de minst Iénande strickorna
skulle sannolikt samtidigt stdrka jarnviagsviasendets konkurrens-
kraft pa de trafikstarkare bandelarna.

En trafikoverforing fran jarnvég till landsvdg och en samti-
dig foérbattring av jarnviagarnas ekonomi skulle &ga rum, om
man fortsatte att genomfoéra en koordination av jarnvigs- och
landsviagstransporterna i enlighet med de principer, som bérjat
tillampas under senare ar och som férordats av 1944 ars trafik-
utredning. Detta innebér, att ett stort antal godsstationer skulle
nedliaggas och jarnviagarnas godstrafik skulle koncentreras till
ett farre antal stationer, frin vilka godset — delvis parallellt
med jarnviagen — skulle forslas vidare pa bil till och fran kun-
derna genom s. k. kretskérning.®

For yrkesmaissig lastbilstrafik fordras koncession. Myndighe-
terna reglerar icke bara antalet yrkesutévare utan 4ven antalet
och arten av de fordon, som anvéndes. S. k. firmabilar har i prin-
cip icke ritt att mot ersédttning befrakta gods fér annans rak-
ning. Forslag har emellertid rests om att s. k. kooperativ kér-
ning undantas frdn denna huvudregel. Harvid skulle transport-
konsumenter, som for att tillgodose gemensamma behov av last-
bilstransporter bildat bolag, forening eller annan sammanslut-
ning, fa utféra transporter for gemensam ridkning utan sarskilt
tillstind endast efter en i kontrollsyfte foreskriven anmélan.*
Ett battre utnyttjande av lastbilsparken skulle hirigenom kunna
nés.

For sjofarten géaller i princip »havens frihet». Detta innebéar

2 Det inrikes trafikvidsendet, SOU 1947: 85, s. 110 ff.
3 Jfr SOU 1947: 85, s. 288 ff.
¢ SOU 1947: 85, s. 285 ff.
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att denna trafik ej ar beroende av tillstandsreglering och andra
liknande bestdmmelser.

Jarnvigarna och den yrkesmaéssiga biltrafiken éar foérpliktade
att till faststdlld taxa utféra de transporter som trafikanterna
begar. Denna transportplikt torde endast i undantagsfall utgéra
en belastning for biltrafiken. Icke heller fér jarnviagarnas del bér
dess betydelse overskattas.

Finanspolitiska atgdrder

Den trafikskatt, som under krigs- och efterkrigsaren fanns pa
jarnvégarnas persontrafik har numera avvecklats.

Bilskatterna (drivmedels- och fordonsskatterna) betraktas
som biltrafikens avgifter for utnyttjande av fardviagen. De har
under efterkrigstiden avsevart éverstigit statens utgifter for va-
garna. De forviantade starkt 6kade vagkostnaderna torde emel-
lertid komma att ge anledning till vissa héjningar i bilskatterna.®

Vigkostnaderna tackes nu helt av motortrafikens sKatter. En
viss del av dessa kostnader betingas emellertid av andra trafikan-
ter &n motorfordon, ndmligen héastfordon, cyklar och fotgéngare.
Detta framtriader sarskilt tydligt nar sérskilda filer inréttas for
sddana trafikanter, exempelvis cykel- och gdngbanor. Under héiv-
dande av principen, att varje trafikmedel skall bira sina »verk-
ligas kostnader, har framhallits, att biltrafiken icke bor belastas
med andra x}égkostnader dn med dem som den fdrorsakar
viagviasendet. Om denna tanke realiserades, skulle bilskat-
terna kunna sénkas nagot eller — med héidnsyn till férvantade
héjningar — héjas nagot mindre an vad annars vore erforderligt.

Ett annat bilskatteproblem éar férdelningen av skatterna mel-
lan lattare och tyngre fordon. Det har ifragasatts, huruvida de
senare icke borde bédra en storre andel av viagkostnaderna én
vad f.n. dr fallet” Flera olika system i friga om foérdelningen
av skattebérdorna har framlagts.® En néarmare diskussion av de
teorier, som ligger bakom dessa syften, kan hir icke goras. D4

5 Beslutade av 1952 ars riksdag.

6 Se harom SOU 1947: 85, s. 144 ff.

7 Se direktiven till »1951 ars utredning roérande beskattningen av motor-
fordonstrafiken» (anférande av statsradet Skold till statsradsprotokollet den
23 febr. 1951).

8 B. Liljeqvist i Svenska Viagforeningens tidskrift 1951: 6, s. 251.
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det framfor allt ar de tunga fordonen som konkurrerar med
jarnvags- och sjotrafiken skulle givetvis en férskjutning mot
6kad belastning av dessa fordon aterverka pa konkurrenssitua-
tionen. '

Finansieringsmetoden vid viginvesteringar avviker fran vad
som tillimpas fér anldggningar inom ovriga trafikmedel. For
narvarande giller att viginvesteringar skall bestridas med 16-
pande inkomster fran motorfordonsbeskattningen och salunda
omedelbart avskrivas. Anldggningar inom &vriga trafikmedel fi-
nansieras genom lan, som successivt amorteras. BAdde principiella
skil och behovet av storre finansiella resurser for vigvasendets
upprustning har anforts som motiv f6r en sddan omlidggning av
viagfinansieringen, att medel for byggande och férbéttring av
sproduktiva» vagar skulle f4 anskaffas genom lin, som forréntas
och amorteras genom framtida inkomster.” Om en saddan om-
laggning genomfoérdes synes foljden bli en lagre bilskatt &n vad
som annars skulle erfordras. Detta skulle f6lja av ett vintat
framtida stérre bilbestdnd, som skulle komma att utnyttja det
utbyggda och/eller foérbattrade vignitet och som darfér skulle
biara viagbyggnadskostnaderna hérfoér.

Vissa kostnadsdifferenser kan uppstd genom olikheter i till-
lampningen av den allminna finanspolitikens medel pa de skilda
trafikmedlen. Som exempel kan namnas att SJ i sin egenskap
av statligt verk ej drabbats av den investeringsbeskattning, som in-
forts aren 1951 och 1952 och som belastat privatédgd lastbilstrafik
och sjofart. Befrielse fran tull f6r jarnvdgarnas rullande mate-
riel, varom forslag framlagts’, skulle ocksi paverka konkurrens-
situationen till jarnvégarnas fordel.

De avgifter, som sjétrafiken erliagger for prestationerna i ham-
narna (hamnavgift for fartyg, hamnavgift fér varor, kranav-
gift m. m.) torde som helhet betraktat icke ticka de hiarmed sam-
manhédngande kostnaderna.’ Enligt 1944 ars hamnutredning fi-
nansierades nyanliggningar i svenska hamnar under tiden
1924—38 till 8,4 % med statsbidrag och till 14,7 % med kom-

? SOU 1947: 85, s. 136 ff.

1 Svensk Foérfattningssamling 794, 1951.

2 Bihang 27 till Statsverkspropositionen 1952, s. 54.

8 En utforlig redogorelse for olika avgifter i samband med prestationerna
i hamnarna har lamnats av S. Gustafsson i Stockholms Stadskollegii utla-
tande och memorial. Bihang nr 55 B, 1952.
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munala skattemedel. Aterstoden finansierades med ladnemedel
och »eljest tillgdngliga hamnmedely. Finansiering genom att
statliga och kommunala skattemedel tas i ansprdk férekommer
fortfarande i icke obetydlig omfattning.

Taxesdttningen i hamnarna har varit saddan, att dven den 16-
pande driften p4 méanga hall resulterat i underskott. En under-
sokning i Svenska Hamnfoérbundets regi har visat att for &ren
1948-—50 over hilften av de 47 undersékta hamnarna uppvisat
driftsunderskott och att skattemedel i viss utstriackning tagits i
ansprak for att ticka underskotten.’

For den inrikes trafiken galler lagre hamntariffer an fér den
utrikes trafiken. Detta kan dock i viss utstrackning anses vara
kostnadsmaéssigt berittigat eftersom det inrikes tonnaget ofta
anvinder kajer med mindre vattendjup och dven i 6vrigt mindre
kostnadskrdvande anordningar.

Aven andra med sjéfarten sammanhangande kostnader sdsom
for farledsarbeten och lotsverksamheten bestrides till en del ge-
nom statsbidrag.

Taxepolitiken

Jarnviagstrafiken och den yrkesmassiga biltrafiken ar under-
kastade offentlig taxereglering. Den ar emellertid mycket olika
utformad i de bada fallen. Jarnviagarna har ett faststillt gods-
tariffsystem med befogenhet for jarnviagsstyrelsen att medge
nedsittning i dessa tariffer. Denna befogenhet utnyttjas i stor
utstrackning.’ For lastbilstrafiken saknas fasta taxor och regle-
ringen innebér, att vissa maximitaxor ej far overskridas. Sjo-
fartens taxesédttning ar i princip fri. Daremot ar hamnavgifterna
underkastade offentlig kontroll.

Jarnvigstaxan ar rikt differentierad efter varuslaget. Frakten
pa en viss transportstricka dr namligen icke endast beroende
av varans vikt och volym utan #dven av dess virde. En mera
hogvardig vara placeras i en hogre tariff (vardeprincipen). Taxan
ir daremot inte differentierad i tid och rum. Trots att det ofta

¢ Svensk hamnbyggnadspolitik, SOU 1949: 21, s. 29 och 284.

5 Hamnarna och transportmarknaden, féredrag av H. Eneborg vid Svenska
Hamnférbundets férbundsméte i Malmé den 5 juni 1951 (I: Férhandlingarna
vid 18 ordinarie arsmoétet i Malmé den 5 och 6 juni 1951).

¢ Se hdrom bl. a. Principer och metoder fér kostnadsberikningar vid sta-
tens jarnvagar, SOU 1949: 5, s. 54 ff.
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kostar mera att transportera en vara pa vintern 4n pa sommaren
tillaimpas samma taxa &ret runt. Vidare ar tariffen densamma
vare sig en vara transporteras en viss viglangd pa en starkt tra-
fikerad stambana eller p4 en svagt trafikbelastad bandel i gles-
bebyggda omraden. Detta modifieras emellertid i stor utstrack-
ning genom speciella taxenedsattningar.

Jarnvégstaxan aterspeglar alltsd inte helt kostnadsstrukturen.
Detta medfér, att jarnvigstrafiken blivit utsatt fér konkurrens
sirskilt pa de punkter, dir taxan varit hég i férhéallande till tra-
fikkostnaderna, dvs. framst betraffande det hogvardiga godset
samt i relativt tathebyggda regioner.

Det ar ocks& péa dessa punkter, som lastbilskonkurrensen bli-
vit sérskilt kdnnbar. Lastbilarnas taxor torde némligen i prak-
tiken relativt smidigt anpassas till kostnadsstrukturen.

De revisioner i grunderna for jarnviagstarifferingen, som fore-
tagits under de senaste decennierna, har alla inneburit en par-
tiell avveckling av virdetarifferingen och den rumsmaéssiga en-
hetligheten i tarifferna. Det kan férmodas, att denna tendens
fullféljes vid nu pagéende 6versyn éver jarnviagstaxorna. Taxorna
skulle d& i hogre grad dn nu grundas pad kostnadsbasis. En viss
forstarkning av jarnvidgarnas konkurrenskraft skulle sannolikt
nés hirigenom. ‘

Mojligheterna att fora en bestidmd taxepolitik dr for den inrikes
sjofarten avseviart mindre 4n f6r 6vriga trafikmedel beroende pa
att frakten dar i regel utgér en mindre del av den totala trans-
portinkomsten.

Investeringspolitiken

I nuvarande lidge ar de olika transportmedlens mdojligheter att
rationalisera sin verksamhet till stor del beroende av reglerande
instansers tillstdnd for investering i nya byggnader och anldgg-
ningar. Myndigheterna kommer darfér aven genom investerings-
politiken och i viss méan importpolitiken att kunna utéva ett
icke ovisentligt inflytande pd de konkurrerande transportmed-
lens kostnadsutveckling och darmed deras konkurrensféormaéaga.
7 Se vidare »P. M. angdende algirder i syfte att stirka Statens Jarnviagars
konkurrenskraft i forhallande till andra trafikmedel» utarbetad av A. Sj6-
berg, Sthm 1949 (stencil) samt uppsats av samme forfattare ang. sJérn-

viagarnas godstariffsystem och dess aterverkningar p&d konkurrensen mellan
jarnvéagar och bilary, Ekonomisk tidskrift 1945.
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Sammanfattande synpunkter

Aven om det siffermissiga utfallet av utvecklingsférloppet kan
komma att variera inom ganska vida grinser torde huvuddragen
i godstrafikens utveckling under 1950-talet kunna sammanfattas
i féljande synpunkter. En viktig forutsidttning fér slutsatsernas
héllbarhet ar emellertid att framtida trafikpolitiska méalsatt-
ningar inrymmer mojlighet for de olika transportmedlen att ut-
veckla sig i enlighet med sina tekniska och marknadsekonomiska
forutsattningar.

Den totala godstransportvolymen stiger ungefar i takt med
produktionsutvecklingen i landet. Lokaliseringsférhillandena
synes ndarmast tendera att medféra en nagot snabbare stegring av
efterfragan pa transporttjanster, medan férandringar i produk-
tionsinriktning och -teknik synes verka i motsatt riktning.

Jarnvigarnas godtransporter kommer att i stort sett oka i
takt med den sammanlagda transportvolymen och ddrmed bibe-
hélla sin andel av det totala godstransportarbetet. Detta far nér-
mast betraktas sdsom ett for jarnviagarna gynnsamt antagande
som bygger pa en relativt ¢kad vikt fér massgodsvaror och for-
héllandevis ldnga transportavstind. Det kan icke héllas foér ute-
slutet att detta antagande icke kommer att helt uppfyllas, och
om sa blir fallet skulle jarnvagarnas andel av det totala gods-
transportarbetet tendera att minska under 1950-talet. Icke minst
betydelsefullt ar att utvecklingen av lokaliseringsstrukturen nér-
mast synes kunna verka i riktning mot en relativ minskning av
jarnvagarnas transportarbete.

Lastbilstrafiken kommer att expandera avsevirt snabbare &n
den totala godstransportvolymen. Denna slutsats bygger i framsia
rummet pa det antagandet att bilismen tranger in ytterligare pa
jarnvagarnas transportomrade; medan dessa i sin tur kan vintas
komma att 6verta en del av den inrikes sjofartens transporter.
Lastbilstrafiken synes vara det transportmedel som innehaller
de starkaste dynamiska elementen och dess expansion kan under
gynnsamma omstandigheter bli betydande.

Godstransportvolymen inom den inrikes sjoéfarten kommer av
ovan berdérda skil att stagnera omkring nuvarande trafikniva.
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AVD. IV






KAPITEL 16

Transportapparatens utveckling
under 1950-talet.
Arbetskrafts- och investeringshehov

Sammanfattande synpunkter

Diskussionen av den framtida trafikutvecklingen i kap. 11 och
15 leder fram till att en betydande expansion av det inrikes
transportarbetet kan foérviantas 4ga rum under det kommande
decenniet. Transporttjdnsternas samlade véirde torde siledes
stiga snabbare adn nationalproduktens.

Denna expansion kommer att féra med sig betydelsefulla for-
andringar i transportapparaten. For dessa férdndringar kommer
betydande behov av produktiva resurser i samhallet att géra sig
gillande. Flera skél synes saledes tala for att investeringsut-
rymme, arbetskraft och drivmedel tas i ansprék i relativt stigande
omfattning. Trafikvasendets expansion synes slutligen &ven
kunna fé vissa aterverkningar pa andra samhaillsomraden. I fére-
liggande kapitel ar avsikten att belysa nagra av de problemstall-
ningar, som den forvéntade trafikutvecklingen medfor.

Om man tar fasta pa det mest karakteristiska draget i utveck-
lingen pa det inrikes transportomridet under det ndrmaste de-
cenniet, blir bilismen mest framtridande. Behov kommer att
uppstd av en betydande upprustning av trafiklederna samt ut-
byggnad av alla med bilismen sammanhéngande verksamhets-
grenar. P4 nagot langre sikt torde ocksd luftfartens betydelse
komma att 6ka avsevart. For de éldre transportmedlen synes
denna utveckling medféra starka incitament till rationalisering
for att hoja trafikstandarden och sénka kostnaderna bl. a. ge-
nom minskning av arbetskraftsinsatsen. En betydande moder-
nisering av den materiella utrustningen och vissa férdndringar
av organisatorisk art torde komma att erfordras. For att tillgo-
dose de stigande transportbehoven kommer transportapparaten
saledes i sin helhet att underga en utbyggnads- och rationalise-
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ringsprocess. Utbyggnaden torde sarskilt gilla de yngsta trafik-
medlen.

Den vantade trafikutvecklingen kommer att medféra att trans-
portviasendets arbetskraftsbehov torde komma att dka trots att
viasentliga hdjningar av prestationen per Arsarbetare kan for-
véntas. Okningen i arbetskraftsbehovet som nastan helt torde
gédlla bilismen, huvudsakligen lastbilstrafiken, kan fér drift och
underhall berdknas bli av storleksordningen 40 000 4 50 000 ars-
arbetare’, dvs. 15 4 20 %. Denna personaldkning uppvéges dock
till en del av arbetskraftsbesparingar inom sadana transport-
omraden, som substitueras. Lastbilismens expansion torde vidare
minska behovet av personal f6r materialhantering, lagring osv.,
da arbetsinsatsen pé dessa funktionsomraden till en del ar be-
roende av transportformen. Eftersom den totala yrkesverksamma
befolkningen torde vdxa med endast 3 a 4 % under 1950-talet,
synes transportvisendet komma att ta i ansprdk en 6kad andel
av samhallets disponibla arbetskraft. Personalékningarna torde
till allra stérsta delen avse manlig arbetskraft.

Utbyggnaden och rationaliseringen av trafikvidsendet kommer
att krava visentligt stérre arliga investeringar dn de senare
arens. De hir behandlade transportmedlens genomsnittliga ar-
liga investeringsbehov under 1950-talet har i en séarskild kalkyl
uppskattats till ca 900 milj. kr i 1950 &rs penningvirde mot
ca 600 milj. kr ar 1950,

Okningen ar betydligt storre 4n den, som samhillets totala
investeringsvolym kan vintas undergi. Transportvisendets an-
del av de totala investeringarna maéste foljaktligen 6kas betydligt,
om behoven skall kunna tillgodoses.

Att ansprdken sa kraftigt overstiger 1950 ars investeringsvo-
lym far ses mot bakgrunden av att stora efterslapningar i trans-
portvisendets investeringar sarskilt i frdga om viagvasendet fore-
ligger i den meningen att tekniska och ekonomiska foérutsitt-
ningar for investeringar forelegat men av skilda skil ej utnytt-
jats. Kapacitetsuinyttjandet i utgdngslaget ar mycket hégt inom
méanga delar av transportvisendet.

Transportviasendets totala energiférbrukning synes komma att
oka kraftigt. Férbrukningen av motorbrinnolja kan komma att
tredubblas och bensinférbrukningen inemot férdubblas under -
1950-talet." Daremot kan férbrukningen av fasta brinslen snarast

"3 Jfr textbil. 18.
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vantas minska, savida ej prisrelationerna vésentligt forandras
till deras féorman. Fortsatt jarnvigselektrifiering och trafikok-
ningar torde stegra behovet av elektrisk energi med 20 & 30 %.
For att fa en mera konkret bild av detta stigande behov av
resurser ar en sammanfattning trafikmedelsvis lamplig.

Jdrnvdgarna

Det narmaste decenniet synes for jarnvigarnas del komma att
priaglas av en hard konkurrens framst med biltrafiken, och for
att mota denna utveckling kommer kraftiga rationaliseringsat-
garder att kravas. Persontrafikens omfattning kan sésom ovan
visats® vintas stagnera eller ka i endast ringa omfattning. Sam-
tidigt torde konkurrens och allménhetens stigande ansprak leda
till att jarnvagarna soker hoéja trafikstandarden genom bl. a.
storre tagtdthet, snabbhet och sdkerhet i tdgforingen.

Godstrafiken vantas stiga ungefar i takt med produktionsék-
ningen.’ Trafiken kommer méahinda att forskjutas nagot mot
storre andel massgods, eftersom huvudsakligen stycke- och par-
tigodset utséttes for lastbilskonkurrens. Den livligare trafiken
och rationaliseringen torde leda till att tagens langd och tyngd
O6kas samt till fortsatt differentiering mellan fjarrgodstag och
lokala tag, de sistndmnda stundom kompletterade eller ersatta
med kretskérning med lastbil. Atskilliga mindre jarnvagssta-
tioner kan komma att nedliggas av rationaliseringsskil och pa
vissa trafiksvaga bandelar kan en driftsnedlaggelse i viss ut-
strackning bli nddvandig. For att forbilliga driften och héja tra-
fikstandarden kan mekaniseringen av jarnvéigsdriften och mo-
derniseringen av materielen véntas fortsitta. Trafikokningarna
fordrar utbyggnad av anldggningarna och tillskott till den rul-
lande materielen med hénsyn till att kapacitetsutnyttjandet i
utgangsldget i flera avseenden dr hogt.

Sdledes pakallar behovet av en standardférbattring bl. a. fort-
satt anldggning av dubbelspar utmed de tatast trafikerade enkel-
sparen och forstdrkning av banvallar och ratning av kurvor.
Forutom aterstdende strackor pa linjerna Stockholm—Goteborg
och Stockholm—Malmé ar anlédggning av dubbelspar aktuell 4ven

2 Jfr kap. 11.
3 Jfr kap. 15.
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for andra strackor f. ex. Orebro—Frévi, Spdnga—Kungsingen och
Goteborg—Gubbero.

" Flera, lingre och tyngre tdg krédver utbyggnad-av vissa ban-
girdar, férlangning av motesspar (bl.a. pA malmbanan) samt
férstarkning av sparéverbyggnaden. De stérre rangerbangardarna
torde komma att mekaniseras genom att centralmandvrering av
vaxlar och rangerbromsar anordnas. Flera och modernare signal-
sédkerhetsanordningar fordras bl. a. for att éka sidkerheten 1 tig-
foéringen. Fortsatt mekanisering av godshanteringen genom o6kad
insats av truckar, lastpallar, containers m. m. ar sannolik.

Fullféljande av banelektrifieringen medfér betydande drifts-
ekonomiska fordelar genom sankning av energikostnader och
genom mdjligheter till personalinskrankningar. Narmast ar elek-
trifiering aktuell pa linjerna Alvesta—Karlskrona/Kalmar, Hass-
leholm—KTristianstad, Gévle—Harnésand—Langsele, S6derhamn
—XKilafors, Ludvika—Tillberga—Sala samt Grangesberg—Oxel6-
sund.

Av rullande materiel erfordras bl. a. ett betydande antal el-
lok. De i stor utstriackning overariga angloken torde ersattas
av diesellok pa icke elektrifierade linjer. P4 vissa smalsparslin-
jer samt for vaxling kan detta vintas ske relativt snart. Proble-
met att konstruera ett for svenska férhéllanden lampligt olje-
drivet motorlok foér tagtjanst pd normalspar ar dnnu icke helt
16st, men forsok pagér. Behovet av framfor allt godsvagnar ar
stort och tréngande pa grund av att den nuvarande kapaciteten
ar ofillrdcklig; en stor del av vagnparken dr dverarig och dyr i
underhill och drift (bl.a. darfér att den endast tillater relativt
laga hastigheter). De nya godsvagnarna kommer att fi en be-
tydligt hogre lastférméga &n de gamla. Behovet av personvagnar
torde déremot vara relativt begransat.

P4 mindre trafikstarka bandelar torde a4ngtag i 6kad utstrick-
ning ersattas med ralsbussar, vilket bl.a. p4 grund av mindre
personalatgdng medfér betydande sidnkningar av driftskostna-
derna. Harigenom mdjliggores ocksa forbattringar i frekvens och
hastighet.

Trafikékningarna samt allménhetens krav pa héjd service ten-
derar givetvis att 6ka personalbehovet. I samma riktning verkar
forkortningar av de anstilldas arbetstid. Vid sidan av den redan
beslutade generella 6kningen av den lagstadgade semestern till
tre veckor ar 6nskemal om regelbunden veckovila och forkortad
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arbetsvecka for personal med »obekvams arbetstid aktuella. A
andra sidan kan icke obetydliga personalbesparingar géras ge-
nom olika driftsrationaliseringar, som exemplifierats i tidigare
kapitel.

Den kvantitativa effekt dessa foérhdllanden kan fa &r svar att
bedéma. En aterblick pa den hittillsvarande utvecklingen' ger
vid handen, att antalet presterade trafikenheter per sysselsatt
mellan aren 1919 och 1949 6kade med i genomsnitt 3 % arligen.
I USA var motsvarande 6kning nagot o6ver 2 %." Denna presta-
tionsh6jning sammanhénger sannolikt med att biltrafiken 6ver-
tagit de mest arbetskrdvande transporterna — ett férhallande
som torde komma att gélla dven under 1950-talet.

Aven om den forhallandevis kraftiga stegring av prestationen
per sysselsatt, som #dgt rum under de tre senaste decennierna,
icke fullt kan uppriatthallas under 1950-talet, torde utrymmet
for arbetskraftsbesparande rationaliseringar vara sa stort, att en
relativ minskning av personalbehovet med genomsnittligt 2 &
3 % arligen ej ar osannolik. D& den forvidntade trafikékningen
ar av samma storlek, skulle med dessa forutsittningar jarnva-
garnas arbetskraftsbehov férmodas bli i stort sett oférdndrat
under 1950-talet.

Storleken av det drliga investeringsutrymme som erfordras for
en dylik modernisering och utbyggnad av jarnvagsviasendet ar
givetvis beroende pé bl. a. i vilken takt genomférandet sker. Med
ledning av planer som lagts fram fran jarnvidgsmyndigheternas
sida skulle dock jarnvigsvasendets investeringar under 1950-
talet berdknas uppga till 235 milj. kr om aret i 1950 ars pen-
ningvéirde. Motsvarande siffra fér 1950 ars investeringsutgifter
var 139 milj. kr. Med héansyn till den samhallsekonomiska ange-
ligenheten i de olika projekten &ar det icke osannolikt att de
kommer att bli realiserade under den nirmaste 10-arsperioden.

Ar 1950 forbrukade jarnvigarna omkring 1200 milj. kWh
elektrisk kraft och foérbrukningen av 6vriga branslen motsva-
rade ca 560 000 utldndska stenkolston. De elektrifieringar, som
vintas dga rum under 1950-talet kan berdknas oka elkraftsbe-
hovet med omkring 60 milj. kWh och minska behovet av 6vriga

* Jfr diagram 2, s. 29.

5 H. Barger: The Transportation Industries 1889—1946, New York 1951,
s. b8.

¢ Se textbil. 13.
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drivmedel med omkring 90 000 stenkolston.” Da trafiken (métt i
trafikenheter) antas 6ka med 2 & 3 % om 4ret, kan darfér for-
brukningen av elektrisk kraft o6ka till 1500 & 1600 milj. kWh®
och av ovriga drivmedel till ett bransleviarde av drygt 600 000
stenkolston.

Som namnts kan en relativt kraftig férskjutning fran fasta till
flytande branslen védntas dga rum, férutsatt att nuvarande pris-
relationer icke vésentligt féordndras.

Bilismen

Bilismens fortsatta frammarsch synes bli det mest dynamiska
draget i det nidrmaste decenniets utveckling pa transportomra-
det. I det foregdende har visats, att personbilsbestindets 6kning
torde bli mycket snabb. Endast mindre férskjutningar i nagra
olika forutsiattningar kan ge en inom vida grianser varierande
tillvaxthastighet. Aven trafikékningarna foér buss- och lastbils-
trafiken fordrar en avseviard 6kning av fordonsbestandet. Stra-
vandena att sdnka transportkostnaderna torde &ven leda till
att fordonens genomsnitiskapacitet fortsitter att éka. I tab. 39
visas hur bilbestdndet kan komma att utvecklas i olika alterna-
tiv samt vilka krav pa tillférsel av fordon till marknaden som
detta skulle stalla.

Lastbilsbestdndet torde undergd en fortsatt differentiering
efter &ndamél. Foér fordon med lastkapacitet under tva ton synes
tillvaxten vid sidan av den livligare varuomséittningen huvud-
sakligen baras upp av foretagens strdvan att bjuda sina kunder
bittre service samt att 6vergd fran ldngsammare och mer arbets-
kravande transportformer sidsom transport med histdragna for-
don och cykel. De nytillkommande lidtta bilarna torde komma
att utnyttjas nagot mindre intensivt &n det nuvarande bestandet.

For de tyngre lastbhilarna kan vintas en fortsatt kraftig ok-
ning av lastbilskapaciteten. D4 vigvisendets standard verkar
himmande pa utvecklingen mot hogre axeltryck, torde detta
dven komma att leda till 6kad anvindning av fleraxliga fordon
och av slapfordon. Aven fordonskombinationer, dar dragenheten

" Berdkningarna baserar sig pa de uppgifter i tab. 7 i Kungl. Jarnvigs-
styrelsens skrivelse till K. Maj:t av den 3 dec. 1949 ang. fortsatt elektrifiering
av statsbanenitet. De pa s. 176 nimnda linjerna har antagits komma att elek-
trifieras under perioden.

s Jfr Bilaga 27 till Statsverkspropositionen 1952, s. 85.
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" Tab. 39. Motorfordonsbestandets framtida utveckling enligt olika

alternativ.

Bestand Genomsnittlig arlig

nyin- ersitt- | summa
1950 1960 sittning| ning |tillférsel

1 2 3 4 5 6

Personbilar
Alternativ enl. tab.bil. 23:

N 253 000| 540 000| 28 700 | 19000 | 47 700
IT o 253 000| 640 000 38700 | 19 000 | 57 700
TIT o 253 000| 770 000| 51 700 | 19000 | 70 700
BUSSAr ..o 7500 11000 350 750 1 100
N Lastbilar ..o 85 000{ 119000 3400 8500| 11900
darav ’
lattare (<2 ton) ............ 29 000| 50000 2100| 2900| 5000
tyngre (> 2 ton) samt special-
bilar ... . i 56 000 69 000] 1300 5600 6 900

Foér kommentarer se kap. 2 och textbil. 13.

kan frikopplas fran lastenheten (s. k. semitrailers) torde bli av-
sevart vanligare.

Storleken av det framtida bestindet av tyngre lastbilar och
diarmed i viss min av arbetskraftsbehovet for lastbilstrafik ar
bl. a. beroende pa hur snabbt kapaciteten per fordonsenhet kan
héjas. Detta belyses schematiskt i tab. 40, i vilken tre alternativ
lamnas for utvecklingen av genomsnittliga lastférmagan per for-
donsenhet inklusive férekommande sldpvagnar. Den totala trans-
portarbetsvolymen, som skall utforas av ifrdgavarande fordon
1960 har i anslutning till rdkneexemplet i kap. 15 forutsatts
uppgé till ca 4 100 milj. tonkm.” Fordonens utnyttjandegrad har
for enkelhets skull saval betraffande arlig korstricka som pro-
centtal utnyttjade barighetstonkm antagits 6verensstimma med
vad som gallde 1950.

Dessa forutsidttningar ar dock mycket schematiska. Silunda
bor beaktias, att en 6kning av lastférmégan sirskilt paverkar
lastbilstrafikens konkurrenskraft och att dirmed efterfragan
och transportvolymen stiger. Vidare ar det troligt, att den ge-
nomsnittliga koérstrackan per 4r kommer ait 6ka i samband med

¢ Jfr textbil. 13.
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Tab. 40. Den framtida utvecklingen av de tyngre lastbilarnas lastférmaga

och antal i olika alternativ.

Genomsnittlig lastforméga s
Ar for fordon over 2 ton Erf%‘-‘?eﬂ}g.t agtal last-
inkl. slapfordon ilar over 2 ton
ton st
1 2 3
1950. .. oo 4,4 56 000
1950
Alt. T 6,5 61 000
»o o IL. oo 5,7 69 000
S 1 5,0 79 000

For kommentarer se textbil. 13.

att transporterna i stérre utstrackning utféres Over liangre av-
stind.

Antalet lastbilar i trafik fér innehavarens egen rédkning synes
aven i fortsdttningen komma att 6ka snabbare dn antalet bilar i
akeritrafik. Okningen torde sarskilt gilla de lattare lastbilarna,
vilka med fa undantag anvands i trafik for egen rdkning. Dar-
emot synes det icke osannolikt, att antalet presterade tonkm
kommer att vixa fortare i akeritrafik &4n i 6vrig trafik i motsats
till den tendens som ratt under de senaste decennierna.’ Nack-
delen med att icke kunna ta returtransport fér annans rikning
stiger med avstandet, och eftersom trafiken 6ver medelldnga och
langa distanser vantas vaxa sérskilt snabbt torde trafiken for
egen rakning ha mindre férutsatiningar att expandera an akeri-
trafiken.

Stegringen av efterfragan pa bilismens transporttjanster kom-
mer direkt och indirekt att 6ka behovet av arbetskraft inom bi-
lismen. For drosktrafiken torde personalbehovet stiga ungefar-
ligen i takt med droskbestindets 6kning.” Inom busstrafiken sy-
nes en icke oviasentlig arbetsbesparande rationalisering komma
att 4ga rum under den nérmaste 10-arsperioden genom exempel-
vis 6kade busstorlekar och 6vergdng till enmansbetjining. Vidare
bér uppméirksammas, att skolbussarnas arbetskraftsbehov éar
lagt i forhallande till 6vriga bussars. I jamforelse med bussbe-
standets tillvixt kan 6kningen av den erforderliga arbetskrafts-
insatsen siledes berdknas bli relativt ringa.

» Jfr sid. 42 1.

2 Jfr kap. 11.
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Som ett forsék att ange okningen av behovet av arbetskraft
inom lastbilstrafiken torde en siffra pd omkring 30 000 &rsar-
betare vara av en rimlig storleksordning.® Okningens storlek ar
emellertid i hég grad beroende pa bl. a. utvecklingen av lastfor-
méigan hos de tyngre fordonen. Inemot héilften av en siddan
okning vintas falla pa trafiken med lattare lastbilar (under 2
tons lastférmiga). Sasom tidigare framhéllits kan den &kade
sysselsiattningen inom lastbilstrafiken till stor del komma att
uppviagas av motsvarande eller ofta stérre arbetskraftsbespa-
ringar pa andra transportomraden; 6kningen av bilbestdndet re-
flekterar ndmligen till en del en overflyltning frdn andra mera
arbetskrivande transportformer. Vidare minskar &vergang till
biltrafik i viss utstrdckning behovet f6r materialhantering och
lagring. Tillfogas bér att lastbilspersonalen ofta utfoér vissa andra
funktioner i samband med transporterna sdsom orderupptag-
ning, inkassering m. m. Nigon uppdelning av den tid, som an-
vints for olika funktioner, torde emellertid ej kunna goéras.

Antalet sysselsatta i reparationsverkstidderna vintas komma
att stiga i nagot langsammare takt édn trafikvolymen. Verkstads-
tjdnsten tynges nédmligen nu av bilbestandets ur olika synpunk-
ter ogynnsamma alderssammansittning. Aven de stora forind-
ringarna i markesférdelningen, som efterkrigstiden medfért, ten-
derar att hgja arbetskraftsbehovet. Mekaniseringen och speciali-
seringen i verkstadsarbetet kommer emellertid att hélla tillbaka
personaldkningarna, s att dessa vid en férdubbling av fordons-
bestandet synes stanna vid hogst 50 % men férmodligen icke
ovisentligt mindre.

Trots den 6kade trafiken har antalet vdgunderhallsarbetare
sjunkit nagot under de senaste aren. Detta har mdéjliggjorts av
en relativt snabb mekaniseringsprocess, som dven i framtiden
kan véantas gora sig géllande. Den 6kade permanentbelagda vag-
ldngden (fér narvarande nybeldgges ungefir 500 km Aarligen)
torde i forhallande till totala véglangden bli si ringa, att den
knappast kommer att paverka behovet av underhéllsarbetare.
Den foérvantade intensivare och tyngre trafiken kommer emeller-
tid att stalla 6kade ansprdk pa underhillsarbetet. Det bor emel-
lertid beaktas, att en icke obetydlig del av underhdliskostna-
derna (exempelvis for vintervighallning) néstan ar oberoende

3 Jfr textbil. 13.
+ Jfr tab. 40.
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av trafikomfattningen. Med hénsyn till dessa i olika riktning
verkande tendenser torde det icke vara orealistiskt att rakna
med ett ungefar konstant antal sysselsatta i vigunderhallet.

De kraftiga ¢kningarna av motortrafikens intensitet och tyngd
kommer att utéver det stora ackumulerade investeringsbehovet
erfordra mycket betydande utbyggnader av vdgvdsendet och tdt-
orternas trafikleder.

Ur transportekonomisk synpunkt synes byggande av huvud-
viagar vara siarskilt angeldget. Vid sidan av att kortare fardvigar
erhalles och hogre hastigheter mojliggores ar det héarvid av vi-
sentlig ekonomisk betydelse, att vigarna bygges for hogre hjul-
tryck dn nu. Harfor fordras ocksd att vagbroarna upprustas. Ar
1950 uppgick antalet broar efter allménna viagar, som icke talde
det numera i 6vrigt generellt tilldtna hjultrycket 3,0 ton, till ca
4 000.° Vidare kan omfattande permanentbeldggning vintas. En-
dast omkring 5 400 km vag ar belagd (1951). Det har emellertid
berdknats, att redan vid nuvarande trafik permanentbeliggning
skulle vara rantabel for inemot 1/3 av landets sammanlagda vag-
stracka om 90 000 km allméan vag p& landsbygden. Aven for ny-
och ombyggnad av bygde- och &debygdsviagar foreligger stora
behov.

I och omkring storre tdtorter kommer .en rad atgérder for tra-
fikens reglering att erfordras. Exempelvis maste méinga trafik-
leder breddas och ldggas om, korsningar byggas i skilda plan
eller anordnas for cirkulationskérning och signalsystem i plan-
korsningar moderniseras och kompletteras.

Utbyggnaden av vigviasendet och tatorternas trafikleder kom-
mer att krdva avsevirt stérre investeringsutrymme &n under
1940-talets slut och 1950-talets bérjan. Harigenom kommer bl. a.
behovet av arbetskraft att 6ka betydligt. Denna 6kning behdver
dock sannolikt ej bli proportionell mot investeringsvolymens till-
vixt; prestationen per viagbyggnadsarbetare torde namligen icke
obetydligt kunna héjas genom 6kad mekanisering och specialise-
ring. Méjligheterna hértill forbattras genom att vigbyggnadsar-
betena koncentreras till stérre och farre projekt och entreprené-
rerna i samband darmed erhaller omfattande kontrakt.

Den vixande bilparken kommer att géra behovet av parke-
ringsplatser speciellt i de stérre staderna alltmer triangande. Par-

5 Bilaga 26 till Statsverkspropositionen 1950, s. 147.
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kering i stddernas centrala delar kan dock komma att héallas
tillbaka genom avgiftsbelaggning. I nirheten av stérre fabriker
och samlingslokaler synes sméningom betydande omraden behéva
reserveras for parkering av de anstidlldas och bes6kandes bilar.

Den regionala busstrafikens utveckling kan véntas erfordra
fortsatt utbyggnad av busstationer (terminals) pa vissa platser,
dar manga linjer sammanldper. Skulle ldngdistanstrafiken med
bussar expandera, vilket till stor del synes bero pa trafikpoliti-
ken, vixer behovet av busstationer ytterligare.

Aven for den interlokala lastbilstrafiken synes behovet av sta-
tioner med magasin fér godsets uppsamling och férdelning 6kas.

Den erforderliga 6kningen av reparationsverkstdidernas kapaci-
tet torde till storsta delen tillgodoses genom utbyggnad och mo-
dernisering av befintliga verkstader. Arbetsformerna i dessa ar
dnnu till stor del ndrmast hantverksmaissiga, men stravan att
hushélla med arbetskraften torde leda till en relativt snabb me-
kanisering av arbetsprocesserna, ékad anvidndning av utbytes-
och reservdelar samt specialisering av de mest arbetskrivande
operationerna.

Bilexpansionen kommer att f4 iterverkningar dven pa en rad
andra verksamhetsgrenar. Férbrukningen av brinsle och smorj-
medel kan vantas ¢6ka kraftigt. Till f61jd harav torde servicesta-
tionernas kapacitet, ehuru den fér narvarande icke ar fullt ut-
nyttjad, behova utbyggas framst genom &kning av stationernas
storlek men ocksid genom att nya stationer anlidggs. Handeln
med bildack och andra tillbehér kommer att intensifieras liksom
bilskole- och garageuthyrningsverksamheten o.d. Handeln med
begagnade bilar torde fa avsevirt fastare former och bli av stor
betydelse i samma mén som fordonsférsérjningen pi bilmark-
naden blir rikligare.

Pa lang sikt kan bilismens expansion ocksid paverka lokali-
sering och bebyggelseutveckling. S4 torde exempelvis kaféer,
restauranger och hotell (typ amerikanska smotel») samt vissa
butiker attraheras till de storre trafikstrdken. Vidare kan, som
forut antytts, bebyggelsen sérskilt i utkanterna av siérre stader
mera komma att f&4 utpréglad karaktar av villasamhalle, spridd
over vidstriackta omréden, dar flertalet familjer disponerar bil
och darmed blir mindre beroende av andra transportmedel.

Bilismens sammanlagda drivmedelsbehov torde med i tab. 39
angivna fordonsbestdnd (alt. II foér personbilar) 6ka frdn ca
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0,7 milj. m® bensin 1950 till i runt tal 1,3 milj. m* 1960 och frén
ca 0,2 milj. m* motorbrinnolja till i runt tal 0,5 milj. m®*

Sparvigarna

I de storsta stdderna torde sparvigslinjerna komma att ut-
strackas i vissa férortsomraden som f6ljd av stddernas expan-
sion. Utbyggnaderna torde dock bli relativt begrédnsade. Sparvags-
trafiken i ytteromradena kommer sannolikt i 6kad utstrdckning
att kompletteras med »matarlinjer» med buss. Efterhand som
tunnelbanan i Stockholm féardigstéilles och harfér avsedda tag
insattes aven péa anslutande linjer, kommer kapacitet och fard-
hastighet pa ifrdgavarande linjer att 6ka betydligt. Den intensi-
vare biltrafiken kommer férmodligen att medféra att sparvag-
narna utbytes mot de mera trafiksmidiga bussarna utmed vissa
trafikleder, déar sarskild banvall ej kan reserveras for spartra-
fik. Nedldggning av sparvégstrafiken &r sannolik i nigra av de
medelstora stiderna.”

Under forutsittning av en i huvudsak stagnerande trafikut-
veckling synes en viss minskning av det samlade personalbe-
hovet for sparvagstrafik sannolik under 1950-talet. Harfor talar
mojligheterna att rationalisera driften sarskilt i samband med att
tunnelbanan i Stockholm tas i bruk. Vantade férkortningar av
personalens arbetstid samt allminhetens krav pa hog turtithet
begransar dock en mojlig personalminskning. Vid en férsiktig
bedémning kan minskningen antas komma att uppga till ca 500
arsarbetare.

Enligt sparviagsforetagens planer® kan de é&rliga investering-
arna i anlaggningar, byggnader, rullande materiel och inventa-
rier for sparvigstrafiken véntas uppgé till ca 17 milj. kr under
1950-talet. Hértill kommer tunnelbaneinvesteringar fér sparan-
ldggning, elektrisk utrustning och rullande materiel p4 omkring
19 milj. kr per ar fér Stockholms Spérviagar samt f6r tunnel
och banvall omkring 16 milj. kr per ir fér Stockholms Stads
gatukontor. Den sammanlagda investeringsvolymen skulle med
dessa utgdngspunkter uppga till i runt tal 50 milj. kr per Aar.

Da trafikvolymen ej synes komma att éka i ndgon stérre ut-
strackning, torde ej heller nagra storre forandringar i sparva-

¢ Ang. uppgifter om berdkningarna se textbil. 13.
7 Jfr kap. 5.
8 Se textbil. 8.
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garnas energibehov komma att intraffa. En viss 6kning av trad-
busstrafiken, som vid berdkningen av energiférbrukningen av
praktiska skdl sammanforts med spirviagarna, kan dock i rela-
tivt begransad utstrackning komma att hoja elkraftsbehovet.

Inrikes sjofart

Den inrikes sjofartens utveckling kidnnetecknas av att passa-
geraretrafiken allt mer begriansas till turist- och skargardstrafi-
ken pa somrarna och att godstrafiken i stérre omfattning inrik-
tas pa massgodstransporter. Linjetrafiken synes komma att in-
skriankas ytterligare.

Den for persontrafiken erforderliga arbetskraften torde komma
att minska dels pa grund av den férvantade trafikminskningen
och dels i samband med 6verging till mindre personalkravande
battyper och annan rationalisering.

Aven om godstrafikens omfattning i tonkm ridknat ej skulle
forandras’ kan en icke obetydlig minskning av arbetskraftsbe-
hovet vintas. Avsevirda forandringar i transportstrukturen kom-
mer sannolikt att 4ga rum; den mycket arbetskridvande stycke-
godstrafiken torde néstan helt upphéra med undantag av o-tra-
filken. Detta aterverkar pa behovet av savil bemanningen pa far-
tyg som stuveripersonal. En 6kning i trafiken emotses fréamst
for olja och andra massgodsvaror, som &r férhéillandevis féga
arbetskravande. Flera andra faktorer bl. a. mgjligheterna att for-
indra de institutionella betingelserna fér arbetet i hamnarna pé-
verkar ocksé storleken av arbetskraftsminskningen under 1950-
talet. Uppskattningsvis skulle minskningen fér hela den inrikes
sjofarten kunna uppga till i runt tal 1000 arsarbetare.

Behovet av nytt tonnage torde i och for sig vara betydande,
eftersom fartygsbestandet till stérre delen ar mycket gammalt.
Den inrikes fartens rantabilitetsférhallanden kommer dock san-
nolikt endast att medge nybyggnad i mycket begriansad omfatt-
‘ning. Med hénsyn till trafikutvecklingen ar dock viss nybyggnad
av tank- och tramptonnage samt av moderna mindre passagerare-
fartyg och rundtursbatar att férvianta. Ovriga investeringar i
fartyg torde bli begridnsade. Planerade nyinvesteringar i hamn-
och farledsanliaggningar synes endast till mycket ringa del be-
tingas av den inrikes trafiken. Om de &rliga investeringarna
torde komma att i huvudsak Overensstimma med 1950 ars si

v Jfr alt. IT i kap. 15.
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uttrycker detta den relativt stagnerande Lkaraktaren hos detta
trafikmedel.

Négon storre foérandring av energibehovet torde ej intrédda.
Emellertid foreligger en kraftig tendens till 6vergang fran kol
till olja som energikélla.

Inrikes lufifart

Att Juftfarten pa langre sikt kommer att spela en allt vikti-
gare roll dven i det inrikes transportvisendet synes klart. Den
reguljara flygtrafikens linjenét torde komma att utbyggas etapp-
vis, och en avsevirt stérre turtithet kan vintas. Stérre flygplan
kommer att insidttas savil i linjebunden som o6vrig trafik. For-
utom nybyggnad av flygplatser kommer detta att kréva att start-
banorna péa vissa hall forlanges och forstarkes for storre flyg-
plansvikter. Mahanda kommer linjendtet sminingom att kom-
pletteras med helikoptertrafik pa kortare distanser. Férekomsten
av privatflygplan kan ocksd véntas bli vanligare.

Hur snabbt det inrikes flygets expansion kommer att férlépa
ar svart att bedéma, men en flerdubbling av trafiken under
1950-talet synes ligga inom médjligheternas ram. En sidan ut-
veckling skulle givetvis medféra relativt sett mycket stor 6k-
ning i behovet av arbetskraft, investeringsutrymme och brénsle.

Nagon storre betydelse for transportvisendets samlade behov
av produktionsresurser torde luftfarten dock knappast komma
att f& under det nérmaste decenniet. Arbetskraftsbehovet kan
mahinda komma att férdubblas. De statliga investeringarna i
flygplatsanldggningarna med tillhérande utrustning har av luft-
fartsstyrelsen berdknats till omkring 13 milj. kr arligen under
budgetaren 1952/53—1959/60. Héartill kommer vissa kommu-
nala och enskilda investeringar. Om samma principer for férdel-
ningen mellan in- och utrikes fart tillimpas som i kap. 7, skulle
i runt tal 5 milj. kr per ir hdnféras till inrikes fart. Flygplans-
investeringarna torde genomsnittligt komma att uppga till ett par
milj. kr arligen. Brdnsleférbrukningen torde komma att 6ka i
betydande utstriackning.

Avslutningsvis ma framhallas att luftfarten ar ett starkt dy-
namiskt trafikmedel som kvantitativt alltjaimt &r av begrdnsad
betydelse.

1 Bilaga 26 till Statsverkspropositionen 1950, s. 142. Jfr dven Betiankande
med forslag rérande utbyggnad av civila flygplatser m. m., SOU 1946: 50.
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Textbil. 1.

Gruppering och avgridnsning av de till transportvisendet hinférliga
produktiva resurserna. Nagra synpunkter

Ur teknisk synpunkt kraves i regel for att genomfoéra en transport £6l-
jande materiella element: a) ett fairdmedel (exempelvis jarnvigsvagn,
lasthil), b) en firdvdg (exempelvis jirnviag, landsvag), c¢) vissa ter-
minalanldggningar (exempelvis stationer, magasinskajer) samt d) en-
ergi i ndgon form for framdrivning av firdmedlet (exempelvis bensin,
elektrisk kraft).

Vidare erfordras for drift och underhdall en viss personell insats for:

a) bemanning av firdmedlen (ex. lokférare, chauffor),

b) bemanning av terminalanldggningarna (ex. lastkarlar),

c¢) trafikledning, kundkontakter och 6vriga administrativa uppgifter
samt

d) underhall av fairdmedel, firdvéigar och terminalanléggningar (verk-
stadspersonal; ban- och vigunderhéllsarbetare).

Givet dr att produktionen av fiardmedel samt iordningstéllandet av
fardvigar och terminalanldggningar tar i1 ansprdk arbetskraft och
andra priméara produktionsfaktorer. Ett forsdk att upplésa dessa ma-
teriella element i direkta insatser av arbetskraft, rdmaterial och jord
ar emellertid av praktiska skil ogenomférbart. De sammansatta kost-
naderna for de »producerade produktionsmedlen» sdsom de aterspeg-
las i prissittningen far darfér sittas sdsom maéatt p4 omfattningen av de
produktiva insatser som kravts fér deras framstillning. De {6r trans-
portvisendet erforderliga produktionsinsatserna kan saledes grupperas
i kategorierna arbetskraft, kapital (»producerade produktionsmedel»)
samt ravaror (huvudsakligen brénslen).

Personal for underhdll av fransportapparaten har hir hinférts till
transportvisendet, bl. a. med hénsyn till att reparations- och under-
héallsverksamheten i vissa fall 4r direkt organisatoriskt anknuten till
den trafikutovare, som betjdnas. Aven nir sd icke ar fallet synes re-
parationsforetagen till dvervidgande del vara inriktade pé& transport-
vésendets reparationsbehov.

I fraga om kapitalinsatsen knyter sig intresset huvudsakligen till de
tillskott till kapitalutrustningen som erfordras. Fragan dr d& om det
ar nettoinvesteringarna eller bruttoinvesteringarna, som #r av intresse.
Med hinsyn till svarigheten att avgora nettoinvesteringens storlek Gver
storre omraden (en forslitning ger ofta upphov till en reinvestering av
annan art och dr darfor delvis att betrakta som en nyinvestering) har
i utredningen huvudsakligen bruttoinvesteringsbegreppet anvénts. Nar
de framtida behoven av transportmedel diskuteras, kommer dock #ven
nettobegreppen i nagra fall att inforas som ett led i framrikningen av
erforderliga bruttoinvesteringar.
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Textbil. 2.

Metoder vid berikning av lastbilismens transportarbete 1930—50

Transportarbetet torde med vissa nedan angivna reservationer i prin-
cip kunna berédknas enligt f6ljande formel:

Transport- korstriacka genomsnitt- -
tnytt -9

arbete i }—{?:rt;l;n}x{km per for-}x{lig lastfor- IXIW

tonkm don och ar méga i ton J 100

Formeln kommer dock att ge ett missvisande resultat om sprid-
ningen kring genomsnitten dr betydande.

For att s& langt mojligt eliminera denna felkidlla har formeln icke
anvints {or berikning av de absoluta tonkm-talen utan endast utveck-
lingen i form av indextal. Direfter har man 6vergéatt till absoluta tal
genom att anknyta indexserien till siffror for 1950, som erhéallits ge-
nom en inom Industriens Utredningsinstitut utféord specialundersdék-
ning.' Aven med denna metodik kommer dock fel att uppstd i den man
de relativa avvikelserna fran respektive medeltal under hela tidsperio-
den icke varit av samma storlek. Det kan formodas att de relativa av-
vikelserna successivt 6kat nagot, vilket skulle medféra att expansionen
i transportarbetets utveckling underskattats nagot.

Grundmaterialet fér berdkningarna i diagram 7 och tab. 41 har
hamtats ur foljande killor. Korstriackan per bil kan icke direkt erhéal-
las ar fran ar. Vag- och Vattenbyggnadsstyrelsens vagtrafikrédkningar
synes emellertid kunna ge viss ledning fér bedémning av utvecklingen
av totalt i riket korda fordons-km med lastbil, alltsd av den samlade
effekten av variationer i antalet fordon och kérstricka per bil och ar.
Speciella vigtrafikriakningar utférdes &ren 1926, 1931 och 1936.
Fr.o.m. ar 1941 férekommer rikningar flera ganger om 4aret vid 130
riknepunkter 6ver hela landet. Nér uppgifterna om fordonskilomet-
rarnas antal hir grundas pé resultaten av ndmnda trafikrikningar, bor
den reservationen goras att resultatet blir rattvisande endast i den man
trafikutvecklingen vid de valda réknepunkterna riktigt avspeglar tra-
fikutvecklingen i hela riket. Materialet fran rédkningarna 1926 och 1931
har icke varit tillgdngligt fran alla rdknepunkter, varfor osékerheten
har ar nagot storre an i ovrigt. Vad som erhalles genom jamforelser
mellan trafikrdkningsresultaten under de olika aren &r icke absoluta
tal 6ver utvecklingen av antalet fordons-km utan endast relativa tal,
vilka i tab. 41, kol. 2 angivits i form av indextal med 1936 som basér.
For att icke en helt missvisande bild av utvecklingen mellan 1936 och
1941 skall erhallas i diagram 7, har trafikintensiteten 1936—39 an-
tagits folja parallellt med fordonsbestindet.

Fordonens genomsnittliga lastforméga har erhdllits med ledning av
Centrala Automobilregistrets uppgifter om antal bilar i olika storleks-

o Nagra fakta om lastbilstrafiken i Sverige 1950, Sthm 1951.
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Tab. 41. Berakning av lastbilismens transportarbete 1930—50.

Genomsnittlig

. Trafik- Lastbils- ]G‘g?]%xrr:;g. lastformaga inkl. Transportarbete

Ar intensitet antal pr bil och ar sldpvagnar
index index index ton index index milj.
1936=100 | 1936=100 1936=100 1936=100 | 1936==100 | ton-km
1 2 3 4 | 5 | 6 7 8
1926 26,7 45,7 58,4
1930 (63,0) 77,8 (81,0) 1,89 61,8 38,9 440
1931 71,1 82,0 86,7 1,70 75,6 53,8 610
1932 (74,8) 83,7 (89,4) 1,82 80,9 60,5 690
1933 (76,6) 83,3 (92,0) 1,94 86,2 66,0 750
1934 (83,7) 88,4 (94,7) 2,05 91,1 76,3 870
1935 (90,0) 92,5 (97,3) 2,16 96,0 86,4 980
1936 100,0 100,0 100,0 2,25 100,0 100,0 1140
1937 (106,6) 106,6 (100,0) 2,42 107,6 114,7 1310
1938 | (115,9) 115,9 (100,0) 2,50 111,1 128,8 1470
1939 (126,5) 126,5 (100,0) 2,58 114,7 145,1 1650
(

1940 (95,2) 86,5 110,0) 2,84 126,2 120,1 1370

1941 93,1 78,3 118,9 2,77 123,1 114,6 1310
1942 89,2 77,3 115,4 2,76 122,7 109,4 1250
1943 84,8 76,4 111,0 2,82 125,3 106,3 1210
1944 79,1 76,7 103,1 2,85 126,7 100,2 1140
1945 80,9 84,1 96,2 2,95 131,1 106,1 1210
1946 116,5 119,2 97,7 3,05 135,6 158,0 1 800
1947 146,1 143,1 102,1 3,09 137,8 200,6 2290
1948 137,2 153,38 89,5 3,12 138,7 190,3 2170
1949 150,9 159,6 94,5 3,14 139,6 210,7 2400
1950 168,3 170,4 98,8 3,12 138,7 233,4 2 660

klasser. Hansyn har tagits till slipvagnsférekomsten och sldpvagnarnas
genomsnittliga lastférmaéga.

Uppgifter om eventuella variationer i antalet utnyttjade barighets-
ton-km saknas. D& nagra visentliga fordndringar i denna faktor knap-
past kan formodas ha intraffat, forutséttes hér att den varit konstant.
Direst 6verhuvud négra variationer férekommit, synes det mest sanno-
likt att utnyttjandet stigit, vilket skulle medféra att de redovisade siff-
rorna for transportarbetsutvecklingen visar en for liten expansion.
Analysen av jarnviagarnas transportutveckling visade att forandring-
arna i utnyttjade barighetston-km var relativt smé.*

Uppgifter om transportarbete pa lastbilar fran tidigare ar dr mycket
sparsamt féorekommande. En berdkning har emellertid utférts av 1932

2 Sc tab. bil. 4.
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ars trafikutredning, som uppskattat det till 650—710 milj. ton-km Aar
1932.* Dessa siffror synes vil dverensstimma med hér erhallna resul-
tat. Vidare utféordes under 1937 en forséksutredning betréffande bl. a.
det i akeritrafik presterade transportarbetet, som resulterade i siffran
640 milj. ton-km.*

Killor:

kol.

kol.
kol.

kol.

2 1926, 1931 och 1936: Specialbearbetning av Vidg- och Vatten-
byggnadsstyrelsens vigtrafikrikningar resp. ar. ‘

1936 och 1941—50 baserad pa Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsens
trafikrikningar; 1930, 1932—35 och 1937—40: kol. 3 x kol. 4

X 1—1_ och har siffrorna satts inom parentes.
00

3 Bilismen i Sverige i statistisk belysning 1950, tab. 1.

kol. 2
4 1926, 1931, 1936 samt 1941—50: —
kol. 3

1930 och 1932—35: Beriknad genom interpolering mellan 1926,
1931 och 1936.

1937—40: Uppskattning.

5 Berdknad salunda: Forst har lastbilsparkens genomsnittliga last-
formaga berdknats genom att antalet fordon respektive ar i de
olika viktklasserna multiplicerats med f6ljande uppskattade ge-
nomsnittstal och summan dividerats med antalet viktklassindelade
bilar.

Viktklass Berdknad genomsnittlig maxlast
Hogst 1000 kg 0,8 ton
1001—2 000 » 1,5 »
2001—3 000 » 2,5 »
3001—4 000 » 3,5 » under {iden
4 001—5 000 » 4,5 » under tiden 1931-36
5001—6 000 » 55 » 1937-44 36 ton
6ver 6000 » 7,0 » 4,7 ton ’

Darefter har slipvagnarnas sammanlagda lastférméaga berdknats
genom att antalet slipvagnar respektive ar i de olika viktklasserna
multiplicerats med féljande uppskattade genomsnittstal.

Beraknad genom-

Viktlass snittlig maxlast
Hogst 500 kg 0,25 ton
501 — 800 » 0,65 »
over 800 » 20

Sliapvagnarnas sammanlagda lastforméga har direfter divide-

* rats med totala antalet lastbilar respektive ar, varigenom ett métt

erhdllits pd den genomsnittliga 6kning i lastférmaga per bil, som

3 SOU 1934: 33, s. 110.
+ SOU 1938: 31, s. 24.
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kol.
kol.

slipvagnarna medfort. Sistndmnda 6kning har dérefter fogats till
den for respektive ar gillande genomsnittliga lastféormagan hos
lastbilarna.

7 Kol. 3 x kol. 4 x kol. 6:100.

8 Beriakningen utgar ifrdn dels den i kol. 7 angivna relativa ut-
vecklingen, dels den i »Nagra fakta om lastbilstrafiken i Sverige
1950» & s. 14 angivna siffran att lastbilarnas sammanlagda trans-
portarbete 1950 var 2 660 milj. ton-km.



Textbil. 3.

Metoder vid berikning av bilismens transportvirde

Berékningarna for trafikféretagen utgér frin vederbérande trafikslags
intdkter. For busstrafiken redovisar Svenska Lokaltrafikféreningen ar
1950 142,5 milj. kr i driftsintikter hirrérande fran 3 718 bussar, dvs.
genomsnittligt ca 38 000 kr per buss. Aven om flera féretag med annan
trafik #n lokaltrafik — bl. a. SJ:s biltrafikrérelse — ingdr i denna sta-
tistik, representerar den dock framst lokaltrafiken. For 6vrig trafik
synes genomsnitisintikten per buss ha varit nigot lagre. Fér SJ:s bus-
sar var genomsnittsintdkten 31 650 kr. De bussar, som icke ar anslutna
till Svenska Lokaltrafikféreningen, torde i stor utstrickning vara in-
satta i annan trafik 4n lokaltrafik samt ofta ha ett mindre platsantal.
Det synes dérfor motiverat att rdkna med en genomsnittsintikt av
30 000 kr for de ca 3 600 bussar, som icke ingar i Svenska Lokaltrafik-
féreningen. De representerar d& en sammanlagd intdkt av 108 milj. kr,
varefter totalsiffran fér hela bussparken skulle uppgé till 250 milj. kr.

Omséattningen per fordon i droskbilstrafik varierar kraftigt mellan

storstdder och landsbygd. Svenska Droskbildgareférbundet har utfort
en undersokning av omsiéttningen under 1950, varvid 50 trafikutdvare
férdelade pa 23 ldn uppgav en genomsnittsomséttning av 20 000 kr per
fordon. Sammanlagt erhalles da ett transportviarde i droskbiltrafiken
fér de 10 600 droskbilarna p& ca 210 milj. kr.
. Uppgifter om fraktinkomsterna i dkeritrafik sammanstilles konti-
nuerligt av Statens Biltrafikndmnd.' Enligt dessa uppgifter intjanades
under 1950 163 milj. kr i timtaxetrafik och 175 milj. kr i km-taxetrafik,
sammanlagt 338 milj. kr. Hari har emellertid icke inriknats speciell
ersittning for siddan lastmedhjélpare, som medféljer bilen utdver
forare. Nagon statistik 6ver dessa ersittningars storlek finns icke, men
uppskattningsvis torde de sammanlagt uppga till atminstone 12 milj. kr.
Totalt skulle hela den yrkesmissiga lastbilstrafiken 1950 representera
ett virde av 350 milj. kr.

Berdkningarna av den fér egen riakning utférda person- och lastbils-
trafikens viarde har grundats p& de kostnader som transportprestatio-
nerna férorsakat.

For lastbilstrafiken for egen rdkning kan en av Handelskamrarnas
Niamnd insamlad statistik 6ver »driftskostnader 1950 for lastbilar i icke
yrkesmissig trafik»? anvindas som stdd f6r uppskattningar av de totala
kostnaderna. Denna statistik omfattar tyvarr ett relativt litet antal bilar
(ca 200 st.), som dessutom till 6vervigande del tillhort handelsforetag
inom stockholmsomradet. Férdelningen pa olika storleksklasser synes
dock vara i huvudsak representativ for det totala antalet dylika last-
bilar. Materialet ar emellertid sa litet att osikerhetsmarginalerna maéste
anses vara stora.

1 Se bl.a. Kommersiella meddelanden 1951: 3, s. 149.
2 Se Meddelanden fran Stockholms Handelskammare: 1951: 6—7, s. 244 ff.

18 — 527031 193



Enligt ndmnda statistik skulle den genomsnittliga driftskostnaden
beldpa sig till 0,619 kr per km. Den genomsnittliga korstrickan per ar
for de i undersékningen ingéende bilarna var 16 750 km. Som jim-
forelse kan namnas att korstrickan enligt den undersékning av last-
bilstrafiken for egen rikning som utférts inom Industriens Utrednings-
institut i medeltal var 360 km per vecka, vilket motsvarar ungefar
18 000 km per ar.? '

Enligt de av Handelskamrarnas Ndmnd insamlade uppgifterna skulle
de genomsnittliga driftskostnaderna per bil och ar uppga till 0,619 x
16 750 = 10 400 kr. For erhallande av totalkostnader, jaimforbara med
viardet av akeritrafiken, skall hirtill ldggas vissa belopp f6r amortering
och rédnta. Utgar man fran siffrorna f6r en 2,5 tons bhil, som represen-
tativa for totalmassan — den genomsnittliga lastforméagan for lastbils-
parken i trafik for egen rdkning #&r omkring 2,5 ton — synes man
kunna rikna med ett inképspris av 13 000 kr (1950), vilket bor for-
delas pd omkring 10 &r. Denna ur féretagsekonomisk synpunkt rela-
tivt ldnga avskrivningsperiod har valts med hinsyn till befintlig ut-
rangeringsstatistik. Arliga avskrivningsbeloppet blir d& 1 300 kr. Till
f6ljd av att avskrivningarna successivt minskar det i bilen bundna
kapitalets storlek fran 100 % till 0 % — ingen hénsyn tas hér till skrot-
virdet — torde man hir kunna ridkna ridnta pa investerat belopp pa
halva inkdpspriset. Med en réntesats pd 4 % skulle det arliga rintebe-
loppet genomsnittligt uppgé till 260 kr. Med amortering och rinta skulle
sdledes den genomsnittliga &rskostnaden uppgé till 10 400 4+ 1 300 +
260 = 11 960 kr. For 66 000 lastbhilar i trafik fér egen ridkning blir to-
talkostnaden efter dessa berdkningsgrunder i runt tal 8§00 milj. kr.

For personbilstrafikeﬂ med undantag av drosktrafiken har under-
sokningar av kostnadsférhallandena utférts inom Svenska Vigfor-
eningen. Statistiken avser férhallandena 1950 och baseras pa uppgifter
fran nagot over 1 000 bildgare av olika slag. Samtliga var emellertid
bosatta i Stockholms ldn. Den genomsnittliga driftskostnaden per bil
var ungefir 2 400 kr per ar. Med ett genomsnittligt nyinképsviarde av
7500 kr (1950) och 12 ars livslangd* samt rinteberikning efter samma
principer, som tillampats for lastbilstrafiken skulle avskrivning och
rianta genomsnittligt uppgé till 775 kr per &r. For ar 1950, d4 genom-
snittligt 215 000 personbilar — férutom droskor — var i trafik, skulle
totalkostnaden enligt dessa berdkningsgrunder uppgéa till ca 700 milj.
kr for hela den ifrdgavarande personbilstrafiken.®

Sammanlagt representerade biltrafiken i sin helhet enligt dessa 6ver-
slagsméssiga berdkningar ett ungefarligt virde av 250 + 210 4+ 350 +
800 + 700 = 2 310 milj. kr.

3 Néagra fakta om lastbilstrafiken i Sverige 1950, s. 20.

* Samma synpunkter som framférts angdende livslingden fér lastbilar i
trafik fér egen rakning giller dven hér.

5 En mindre del av denna trafik har varit forlagd till utlandet och borde
avdras. A andra sidan tillkommer utléinningars bilfarder i Sverige. Aven om
dessa icke helt uppviger svenskarnas utlandsfirder torde differensen vara
av ringa betydelse. Motsvarande giller personkmberidkningen i textbil. 4.
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Textbil. 4.

Metoder vid berikning av bilismens prestationer

For persontrafiken med bussar bygger berikningen av antalet preste-
rade person-km pé& statistik fran Svenska Lokaltrafikféreningen." An-
talet bussar dgda av anslutna foretag® utgjorde den 1/1 1950 3 414 och
den 1/1 1951 3 718. Medeltalet under éret blir 3 566 bussar. Antalet
korda vagn-km under 1950 var ca 161 milj., varfor antalet vagn-km per
buss utgjorde omkring 45 300. Emellertid redovisas endast omkring
hilften av landets bussar i Svenska Lokaltrafikféreningens statistik.
Medlemsforetagen dr knappast representativa for landets 6vriga buss-
foretag. P4 grund hérav dr en berdkning pa basis av dessa uppgifter
synnerligen vansklig. Nagra andra uppgifter ar emellertid ej tillging-
liga. Enligt uttalanden av trafikutdovare och andra experter torde de
ovriga bussarnas genomsnittliga korldngd per &r ligga avsevirt ligre
pa grund av annan foretagsstruktur och trafikkaraktér. Det &r ndm-
ligen hir huvudsakligen friga om ett mycket stort antal smaféretag
med liten busspark i landsortstrafik.

I denna kalkyl rdknas med en uppskattad siffra av 30 000 vagn-km
per buss for dessa foretag. DA det totala bussbestdndet i landet den
1/1 1950 var 7 014 och den 1/1 1951 7 546 och medeltalet for aret 7 280
blir antalet bussar, som ej redovisas i Svenska Lokaltrafikféreningens
statistik omkring 3 700, antalet vagn-km for dessa 110 milj. och totala
antalet vagn-km foér hela busstrafiken omkring 270 milj.

Antalet plats-km utférda av bussarna har berdknats enligt nedan-
stdende. Enligt uppgifter fran Centrala automobilregistret var det ge-
nomsnittliga passagerareutrymmet per buss den 1/4 1949 37,5 platser.
Sedan dess har denna siffra sannolikt 6kat nagot, uppskattningsvis till
39 platser. Genom aft multiplicera antalet kérda vagn-km med denna
siffra kan ett ndrmevarde pa antalet utférda plats-km erhéallas. Visser-
ligen kan felaktigheter uppstd, om t. ex. de smirre fordonen utnyttjas
mindre &n de storre, vilket ej torde vara osannolikt.’ Det tal, 39 x 270
milj. = 10,5 miljarder plats-km, som darvid erhélles, dr darfér troligen
for 14gt uppskattat.

For att frén denna siffra komma till antalet person-km, fordras
kédnnedom om utnyttjandegraden. Denna ligger enligt uppgift for
Stockholms Sparvigars del vid omkring 35 % och fér Goéteborgs Spar-
végar vid omkring 34 %. For landet i &vrigt torde siffran emellertid
ligga avsevirt ldgre, ehuru nagon tillférlitlig uppgift ej finns. Om siff-
ran 25 % tas som genomsnitt for hela landet erhélles ett personkm-tal
av 2,6 miljarder.

i Meddelanden fran Svenska Lokaltrafikforeningen, 1950: 2 och 1951: 2.
? Med undantag for AB Linjebuss som ej redovisar antalet korda vagn-km.
8 Jfr textbil. 2.
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Som framgér av ovanstdende resonemang &r felmarginalerna syn-
nerligen stora och den uppskattade siffran maste tas med stérsta re-
servation.

Under 1950 var antalet droskbilar genomsnittligt ca 10 600. Bransch-
méan har uppskattat den genomsnittliga korstrackan per fordon och ar
till 45000 a 50 000 km. Med ledning av uppgifter angiende tomkor-
ningens omfattning och tillimpningen av tariff I, II och III i drosk-
taxan har man beridknat att genomsnittligt 6ver hela koérstriackan 1,2
person forutom foraren medfsljt. Denna siffra kan forefalla 14g. Man
maste dock beakta att passagerantalet slagits ut dven pa tomkérningen.
Hérefter erhdalles antalet person-km sdsom 10 600 x 45000 x 1,2 =
600 milj.

Antalet personbilar var, sedan droskbilarna undantagits, under 1950
genomsnittligt ca 210 000. Den genomsnittliga kérstriackan for dessa
personbilar ligger enligt undersokningar av bl a. Svenska Vagfor-
eningen omkring 13 500 km per ar. Att fa ett riktigt matt pa det ge-
nomsnittliga antalet personer, som inklusive foraren medfdljer bilen
ar svart, da inga unders6kningar om personbilsutnyttjandet foéreligger
i Sverige. Amerikanska berdkningar inom det statliga organet Interstate
Commerce Commission har utgltt ifrdn att genomsnittligt 1,9 person
medfo6ljt i landsbygdstrafik. For tatortstrafik synes motsvarande siffra
ligga nagot ldgre. For all trafik har i vissa amerikanska uppskattningar
riaknats med 1,7 person. Utnyttjandet torde knappast vara lidgre i Sve-
rige med dess avseviart mindre biltdthet. Det far alltsd karakteriseras
som ett forsiktigt antagande att sdsom héir sker rdkna med siffran 1,7.
Totala antalet person-km blir d& 210000 x 13500 x 1,7 = 4,8 mil-
jarder.

Det totala antalet person-km med buss, droskbil och annan person-
bil skulle enligt ovanstiende berdkningar bli 2,6 4 0,6 + 4,8 = 8,0
miljarder person-km.

Lastbilstrafikens transportarbete har utforligt behandlats i publika-
tionen »Nagra fakta om lastbilstrafiken i Sverige 1950». Av denna
framgér (s. 14 ff) att lastbilar i frafik fér egen ridkning presterade
ungefdr 1 600 milj. ton-km, medan motsvarande summa fo6r lastbilar i
akeritrafik var ¢a 1 060 milj. ton-km. Av denna sistndimnda summa fal-
ler 910 milj. ton-km* pa km-taxetrafiken och ca 150 milj. ton-km pa
timtaxetrafiken.

Den befordrade godsvikten utgjorde enligt samma kélla i trafik for
egen rikning omkring 120 milj. ton och i &keritrafik ca 47 milj. ton.

¢ Jfr Kommersiella Mcddelanden 1951: 3, s. 149 ff.
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Textdil. 5.

Berikning av sysselsidttningen inom bilismen 1950

De i tab. 14 redovisade uppgifterna angiende sysselsidttningen inom
bilismen 1950 har berdknats pa féljande satt.

Akeritrafik

Uppgifter om antalet sysselsatta inom bilismen under 1951 har er-
héllits genom en enquéte till lastbilscentralerna, som Svenska Last-
trafikbiligareférbundet foretagit. Svar har inkommit fér férbundets
medlemmar i hela landet utom Stockholms stad och Sédermanlands
lan. Sammanlagt omfattar undersékningen 15 220 lastbilar. Antalet sys-
selsatta for dessa lastbilar utgdér 25 897 motsvarande 1,7 per lastbil. D&
i genomsnitt &r 1950 17 042 lastbilar var godkédnda f6r akeritrafik® kan
antalet sysselsatta inom denna lastbilstrafik 1950 uppskattas till 29 000.

Lastbilstrafik for egen rikning

En unders6kning av sysselsidttningen inom denna moter bl. a. sva-
righeten att avgrénsa den personal, som skall anses belépa pé biltra-
fiken respektive pa foretagets verksamhet i 6vrigt. I avsaknad av andra
uppgifter har for berdkningen av sysselsdttningen Industriens Ut-
redningsinstituts undersdkning av lastbilstrafiken for egen rikning ta-
gits till utgdngspunkt. Enligt denna undersékning anvandes bilarna i
frdga genomsnittligt 35 timmar per vecka, inklusive tid fér lastning
och lossning.” Det dr emellertid icke ddrmed sagt att den i lastbils-
trafiken verksamma arbetskraften kan utnyttjas fér annan verksamhet
under hela aterstoden av arbetstiden. I de ovanndmnda 35 timmarna
har icke inrdknats tid for bilens skotsel och vard, for transportbered-
skap samt spilltider. For sddant bor tillagg goras med uppskattningsvis
3 timmar per vecka genomsnittligt. Man kan med detta underlag rikna
med att bilens forare varit sysselsatt i genomsnitt 38 timmar per vecka
med uppgifter, som direkt sammanhénger med lastbilstrafiken. Hértill
kommer att i atskilliga fall hjdlplastare eller avldésare medfsljt bilen.
Enligt vissa stickprov skulle detta vara fallet i uppskattningsvis 25 %
av kortiden. .

Totala antalet sysselsatta i trafik med landets ca 65 000 lastbilar i
trafik for egen rikning (genomsnitt 1950) skulle med dessa utgéngs-

38 25 35
i 65000 X — 4+ — X 65000 X — dvs. ungefdr 63 000 ars-
punkter bli 65 28 T 100 43 v g r ar

arbetare.

1 Bilismen i Sverige i statistisk belysning 1950 och komplementet 1951,
Sthm 1950 resp. 1951, tab. 21.
2 Nagra fakta om lastbilstrafiken i Sverige 1950, s. 20—22.
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Omnibustrafik (och spdrvigstrafik)

Hela antalet inregistrerade omnibussar (inkl. trddbussar) var den
31/12 1950 7546 enligt uppgifter frdn Centrala Automobilregistret.
Harav foll 3 956 p& medlemmar i Svenska Lokaltrafikféreningen.
Svenska Omnibusidgareférbundets matrikel avseende férhallandena den
1 januari 1951 upptar 2 603 bussar, varav dock 577 tillhérande foretag,
som dven ingdr i Svenska Lokaltrafikféreningen.® Av aterstoden, dvs.
7546 — 3 956 — (2603 — 577) = 1 564, torde uppskattningsvis hilften
tillhoéra oorganiserade bussféretag samt hilften utgéras av resebyrier-
nas sight-seeingbussar, skolbussar, och fordon tillhérande film- och
teaterforetag eller bussar, som ej gar i trafik.

I Svenska Lokaltrafikféreningens personalstatistik géres icke en full-
stindig avgransning mellan sparvégs- och busspersonal. Fordelningen
har utforts pa foljande satt (siffrorna avser genomgéende »under 1950
i medeltal anstidllda»).

Till sparvdg har hanforts all personal vid féljande foretag:

Medeltal anstillda
under 1950

Kiruna sparvagar ..., 47
Norrkopings Sparvagar ..........cooovviiunn... 191
Liding6 Trafik AB ....... ..., 43
Trafik AB Stockholm—So6dra Lidingén ........ 81

Summa 362

For kombinerade sparvigs- och bussféretag finns uppgift om trafik-
personalens fordelning (4 317 pa sparbunden och 2 800 pa icke spar-
bunden trafik). For dessa foretag har vidare till sparviag forts all ban-
personal (655 st.) samt av aterstoden samma andel, som sparvagsper-

4317

sonalen representerar av all trafikpersonal: ———° x 3475 = 2 108.
7

Férdelningen mellan jarnvigs- och busspersonal vid Jarnvigs AB Gote-
borg—Siré har gjorts efter samma metod.

Personalen vid Stockholm—Rimbo Jarnvégs AB och AB Stockholm—
Saltsjon samt jarnvagspersonalen vid Jarnviags AB Go6teborg—Sérs har
uteslutits bade fran sparvigs- och busstrafiken, d& dessa foéretag ingar
i jarnvagsstatistiken.

Summa sparviagspersonal blir: 362 + 4 317 4+ 655 + 2108 = 7 442.

Aterstdende personal har hénférts till busstrafiken: 18 437 — (7 442
+ 438) = 10 557 personer.

For att utrona sysselsittningen inom Svenska Omnibuséigareférening-
ens medlemsforetag tillstilldes dess medlemmar formuldr med fragor
om deras personal under april manad 1951 uppdelad pé vissa under-

3 Busstrafiken Stockholm—Viarmdoé och Sédertérn, Lidingd Omnibus AB,
Malardarnas Omnibus AB, Soédertalje Omnibus AB, Trafik AB Stockholm—
Nynis, Uddevalla Omnibustrafik, Ostersunds Omnibus AB samt Norra Up-
lands Omnibus AB (Stockholms Lidns Omnibus AB).
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kategorier. Svar inkom frin foretag representerande 1 308 bussar, dvs.
néra halva antalet bussar. I dessa foretag sysselsattes totalt 2 843 per-
soner, vari dven inrdknas foretagaren i de fall di han aktivt deltagit i
rorelsen. Av de sysselsatta var 54 kontrollérer (eller motsvarande),
1764 forare, 460 konduktérer, medan 565 fyllde andra funktioner
(exempelvis trafikchefer, kontorsanstallda, verkstads- och garagear-
betare etc.). D& trafiken regelméssigt undergar vecko- och sdsong-
variationer, som &ir olika for skilda linjetyper begéirdes dven uppgift
om antalet tillfalligt anstidllda. Detta var 436. Vid omrédkning till ars-
arbetare bor man enligt uppgifter frdn nagra bussféretag reducera
detta antal till 25 % med héansyn till variationer i de tillfalligt syssel-
sattas sysselsdttning och arbetstid. Totala antalet &rsarbetare skulle da
Dli 2 843—436 + %9 — 2516, dvs. 1,9 per buss.

Om detta relationstal anvindes for dels alla bussar i féretag som ar
anslutna till Svenska Omnibuségareféreningen men som ej dr knutna
till Svenska Lokaltrafikforeningen, dels ocksd de oorganiserade buss-
féretagens bussar skulle antalet sysselsatta féor ndmnda bussar vara
1,9 X (2603 —577 4 782) = 5 335 personer.

Anledningen till att vid berdkningen av sysselsdttningskoefficienten
hinsyn ej tagits till lokaltrafikforeningens medlemsstock ir, att denna
i stort sett 4r av annan typ 4n ovriga foretag. Lokaltrafikféreningen
representerar namligen huvudsakligen storstads- och forortsforetag,
som i regel begagnar stora bussar med tét trafik och darfor stor sys-
selsdttning per buss (2,7). Ovriga foretag, vare sig de besvarat Omni-
buségareférbundets enquéte eller ej, torde vara av nagorlunda enhet-
lig typ, varfér den hiar anvianda berdkningsmetoden icke torde med-
fora stérre missvisning.

For de aterstdende 782 bussarna (resebyriernas sight-seeingbussar,
skolbussar och fordon tillhérande film- och teaterféretag eller bussar,
som ej gar i trafik) synes man icke bora rdkna med mer dn en anstdlld
per buss.

Totalt skulle da antalet anstdllda i busstrafik uppgd till 10 557 +
5335 + 782 = 16 674 personer.

Drosktrafik

For drosktrafiken har féljande berdkningsmetod anvints, som over-
ensstimmer med den som anvénts fér 1939 och 1944. Enligt uppgift
fran Svenska Droskbildgareférbundet torde det finnas i genomsnitt
omkring 2,4 sysselsatta per droskbil i de storre staderna och 1 férare
per bil pa 6vriga orter. Enligt uppgifter fran Forsdkringsinspektionen
forsékrades i Stockholm med omnejd, Géteborg, Malmé och Norrképing
under 1950 2 405 persontrafikbilar och i dvriga landet 9 524.* Den sam-
manlagda siffran (11 929) ar hogre &n antalet for yrkesméssig trafik
godkdnda personbilar enligt Centrala Automobilregistret (i genom-

* Motsvarande uppgifter avseende 1949 redovisas i SOS: Forsdkringsvisen,
Enskilda Forsakringsanstalter ar 1949, tabell O, klass 4 och 5, s. 33*.
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snitt 1950 10 579), varfér en motsvarande reducering hir ansetts 1amp-
lig. Antalet droskbilar i de angivna stiderna skulle d& bli 2133 och i
ovriga landet 8 446 och antalet sysselsatta (2,4 x 2133) + (1 x 8 446)
dvs. omkring 13 560 personer.

Ovrig personbilstrafik

Den sysselséttning, som redovisas under denna rubrik, hinfér sig
till de privata personbilar, for vilka en sirskild chauffér var anstalld.
De bilar, som kommer ifréga, 4r niarmast sddana, som tillhoér privat-
personer samt framfor allt foretag. Statistik avseende ifrédgavarande
sysselsiattning torde helt saknas. De siffror som anges i efterkrigspla-
neringskommissionens betdnkande® — 1939: 4 000 och 1944: 2000 —
baseras p& godtyckliga berdkningar. Aven om antalet privata person-
bilar i trafik ungefir tiodubblades fran krigsaret 1944 till 1950, synes
man knappast kunna rikna med nagon niamnvird férandring av an-
talet privatchaufforer. De stegrade chaufférslonerna och den skérpta
beskattningen av hégre inkomster torde i férening med en alltmer ut-
bredd kérkunnighet ha verkat dterhallande p& 6kningen av denna per-
sonalgrupp. Med hinsyn hartill forefaller det rimligt att uppskatta sys-
selsdttningen till samma siffra som 1944, namligen 2 000.

Bil- och gummireparationsverkstdder m. m.

Uppgifter om sysselsittningen inom detta fack har erhéllits fran
Bilverkstddernas Riksférbund. Dessa avser savil fristdende bilverk-
stdder som verkstider kombinerade med bilhandeln, garageh&llning
samt bensinférsialjning. For att undvika dubbelrdkningar har personal
for dessa specialfunktioner exkluderats i de fall dessa bedrivits skilda
fran rorelsen i 6vrigt. Bensinforséljning utféres dock i atskilliga fall
dven av hir redovisad verkstadspersonal. Vidare har i syfte att und-
vika dubbelrikningar privata och statliga vagnparkigares egna verk-
stider icke inrdknats hir, di vederborande personal redovisats under
omnibustrafik o. d.

Till Bilverkstddernas Riksférbund var anslutna 2 141 foretag, varav
ca 400 gummiverkstider och ungefir 75 specialféretag med annan in-
riktning dn ordinéra bilreparationer och oftast verksamma som under-
leverantdrer &t icke specialiserade foretag. Sysselsattningsuppgifterna
baseras pa en for bl. a. militdra dndaméal inom férbundet f6rd matrikel
over bilverkstddernas personal.

I kategorien chefspersonal redovisades ca 2500 personer, varifran
dock 700 bortfaller, eftersom de hanforts till bilhandelns sysselsatta.
Sésom ovrigt arbetshefil, reparatorer, lagerpersonal o. d. redovisades
ca 13 700 personer. Vidare angavs kontorspersonalen utéver den for
bilhandeln redovisade till ca 2 400 personer, varav ca 1 500 kvinnliga.
Sammanlagt utgjorde alltsd antalet sysselsatta i foretag, som tillhérde
Bilverkstidernas Riksforbund ca 17 900.

5 Ekonomisk efterkrigsplanering X, SOU 1945: 31, s. 120.
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Hartill kommer sysselsatta vid icke organiserade foretag, ungetar
1 000 personer.

Totalt sysselsattes alltsd ca 18 900 personer i bilverkstiderna. En
visentlig del hiarav togs emellertid i ansprak for reparationer av andra
motorer och fordon &n bilismens. Sarskilt har jordbrukets mekanise-
ring medfort att atskillig reparationskapacitet pa landsbygden erford-
ras for traktorer. Da bil- och traktorreparationer ofta utféres av samma
personal, har det icke varit mojligt att direkt faststdlla vilken perso-
nalstyrka, som varit engagerad i annan verksamhet dn bilreparationer.
Med stod av uppgifter fran ett antal verkstadsforestdndare har det
emellertid ansetts rimligt att bortrdkna 2 000 &rsarbetare fo6r dylika
dndamal. Harefter kvarstar 16 900 personer for reparationsverksamhet
sammanhingande med bilismen.

Reparation och underhdll av vigar

Enligt uppgift fran Kungl. Vag- och Vattenbyggnadsstyrelsen syssel-
sattes under 1950 8 857 arsarbetare i vigunderhall.

(For aren 1939 och 1944 har uppskattningar gjorts betréffande an-
talet sysselsatta i vigunderhdll baserade p& genomsnittet av samtliga
anstdllda i vigvidsendet under januari och juli respektive ar enligt
Kungl. Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsens riksdagspetita réorande bud-
getaret 1952/53. Fordelning mellan underhé&ll och viagbyggnad har
sedan gjorts med ledning av uppgifter om kostnader respektive ér. En-
ligt dessa berdkningar har ar 1939 10 000 och ar 1944 8 000 personer
berédknats vara sysselsatta i vigunderhall.)

201



Textbil. 6.

Berdkningar av sysselsdttningen inom bilismen néirstaende

branscher 1950

* Bilindustri

Enligt uppgifter direkt fran beroérda féretag sysselsattes ar 1950 om-
kring 7 100 &rsarbetare.

Viigbyggnad

Enligt uppgifter fran Kungl. Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen sys-
selsattes &r 1950 4 115 &rsarbetare i nybyggnader och 127 i vigbeldgg-
ningsarbeten, dvs. sammanlagt 4 242 personer.

Automobilhandel (exkl. verkstads- och bensinforsaljningspersonal)

Hiri inrdknas icke blott den reguljara handeln med nytillverkade
och begagnade bilar utan adven forsidljningen av reservdelar och jam-
forliga féornddenheter. Sysselsdttningsuppgifterna har erhallits fran
Sveriges Automobilhandlareférbund. Detta hade vid slutet av 1950 498
medlemsforetag, vilka representerade ca 85 % av den reguljira bil-
handelns omsittning.

Foérbundet anger personalstyrkan inom medlemsféretagen silunda:
Chefspersonal (agare, chefstjinstemén etc.) ca 550, forsiljare ca 1 600,
lagerpersonal ca 1850 samt kontorspersonal ca 2 200, varav ca 1500
kvinnliga; sammanlagt ca 6 200 personer, varav ca 1500 kvinnliga.

Vidare uppger féorbundet sysselsiattningen inom de ca 430 icke orga-
niserade reguljira foretagen sdlunda: Chefspersonal ca 450, 6vriga for-
sdljare ca 350, lagerpersonal ca 400 samt kontorspersonal ca 600. Av
den sistnamnda kategorien var hilften kvinnor.

Totala sysselsiattningen inom hilhandeln skulle alltsd ha utgjort ca
§ 000 personer, varav ca 1800 kvinnliga. I denna summa ingar icke
personal vid lantbrukets s.k. maskinbolag som har till huvudsaklig
uppgift att sidlja trakforer m.m. Dédremot ingdr personal for traktor-
forsiljning i bilhandelsféretagen. Traktorférsdljning ar ofta relativt
tidsodande och enligt forbundets uppskattning bor ungefir 300 ars-
arbetare av foérsdljningspersonalen samt 12 a 15 % av 6vriga personal-
grupper avdras hirfor. Harefter aterstdr omkring 6 900 personer i den
egentliga bilhandeln.

Handel med driv- och smérjmedel

En utférlig redogorelse fér oljehandelns personalférhallanden under
forkrigsperioden och i viss utstrickning &ven under 1946 &terfinns i
1945 ars oljeutrednings betédnkande.' Antalet anstillda i oljeforetagen

! Handeln med olja, SOU 1947: 14.
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utgjorde: 1/1 1935: 2 977; 1/9 1939: 3 663 och 30/11 1946: 4 408 per-
noner.” Antalet sysselsatta uppskattas inom oljedetaljhandeln ar 1938
till 3 000 heltidsanstdllda och 9 700 deltidsanstéllda, dvs. sammanlagt
12 700 personer.® I import- och grosshandel med smoérjmedel syssel-
sattes 1939 sammanlagt 1 266 personer.* Det ar att mérka att i denna
utredning inkluderats dven personal, som anvénts féor annan oljehan-
del dn bilismens. 2

Aven i den inventering av sysselsiitt'ningsf&rhé’lllandena inom’ varu- "
handeln, som avser forhallandena januari 1946, SOU 1947: 50, upptas
hela oljehandelns personal utan h#&nsyn till om den anvénts for
bilismen eller ej. Antalet sysselsatta anges hiar inom partihandel med
mineraloljor till 3 091 personer och inom detaljhandel med bensin,
fotogen, motorsprit o. d. till 2 405 personer. Nagon redovisning av den
deltidssysselsatta personalen forekom ej.

Sysselsattningen ar 1950 har beridknats fér drivmedelshandeln sepa-
rat inom a) import- och grosshandeln, b) oljeféretagens service- och
bensinstationer samt c¢) aterfdérsiljare av typen lanthandlare m. fl., for
vilka bensindistributionen i regel &r en bisyssla.

Det totala antalet anstidllda inom import- och grosshandeln var 1950
ungefiar 5 500 personer.® Bildrivmedlens andel av den i féretagen om-
satta oljekvantiteten utgjorde inte mer 4n ca 25 %. Arbetsmissigt torde
emellertid bildrivmedlen varit avseviart mera kriavande #n flertalet
ovriga produkter. Enligt branschmén skulle det med hinsyn hértill
vara rimligt att till bilismens sysselsidttning hinfora 35 % av perso-
nalen, dvs. 1 925 personer.

Uppgifter angdende sysselsidttningen vid service- och bensinstatio-
nerna har erhallits frdn Sveriges Bensinhandlares Riksférbund, till
vilket de flesta stationerna utom IC:s ar anslutna. Enligt férbundet
fanns i landet 1950 ungefir 1 550 stationer. En undersékning av for-
bundets matrikeluppgifter har visat, att vid varje station, férutom fore-
stdndaren, genomsnittligt fanns anstallda 2,37 bitraden, vartill kom-
mer kontorspersonal, som icke upptagits i matrikeln. Det har darfér
ansetts rimligt att rikna med forestdndare och genomsnittligt 2,5 an-
stdllda per station. Detta innebir, att 5425 personer skulle ha varit
sysselsatta vid service- och bensinstationerna.

Sysselsédttningen av aterforsédljare med s. k. singlepumpar bér om-
riknas till arsarbetare, d& vederbdérande forsédljare hir i regel endast
dgnar en mindre del av sin arbetstid 4t drivmedelsforsaljning. Vid
denna omrikning kunde man utgd ifrdn det erfarenhetsmissigt fast-
stillda forhéallandet, att en i bensinférséljning vid servicestation hel-
tidssysselsatt man under ett ar genomsnittligt séljer ca 100 000 liter.
Den teoretiska kapaciteten ar avsevirt hogre men hiansyn har i ovan-
nidmnda sifferuppgift tagits till att 1anga spilltider oftast férekommer.

2 A.a. s. 118.
¢ A a.s. 126.
* A a. s. 246.
® Enl. uppgifter fran Svenska Esso AB.
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Med hénsyn till att uppskattningsvis en av tre sysselsatta dgnar sig at
servicearbete vid servicestationerna medan vid singlepumparna knap-
past ndgon service férekommer, har omridkning till arsarbetare har
verkstillts efter relationen en man per 150 000 liter. Under 1950 saldes
ca 300 000 m® bensin och 65000 m® bridnnolja genom singlepumpar.®
Hiarfor skulle enligt ovanstdende grunder ha erfordrats ungefiar 2400
arsarbetare.

Den totala sysselsédttningen inom handeln med drivmedel skulle allts&
1950 ha uppgéatt till ungefir 9 500 arsarbetare. Héri inrdknas da dven
forsaljning av bilsmoérjmedel genom bensin- och oljebolagen. Aven
andra foretag siljer emellertid smorjoljor for bilismen. Uppskattnings-
vis bor darfor ett tilldgg pa ungefér 200 personer goras.

Sammanlagt skulle alltsi handel med driv- och smérjmedel for
bilismen under 1950 ha sysselsatt ungefar 9 700 personer.

¢ Kalla: Svenska Esso AB.
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Textdil. 7.

Beriakningar rérande motorcykeltrafiken

Beriakningarna bygger pd Kungl. Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsens
trafikrakningar och vissa uppgifter om personbilstrafikens omfattning.
Under de 8 ridkningar som féretogs under juni 1950—maj 1951 pas-
serades réaknepunkterna av sammanlagt 211000 motorcyklar och
1214 000 personbilar. Antalet motorcyklar utgjorde alltsd 17,4 % av
antalet personbilar. Enligt de kallor, som redovisas i textbil. 4, utgjorde
antalet fordon-km med personbilar 3,3 miljarder (varav droskbilar 0,5
miljarder). Dirvid skulle efter detta beridkningssitt antalet fordon-km
med motorcykel utgéra omkring 17 % darav, dvs. 0,6 miljarder for-
don-km. Utslaget pa genomsnittliga antalet motorcyklar under 1950
(ca 190 000) erhélles darvid en medelkorlingd per a&r och motorcykel
pa nagot Over 3 000 km. Uppenbarligen 4r denna berékning synner-
ligen vansklig. Framfoér allt torde bristande representativitet i urvalet
av de 130 rédknepunkterna kunna paverka resultatet. Fér en omrik-
ning till person-km torde kunna antas, att de fall d& mer &n en person
fardas pa samma motorcykel spelar en relativt ringa roll, liksom de
fall d& motorcykeln utnyttjas for annat dndamdl #n persontransport.

Om ovanstdende accepteras som grovt matt pa storleksordningen av
transportarbetet, skulle antalet person-km alltsd kunna séttas lika med
antalet fordon-km, dvs. 0,6 miljarder.

Aven néar det galler berdkningar av transportvérdet, bereder bristen
pa statistiskt material stora svarigheter. Enligt uppgift har Kungl. Post-
verket berdknat kostnaden fér en tyngre motorcykel som anvinds av
lantbrevbérare till 0,131 kr per km under 1951. Brinsle- och smérj-
medelsforbrukning samt slitage torde fér den typ av trafik det har &r
frdga om vara mycket stora, medan & andra sidan de av koérlangden
oberoende kostnaderna (fordonsskatt, férsakring, rdnta och i viss mén
avskrivning) kan slds ut pa omkring 15 000 km per ar och saledes blir
férhallandevis ringa per km. Dessutom har i denna kalkyl hénsyn ej
tagits till att motorcykeldgarna sjalva sékerligen i stor utstrackning
utfér vissa reparationer och viss service. En genomsnittlig arskostnad
pd omkring 500 & 600 kr per motorcykel torde dock kunna anses
rimlig.

Ovanstdende berikning, som vid en korlingd av endast omkring
3 000 km per ar skulle ge en relativt hog km-kostnad med néara 20 ore,
dr ytterligt osidker. Skulle den emellertid anvindas for en berdkning
av motorcykeltrafikens totala transportvirde skulle detta uppga till
omkring 100 milj. kr.

Ett forsok att berdkna kapitalutgifterna for motorcykelinkép 4ren
1930—50 har i likhet med tillvigagdngssattet vid berakningarna for
bilismens del' gjorts pa grundval av industri- och handelsstatistiken

1 Se tex;il. 3.
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men tyvarr ej lett till tillforlitliga resultat. Orsaken #r brister i in-
dustristatistikens redovisning av motorcykelproduktionen. Emellertid
torde kapitalutgifterna under efterkrigsiren kunna beridknas som pro-
dukten av antalet nyregistreringar och ett uppskattat genomsnittsviarde.
Nyregistreringarna finns endast redovisade exXkl. lattviktsmotorcyklar,
vilka emellertid ej haft ndgon stérre betydelse under denna period.
Berdkningarna framgar av féljande sammanstéllning:

Antal nyregistrerade | Ungefarligt medelpris fér |[Kapitalutgifter fér tyngre
Ar tyngre motorcyklar tyngre motorcyklar motorcyklar milj. kr
st. kr kol. 2 x kol. 3
1 2 3 4
1946 27 945 1750 49
1947 18 432 1800 33
1948 17 710 1850 33
1949 20 157 1900 38
1950 42 958 1950 84
Killa:

kol. 2. Centrala Automobilregisiret
kol. 3. Uppskattningar av branschmén.
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Textbil. 8.

Sparvigsforetagens investeringar 1930—60

Beridkningarna rorande sparvégsforetagens investeringar 1930—60 for
sparvigs-, buss- och trddbuss- samt tunnelbaneindamal bygger pa upp-
gifter frd&n AB Stockholms Spéarvigar, Goéteborgs Sparvigar, Malmo
Stads Sparviagar och Norrkopings Spéarvagar.' Uppgifterna for AB
Stockholms Sparvigar 1930—38 ar berdknade med ledning av balans-
riakningar och férvaltningsberittelser.

Vissa fordelningsproblem har uppstatt vid bearbetningen av dessa
uppgifter. Vagnhallsinvesteringar i Stockholm har férdelats med led-
ning av antalet filer, som disponeras av respektive trafikmedel. Av
Bromma- och Bridnnkyrka-hallarna har 7/8 héanforts till spéarvigsira-
fiken och 1/8 till busstrafiken samt av nya Enskede-hallen 1/2 till tun-
nelbanetrafiken och 1/2 till busstrafiken. Foér Goteborg har fran spar-
vigsforvaltningen erhallits en ungefirlig féordelning pa de olika trafik-
slagen av de sammanlagda investeringarna 1930—50. Investeringarna
under varje ar har for hela perioden férdelats med ledning av de sé-
lunda angivna férdelningsrelationerna. Sparvigsforetagen i Malmé och
Norrkoping har lamnat uppgifter om férdelningen under respektive ar.
De investeringsbelopp som ej ansetts vara ldmpliga att fordela (ad-
ministrationsbyggnader m. m.) har uppgatt till en relativt liten andel
av totalbeloppen. De silunda framkomna siffrorna fér aren 1930—50,
som alla #r uttryckta i lépande penningvirde finns angivna i tab.
bil. 14.

Beridkningarna av Stockholms stads gatukontors investeringar byg-
ger pa fran gatukontoret erhallna uppgifter om de olika investerings-
objektens storlek, varefter en schematisk foérdelning pa de olika aren
gjorts.

Uppgifter rérande investeringsplanerna under den narmaste 10-ars-
perioden har lamnats fran Stockholms, Goteborgs och Malmé Stads
sparvigar. Fran Norrképing har endast planer fér vissa aktuella inves-
teringsobjekt erhallits, varfér ytterligare investeringar under den se-
nare delen av perioden méast uppskattas. Férdelning pa olika &r har
endast erhdllits for Stockholm och i viss utstrickning foér Norrképing.
Aven om denna férdelning naturligtvis ar vansklig har hiar antagits,
att de planerade investeringarna utféres for lika stora belopp varje ar.
Sammanlagt erhéalles féljande investeringsbelopp i milj. kr under 1951
—60 i de fyra undersokta stiderna (1950 ars penningvérde).

* Inkl. bussforetaget Lindétrafiken AB, som dgs av Norrkdpings Sparvigar
men som ej ingar i Svenska Lokaltrafikféreningens statistik och féljaktligen
ej heller i de uppgifter om sparvigsforetagens busstrafik, som limnats pa
annan plats i denna utredning.
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PO Buss och Tunnel- Gemen-
Sparvag

tradbuss bana samt
Stockholm 1951—59.................. 55 31 175 e
uppskattning 1960 ......... 6 3 12 —
Goteborg ... ..ol 91 9 —-— —
Malmd ... . o 4 6 — 7
Norrkoping, enl. uppgift.............. 8 1,3 — —
uppskattat ......... ... ... 6 0,7 — —
Totalt 1951—60 170 51 187 7

per ar 17 5 19 0,7

Stockholms stads gatukontors investeringar fér tunnelbanor under
perioden 1951—55 har berdknats till ca 80 milj. kr. Har har samma
‘belopp ansetts sannolikt dven fér perioden 1956—60, varigenom ett
genomsnitt pd omkring 16 milj. kr per ar under 1950-talet erhéallits.
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Lexwot. .

Kommentarer till rikneexempel rérande utvecklingen av den privata

persontrafiken 1950—60

A. Bestdndet av personbilar, registrerade pd enskilda personer.
(Under forutsiattning av ofériandrad bendigenhet att inneha bil.)

De pa s. 113 angivna siffrorna angdende bestidndet av personbilar
registrerade pa enskilda personer vid slutet av 1960 har beridknats sé-
lunda:

1. Uppgifterna om antalet personbilar per 1 000 inkomsttagare inom
olika inkomstklasser ar 1951 har hémtats ur en av Svenska Vagfor-
eningen utférd stickprovsundersdkning. Bilinnehavet redovisas for-
delat pa:

foretagare inom jordbruk med bindringar,

féretagare inom &évriga naringar,

anstillda och icke yrkesverksamma inom jordbruk med bin#ringar,
anstiallda och icke yrkesverksamma inom Ovriga néringar.

Denna undersdkning avser bilinnehavare i boérjan av ar 1951* och
deras sammanriknade nettoinkomst under ar 1949. Resultatet av un-
ders6kningen framgar av tab. bil. 22 och diagram 18.

I enlighet med diskussionen i kap. 11 har fér att visa férhéallandena
vid slutet av &r 1951 den beridknade tillvixten av personbilsbestdndet
under 1951 likformigt slagits ut pa de olika inkomstklasserna genom
att man 6kat de ur undersokningen erhdllna relationstalen med 25 %.

2. De antaganden som ligger till grund fér berikningen av inkomst-
utvecklingen till &r 1958° redovisas i kap. 11. Forst har antalet inkomst-
tagare inom varje inkomstklass justerats med hansyn till befolknings-
6kningen och flyttningen fran jordbruksniringarna till 6vriga né-
ringar. Befolkningsfériandringarna har ‘antagits ej paverka genom-
snittsinkomsten eller den relativa inkomstférdelningen inom respek-
tive befolkningsgrupp. '

Det andra steget har varit att rikna upp gridnserna for varje in-
komstklass enligt inkomstokningen under 9-drsperioden (med 3 % Aar-
ligen). Klassen 3 001—4 000 kr ar 1949 kommer alltsd att motsvara
klassen 3 901—-5 200 ar 1958. For att erhalla samma inkomstklasser som
anvidnts i Vigforeningens undersdkning har direfter en omrikning
gjorts, varvid antalet inkomsttagare proportionellt férdelats pa respek-
tive klasser.

I férenklad form illustreras tillvigagangssittet med nedanstdende
skiss:

1 Undersokningen utférdes under loppet av forsta kvartalet 1951.

2 D& inkomstfordelningen ar 1949 sammanstiallts med bilbestandet 1951
har for att jamfoérbarhet skall nas 1958 &ars inkomstfordelning lagts till
grund for berdkning av 1960 ars bilbestand.
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Inkomstklasser och inkomsttagare 1949

(efter justering for befolkningsférandringar o. d.)

0-3 000 kr 3001-4 000 kr | 4 001-5 000 kr
3 900 1300 1300

Inkomstklasser och inkomsttagare 1958

0-3900 kr 3 901-5 200 kr 52016 500 kr
3900 1300 1300
7\ VAR N RN
3000 900 100 1000 200 800 500
7 AN / N N
/ NS AN ! Ny
0-3 000 kr 3 001-4 000 kr 4001-5 000 kr | | 50016 000 kr
3000 1000 1600 1000

I detta sammanhang har bortsetts fran eventuella fordndringar i in-
komstfordelningen. Det har ansetts vara motiverat att som arbetshypo-
tes rdkna med en arlig dkning i realinkomsten per capita med 3 %.
I kap. 11 har ocksa visats vad en arlig forbattring i realinkomsten per
capita med endast 1%/, % skulle betyda for 6kningen i antalet privata
bilar. De fyra kategorierna av inkomsttagare har behandlats for sig.

3. Den silunda erhéllna inkomstférdelningen pa de fyra olika kate-
gorierna har dérefter sammanstillts med antalet personbilar 1951 per
1 000 inkomsttagare inom respektive grupper. De berédkningar som ut-
forts pa detta siatt ger vid handen att 386 000 personbilar skulle finnas
registrerade pé& enskilda personer ar 1960. Detta resultat kan anses
dterspegla den ungefiirliga tillvaxten i antalet personbilar {érutsatt att
ingen benigenhetsforskjutning skulle komma att intraffa.

B. Utvecklingen av de privata resorna med kollektiva trafikmedel.

Beridkningsmetoden f6r den privata persontrafiken pa kollektiva tra-
fikmedel och dess samband med personbilsfrekvensen redovisas ne-
dan. Den ir relativt schematisk och torde ej vara tillfredsstallande vid
en berikning av de privata resornas totala storlek. Materialet har s&-
ledes hamtats frdn olika icke direkt jamforbara killor. Den anvinda
metoden torde dock belysa de relativa férindringarna vid olika alter-
nativa utvecklingsférlopp under en viss period.

1. Resekonsumtionen per familj inom olika inkomstklasser har er-
hallits i Socialstyrelsens budgetundersdkning, som avser hushall i tat-
orter under ar 1948. En motsvarande undersdkning fér landsbygden
pagar, men har dnnu ej slutforts. Da det giller den relativa férand-
ringen i resekonsumtionen och huvudsakligen férindringen i en fa-
miljs utlagg for privata resor vid férdndringar i dess inkomst, torde
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en skillnad i reseckonsumtionens nivd mellan landsbygds- och tétorts-
hushall vara av mindre betydelse. Endast den grupp, som under perio-
den flyttar fran landsbygden till tétorter, torde i nagon stérre utstriack-
ning péverka relationen mellan 1950 och 1960 &ars totala resekonsum-
tion sdsom den kan beriknas med ledning av uppskattade forindringar
i realinkomsten under perioden. Aven flyttningar frdn mindre till
storre titorter kan paverka det genomsnittliga antalet resor per hus-
hall i en viss inkomstklass. Mojligheter saknas att i forevarande utred-
ning soka bedéma eventuella fordndringar av denna karaktdar. Mot
bakgrunden av detta resonemang har hér antagits, att landsbygdens
reseutgifter per hushall ar lika stora som tétorternas inom samma in-
komstklass.

For de hushall i konsumtionsundersékningen som innehade bil upp-
gick utgifterna for resor med kollektiva trafikmedel genomsnittligt till
omkring 1/3 av de 6vriga hushallens i motsvarande inkomstklasser.

2. Antalet inkomsttagare inom olika inkomstklasser har for ar 1949
hamtats fran SOS: Skattetaxeringarna 1950, varefter motsvarande for-
delning ar 1959 framriknats i enlighet med uppstéllda forutsiattningar.

I Socialstyrelsens budgetundersékning ar redovisningsenheten hus-
hall, medan skattetaxeringarnas uppgifter avser inkomsttagare. En
jamforelse mellan antalet hushall enligt 1945 ars folkrdkning och an-
talet inkomsttagare enligt skattetaxeringarna ger vid handen att den
numeriska relationen #r 0,77. For att omrékna antalet inkomsttagare
enligt skattetaxeringarna 1949 och enligt inkomstprognosen 1959 till
hush&ll har darfor antalet i varje inkomstklass multiplicerats med talet
0,77. De brister som &ar forenade med detta schematiska beréknings-
forfarande torde ej i alltféor hog grad paverka uppskattningen av den
relativa férandringen i resekonsumtionen.

Mellan inkomstbegreppen i budgetundersdkningen och skattetaxe-
ringarna rader icke full 6verensstimmelse. Den férstnimnda raknar
inkomst efter erliggande av skatt, medan skattetaxeringarnas uppgif-
ter avser sammanridknad nettoinkomst fore skatt. Hirigenom borde
budgetundersokningens inkomster bli ligre &n skattetaxeringarnas.
Fo6ljande forhallanden verkar emellertid hojande p4 budgetundersok-
ningens inkomster i férhillande till skattetaxeringarnas:

1. Barns och aldringars inkomst ingar i »hushéallsinkomsten».

2. Aven vissa icke skattepliktiga inkomster inrdknas sisom sociala
bidrag, gavor, lotteri- och tipsvinster, arv samt inkomster vid for-
siljning av vérdeforemal.

3. Eventuell underlatenhet att deklarera deklarationspliktiga in-
komster sdnker skattetaxeringarnas inkomstbelopp.

4. En viss overrepresentation av makar med barn har igt rum i
budgetundersékningen.

I forevarande undersdkning har det ej funnits ndgon mdojlighet att
eliminera skillnaderna mellan budgetunders6kningens och skattetaxe-

ringarnas inkomstbegrepp.
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3. Antalet hush&ll med respektive utan personbil i olika inkomst-
klasser 4r 1960 har berdknats i olika alternativ. Hérvid har antalet
personbilar registrerade pa enskilda personer 1960 (rad 2 i tab. 35)
fordelats pd inkomstklasser med ledning av uppgifterna om antalet
personbilar per 1 000 inkomsttagare (se tab. bil. 22 och diagram 18).

4. Med ledning av de reseutgiftsbelopp per hushall ar 1948 och det
antal hushall per inkomstklass &r 1949 och 1959 med respektive utan
bil som pa detta sitt framkommit, har den relativa skillnaden mellan
den totala konsumtionen av resor med kollektiva trafikmedel aren
1950 och 1960 beridknats. Nagon hansyn till eventuella férindringar i
resebenfigenheten har dérvid ej kunnat tas. Resultatet finns redovisat
i tab. 35 under olika alternativa antaganden om det framtida person-
bilshestandet.
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Textbil. 10.

Transportdistansernas beroende av férddlingsindustriernas lokalise-
ring och foretagsstorlek

Transportdistansernas beroende av féradlingsindustriernas lokalise-
ring och foretagsstorlek &skadliggéres av nedanstdende principskiss,
som belyser det inbdrdes ldget av orterna a—p. I samtliga orter forut-
siattes viss byggnadsverksamhet dga rum. Harfér erfordras bl.a. en
given méngd tegel. I alternativ I finns fyra tegelbruk, A, B, C, D.
I alternativ II endast ett tegelbruk, E. Om avstindet mellan a och A
sittes lika med 1, blir den sammanlagda transportlingden i alternativ
I lika med 16 enheter. I alternativ II dédremot kommer transportling-
den att bli ca 34 enheter, dvs. mer dn dubbelt si stor som i alternativ 1.
IForetagskoncentrationen i alternativ II har medfort en 6kning av den
sammanlagda transportlingden och dirmed #ven av det erforderliga
antalet ton-km, eftersom den féorbrukade méngden i bada fallen férut-
séttes vara lika. Papekas bor att transportkostnaden ingalunda behéver
stiga i samma proportion som tonkm-talet.

Exemplet 4r mycket forenklat. I verkligheten kompliceras bilden i
allménhet avsevirt pa grund av olikheter i befolkningstithet, tillgdng
till rdmaterial, transportledernas strickning m.m. Exemplet illustre-
rar dven att transporterna fran jordbruket till férddlingsindustrierna
till sin omfattning #r beroende av foradlingsindustriernas antal och
kapacitet (exempelvis mejeri, slakteri).

Alt. ). b d
‘ A . Avstandet a—A=1.
" A B
1 léngdenh
ngcenhet Sammanlagd transportldngd:
16 langdenheter.
e f q h
i j k I
C D
m n o P

Ale, 1. Avstandet a—E =3 enheter.
» f—E=1 »
» b—E=V5

Sammanlagd transportldngd:
ungefir 34 ldngdenheter.

T alternativ IT blir alltsa trans-
portlangden mer dn dubbelt
s4 lang som i alternativ I.
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Textbil. 11.

Kommentarer till berdkning och uppskattning av de inrikes gods-
transporternas férdelning pa varugrupper och transportavstand

1. Jdrnvigar

Statens jdrnvigar

Kallmaterialet till uppgifterna rérande Statens Jiarnvigars fraktgods
i vagnslaster ar tab. 8 D:b i »Statens Jirnviagar ar 1949». Varugrup-
perna i ndmnda tabell har hinforts till de hér anvinda varukategori-
erna enligt féljande:

Varugrupp i tab. 36.

I. Livsmedel (1—5, 7, 9—14) .
II. Jordbrukets massgods (6, 8, 16—18, 42, 55).
IITI. Byggnadsmateriel och schaktmassor (32, 45—50).
IV. Tra och 6vriga skogsindustriprodukter (27—31, 36, 37, 54).
V. Malmer, jarn- o. metallindustriprodukter (39, 41, 56—63).
VI. Lapplandsmalm.
VII. Mineraloljor (22).
VIII. Stenkol (38).
IX. Ovriga varugrupper och hemmakonsumtion (15, 19—21, 2326,
33—35, 40, 43, 44, 51—53, 64—066, 70).

Ur tab. 8 D: ¢ har ilgods i vagnslaster fordelats p&4 varukategorier
sdlunda: Grupperna 1, 2 och 11 har hénforts till livsmedel; 6vriga
varuslag har hanforts till évrig industri och hemmakonsumtion.

De i tab. D: d, levande djur, atergivna siffrorna avser stycketal och
har omriknats till tontal med hjalp av féljande uppskattade genom-
snittsvikter.

Histar, storre 600 kg

Histar, mindre 500 kg

Boskapskreatur, stéorre 500 kg

Boskapskreatur, mindre 80 kg.

Hela gruppen levande djur har hianférts till varugrupp IL

Fordelningen efter transportlingder avser nar det giller SJ:s egen
trafik hela jarnvégstransportsirickan men nar det giller samtrafik
med annan jarnvig blott den del av transportstrickan, som faller pa
Statens Jiarnvigar.

Styckegodset har férdelats pa transportavstand med ledning av inom
SJ verkstédllda stickprovsunders6kningar omfattande tvd dagar under
varen och tvd dagar under hosten. Nigon uppdelning pa varuslag har
icke kunnat goras utan allt styckegods har hénférts till 6vrig-gruppen.

* Siffrorna inom parentes hdnfor sig till »Statens Jarnvagar 1949».
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Enskilda jirnvagar

For enskilda jarnvagar finns i allmédnhet icke nigon uppdelning av
godstransporterna pa varuslag och transportavstdnd. Den pa enskilda
jirnviagar totalt befordrade godsmidngden under 1949 uppgick till
5964 000 ton, varav ungefar hilften (2891 000 ton) hérroérde fran tra-
fikaktiebolaget Gréngesberg—Oxeldsund Jarnviagar (TGOJ). Av sist-
ndmnda bolags transporter utgjorde malmen sammanlagt ungefér
1600 000 ton. Dessa malmtransporter har i motsats till lapplandsmal-
men hénférts till grupp V, malmer, jirn- o. metallindustriprodukter.
Ovrigt p4d TGOJ jamte andra enskilda jarnvégar transporterat gods har
fordelats pa godsslag i samma proportioner, som giller for SJ sedan
lapplandsmalmen exkluderats. Aven férdelningen péa transportavstand
inom de enskilda jarnvagarna utgar fridn antagandet att en i viss me-
ning 6verensstimmelse rdder med forhallandena inom SJ. En vdgning
med hjalp av koefficienter utriknade p& basis av de olika jarnvégar-
nas banlingd och godsméngd har utférts.

Gods, som transporterats i samtrafik dver tva eller flera jéarnvigar,
har i varugruppsférdelningen upptagits till sin vikt lika manga ganger
och i avstadndsférdelningen hénforts till de transportintervall, som gillt
for varje jarnvagsforetag. Om sd hade varit mojligt skulle det givetvis
ha varit mera tillfredsstdllande att uppta sddant gods endast en gdng
och under det sammanlagda transportavstandet. ‘

2. Lasthil
Akeritrafik

Kiallmaterialet utgéres av Statens Biltrafikndmnds undersékning av
all &keritrafik den 4 till 7 april 1949. Berdkningarna har grundats pa
halkortstabuleringar fran denna undersokning. I biltrafiknidmndens
undersdkning foérdelades godset p& 71 olika godsslag. Dessa har sam-
manforts till hiar anvinda varugrupper enligt féljande:*

Grupp I, livsmedel:

00 Mjolk, griadde 11 Gryn

01 Farsk fisk 12 Bréd

02 Frusen fisk 13 Potatis

03 Farskt kott 14 Socker, sirap

04 Rotfrukter, gronsaker, blom- 15 Torkad frukt
mor 16 Salt fisk

05 Frukt 17 Konserver

06 Smor, ost 18 Livsmedel, blandat 1attfor-

07 Agg darvliga och andra

09 Ovriga lattfordéarvliga livs- 19 Ovriga livsmedel, ej lattfor-
medel dérvliga

10 Mjél 84 Sprit, ldskedrycker, maltdryc-

ker.

2 Siffrorna framfor varubeteckningarna hanfor sig till den i biltrafikndmn-
dens undersékning anvianda kodifieringen.
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Grupp I1, jordbruksvaror:

20 Spannmaél
21 Fodermedel
22 Utsade

Grupp 111, byggnadsindustri:

40 Grus, singel, sand

41 Makadam

42 Cement, cementarbeten
43 Tegel

44 Byggnadssten

Grupp IV, trd- och pappersindustri:

30 Brannved

31 Massaved

32 Pappersmassa

33 Papper, pappersvaror
34 Triafiberplattor

Grupp V, jdrn- och metallindustri:

38 Trakol

47 Jarnbalkar, stilbalkar, arme-
ringsjarn

50 Lantbruksmaskiner

51 Andra maskiner

52 Maskindelar

53 Redskap, verktyg

Grupp VII, mineraloljor:

63 Bensin, brannoljor
64 Smorjolja

Grupp VI, stenkol:
62 Stenkol, koks

Grupp IX, dvriga varugrupper:

65 Firger, kemikalier

66 Klader, spadnadsdmnen, tex-
tilier

67 Skor, ladervaror

70 Paketgods

71 Blandat gods
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23
24
26

45
46
48
49

35
36
37
39

54
55
56
57
59
60
61

80
81
82
83
85
89

Levande djur

Go6dningsdmnen

Lantbruksprodukter, ej speci-
ficerade

Marmor

Gatsten

Schaktmassa, sand

Ovrigt byggnadsmateriel, ej av
tra

Timmer, osagat virke

Sagat virke

Bygsnadssnickerier

Ovriga tridvaror och tripro-
dukter

Gjutgods

Ror, rordelar
Jarn, tackjirn
Plat, smide

Ovrigt maskingods
Malm

Skrot

Flyttsaker
Emballage
Sopor

Ovrigt gods
Avfall
Obestdmt gods.



Foér km-taxetrafiken uppgick den totala under hela ar 1949 beford-
rade godsmingden till 24 milj. ton. Denna siffra kan erhallas ur den
fortlopande statistiken over km-taxetrafiken publicerad bl. a. i Kom-
mersiella Meddelanden (se exempelvis 1950: 3, s. 234 ff.). Sirskilda
kalkyler ger vid handen att en uppriakning av siffrorna frdn undersok-
ningen den 4 till 7 april 1lAmnar praktiskt taget samma resultat — 24
milj. ton — for hela arstrafiken. Foérdelning av denna totalsumma pé
varugrupper och transportavstind har skett i de proportioner som un-
ders6kningen ifrdga visade.

Uppdelningen p& transportavstdnd overensstimmer icke helt med
jarnvagarnas, eftersom grupperingen gjorts s& att granstalen 10, 20, 30
osv. hinférts till de dvre transportintervallerna. Detta torde i realite-
ten med undantag av de korta transportavstinden vara av ringa bety-
delse.

I fraga om timfaxetrafiken har antagits att samtliga transporter ut-
férts pa transportavstdnd under 10 km. Upprikning till arstal har skett
under antagande av att den totala &rstrafiken uppgéatt till 23 milj. ton.
Berdkningsgrunderna framgar narmare av bilaga 4 till en inom In-
dustriens Utredningsinstitut foretagen undersdkning om lastbilstrafi-
ken i Sverige 1950.° ‘

Lastbilstrafik for egen rikning

Uppgifterna om lastbilstrafiken for egen rakning har hamtats fran
ovannadmnda undersdkning.® Av praktiska skdl gjordes vid denna un-
dersékning ingen uppdelning av transporterna pa varuslag. Déiremot
fordelades de i undersdkningen medtagna bilarna pa olika bransch-
grupper efter foretagets karaktir enligt foljande:

Grupp I, handel och tillverkning av livsmedel:

Detalj- och grosshandel med livsmedel

Kvarnar

Bagerier och kexfabriker

Bryggerier och mailterier samt vatten- och laskedrycksfabriker
Mejerier

Slakterier och charkuterifabriker

Ovrig livsmedelsindustri

Grupp 11, jordbrukets massgods

Grupp 111, byggnadsindustri:

Viagviisendet

Kolgruvor och torvindustri, stenindustri, kalk-, krit- och tegelbruk,
cement- och cementvarufabriker

Porslins-, kakel- och lergodsfabriker, glasindustri samt annan jord-
och stenindustri

Byggnadsverksamhet, kommunal vdghallning o. d.

3 Nagra fakta om lastbilstrafiken i Sverige, Sthm 1951.
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Grupp IV, tré- och pappersindustri:

Skogsbruk, flottningsféreningar

Ségverk och hyvlerier, fanér-, plywood- o. wallboardfabriker

Annan trdindustri: Snickeri- och mobelfabriker, tunnbinderier, korg-
fabriker, korkfabriker m. m. '

Massafabriker, pappersbruk och pappfabriker

Kartongvarufabriker och annan pappersindustri, tapetfabriker, gra-
fiska anstalter och boktryckerier

Doménverket.

Grupp V, jdrn- och metallindustri:

Detalj- och grosshandel med jérnvaror

Gruvor, jarn- och stalverk

Jarn-, stil- och annan metallmanufaktur, mekaniska verkstider, skepps-
varv, elektriska verkstdder, instrument och urfabriker, guld- och sil-
vervarufabriker och annan metallindustri.

Grupp VII, mineraloljor:
Bensin- och oljedistribution.

Grupp VIII, stenkol och koks:
Detalj- och grosshandel med stenkol och koksdistribution.

Grupp IX, évriga grupper:
Telegrafverket
Postverket
Vattenfallsverket
Tidigare icke upptagna statliga och kommunala verk
Handel och tillverkning av
Bekldadnad
Mobler, mattor, bosittning samt elektriska artiklar
Fiarger och kemikalier
Bécker, papper, musikinstrument, konst, foto, guldsmeds- och ur-
makeriarbeten samt sjukvardsartiklar.
Varuhus och postorderaffiarer
Bilreparationsverkstider
Bomulls- och ylleindustri, trikdfabriker
Konfektionsindustri
Ovrig textilindustri
Lader-, har- och gummivaruindustri
Firg- och fernissfabriker
Tvittmedels-, parfym- och ljusfabriker samt likemedelsfabriker
Olje- och fettindustrier
Elektrokemisk industri
Konstgédselfabriker och spriangédmnesfabriker
Annan kemisk industri
Elkraftindustri
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Hotell- och restaurangrorelse
Ovrig verksamhet

Upprédkning till arssiffror har verkstillts enligt samma principer,
som angivits i »Nigra fakta om lastbilstrafiken i Sverige 1950» (jfr sar-
skilt tab. 2 och kommentarerna till denna). For att ange 1949 ars to-
talsiffror i stdllet for 1950 ars har hérvid en korrektion motsvarande

2400

relationen inlagts.

Sdrskilda reservationer betrdffande berdkningen av lastbilstransporterna

Upprékningar till arssiffror av lastbilarnas transporter férdelade pa
varuslag och transportavstdnd maéaste vara mycket osékra och kan en-
dast betraktas som ett approximativt uttryck foér storleksordningen.
Undersdkningsperioderna ar relativt korta bade for akeritrafiken och
lastbilstrafiken fér egen riakning.

3. Sjofart

Varugruppsindelningen baseras pa hamnstatistiken enligt SOS: Sjo-
fart 1949, tab. 11, avseende lossade varor fran inrikes ort. D& denna
tabell icke omfattar allt ankommande gods till Goteborg och vissa
andra hamnar, har ett tilligg av 650 000 ton gjorts.* Denna kvantitet
har fordelats p& varugrupper i samma proportion som det till Stock-
holm inkommande godset fran inrikes ort.

Varuslagen enligt hamnstatistiken har foérdelats p& hér. anvinda
varugrupper enligt féljande uppstéllning:

Varugrupp i tab. 36 i denna utredning Kol. i tab. 11 1 SOS Sjofart
1. Livsmedel .......... .. i, 3,4, 6,8,9, 10
II. Jordbrukets massgods ........... ... 2,5,7,17, 18
IIT1.  Byggnadsmateriel och schaktmassor..... 23, 24, en tredjedel av 25

1V. Tra och Ovriga skogsindustriprodukter... 14, 15, 16
V. Malmer, jarn- och metallindustriprodukter 22, 26, 27, 28

VIL  Mineraloljor ..., 13

VIIL. Stenkol .......... ..., 21

IX.  Ovriga varugrupper. .................. 11, 12, 19, 20, tvd tredjedelar
av 25, 29

Fordelningen pé transportavstind har verkstillts med ledning av
Th. Thorburns utredning »Sveriges inrikes sjofart 1949» (otryckt). I
denna ufredning har ingen uppdelning av transportavstand under
100 km verkstallts. Den i férevarande utredning gjorda férdelningen
pa olika intervaller under 100 km har skett pa basis av vissa ungefar-
liga uppskattningar.

Ganska stora skillnader i varugrupperingen foreligger mellan de
olika transportmedlen. Endast i stora drag kan jamforbarhet anses
foreligga.

* Uppskattning med ledning av uttalanden fran branschmén.
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Textbil. 12.

Kommentarer till antagandena om produktions- och férbruknings-
utvecklingen i kap. 15

Niar produktions- och forbrukningsantagandena i det féljande kom-
menteras, bortses helt fran mera kortsiktiga konjunkturella fluktua-
tioner. De gjorda antagandena far inte heller tas som ett forsok till be-
domning av konjunktursituationen &r 1960. Har asyftas endast att sdka
fanga de 1angsiktiga strukturella utvecklingslinjerna. Allmant har emel-
lertid forutsatts att en relativt stark ekonomisk aktivitet och hég sys-
selsdttningsnivd kommer att rdda savél inom landet som pé det inter-
nationella planet.

Det synes med utgdngspunkt hirifrdn och med beaktande av efter-
krigsperiodens relativt snabba produktionsékning rimligt att anta att
nationalprodukten fortsétter att 6ka i nagot snabbare tempo dn under
mellankrigsperioden. Detta skulle inneb#dra en allmin produktions-
6kning med ca 3 % Aarligen. Darvid ansluter man néra till de antagan-
den som gjorts av 1950 4rs langtidsutredning. Produktionsékningen
kan vintas bli ndgot olika p& olika omriden. Sannolikt kommer in-
dustriproduktionen att stiga snabbare @n jordbruksproduktionen. Vi-
dare forefaller det realistiskt att rdkna med en konsumtionsstegring i
stort sett i takt med nationalinkomsten, mojligen ndgot mindre pa
grund av aktuella strivanden att héja investeringsvolymen.

Inom ramen fo6r denna ca 3 %-iga konsumtionsvolymdkning synes
det rimligt anta en langsamt sjunkande andel for livsmedelskonsum-
tionen. En genomsnittlig 4rlig 6kning av 2 % fér dock snarast anses
ligga i underkant. D& livsmedelstransporterna bade vad ton och ton-
km-prestationerna betrdffar framst beror lastbilstrafiken och da livs-
medel ur tonkm-synpunkt &r lastbilstrafikens storsta varugrupp, skulle
en avvikelse frén det gjorda antagandet sérskilt kraftigt paverka lands-
vigstrafiken.

Betriaffande jordbruksproduktionen torde férutsattningar for en rela-
tivt snabb produktionsékning finnas. Avsattningsmojligheterna inom
landet kan emellertid knappast véntas stiga lika snabbt som livsme-
delskonsumtionen pé& grund av okad efterfrdgan pad hogre férddlade
och importerade livsmedel vid hogre standard. Om man parallellt med
produktionsdkningen raknar med en viss exportékning eller &kad
sjalvforsorjningsgrad, kan dock en 2 % Aarlig 6kning vara mdjlig och
sannolik.

Byggnadsmaterielproduktionen kommer uppenbarligen att intimt -
sammanhinga med byggnads- och anliggningsverksamhetens omfatt-
ning och inriktning. Stigande byggnadsverksamhet férordas av 1950
ars langtidsutredning och kan med hansyn till foreliggande investe-
ringsbehov vintas foreligga under hela 10-arsperioden. Det férefaller
emellertid som om en visentlig 6kning av byggnadsverksamhetens an-
del av nationalprodukten icke ér en helt realistisk hypotes. Som ett
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grundantagande kan man utga fran att investeringarnas andel av natio-
nalprodukten med 1950 som utgdngspunkt i stort sett kommer att bli
oférindrad. En viss om ock relativt mindre forskjutning mot 6kad
byggnadsverksamhet forefaller mojlig och sannolik. Dessa dverviagan-
den har lett till att hyggnadsverksamheten forutsatts dka med 3. %
om éret.

For skogsprodukter torde man pa grund av den begriansade virkes-
tillgdngen bora rakna med en relativt langsam produktionsutveckling.
Hénsyn till icke ianspraktagna skogstillgdngar, forbattrade mojligheter
att utnyttja ravarubasen och forskjutningar i riktning mot hogre for-
ddlingsgrad motiverar dock produktionsantaganden, som ligger icke
alltfor mycket under genomsnittet for nationalproduktionen. Inemot
3 % produktionsdkning per ar forefaller sdledes rimlig. Har bor emel-
lertid ur transportsynpunkt en modifikation goéras, som mahianda kan
gélla dven for vissa apdra omrédden men hir synes speciellt erforder-
lig. Forskjutningen mot hogre fordadling medfér att produkternas
fysiska vikt och ddrmed behovet av transportarbete icke ¢kar i samma
takt som produktionsvérdet. Av denna anledning har siffran 2 i stdllet
for 3 anvédnts som uttryck for den Aarliga transportvolymdékningen i
rikneexemplet.

Produktionen av malmer (lapplandsmalmen behandlas separat ne-
dan) samt jdrn- och metallprodukter kommer féormodligen att 6ka be-
tydligt nér den péagéende utbyggnadsprocessen inom dessa omraden
genomforts. En produktionsékning om 5 % per ar foérefaller rimlig
med héansyn till nu féreliggande produktionsplaner.

For lapplandsmalmen har man i forsta hand utgatt ifrdn den pro-
duktions6kning, som ansetts mojlig inom LKAB.* Fram till 1957 be-
riaknar man att den &rliga brytningen kan komma att stiga upp till
hogst 15 milj. ton per ar. En ytterligare kapacitetsokning déarefter &ar
tankbar. For nérvarande beddmes den ur teknisk synpunkt maximala
arliga malmbrytningen i LKAB:s fyndigheter till inemot 20 milj. ton.
Brytningen vid 6vriga lapplandsgruvor synes sannolikt komma att
stiga till ca 1 milj. ton arligen vid decenniets slut.

Huruvida brytningen kommer att uppga till de angivna kapacitets-
siffrorna blir visentligen beroende av konjunkturutvecklingen. Som
huvudalternativ har man hir réknat med att ungefar 16 milj. ton
kommer att bortfraktas 1960, varav ca 15 milj. fé6r LKAB:s riakning.
Detta skulle med utgngspunkt frin den 1949 transporterade malm-
kvantiteten innebira en arlig 6kning med 4 %. Om brytningen vid de-
cenniets slut skulle uppgé till 20 milj. ton, skulle detta innebéra att
den totala transportarbetsvolymen skulle éka med 51 % i stéllet for
46 % sésom i rdkneexemplet. Jirnvégarnas trafikékning skulle bli 64 %
i stallet for 56 %.

Den arliga 6kningen av hehovet av fasta och flytande brdnslen for
eldningsindamal kan enligt 1950 ars langtidsutredning uppskattas till
2—3 %. Fordelningen mellan fasta och flytande brénslen kommer un-

* Se hdrom proposition nr 226 till 1951 &rs hostriksdag.
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der forutsidttning av fria importméjligheter att i viasentlig utstriackning
bli beroende av den relativa prisutvecklingen. Med héansyn till den
stora kinslighet for prisdndringar pa brinslen dr det vanskligt att ut-
tala sig om utvecklingen. Om framtida relativa prisférandringar icke
alltfor kraftigt avviker fran hittills rAdande tendenser, kan en fortsatt
forskjutning mot flytande brinslen véntas. Drivimedelshehoven torde
kunna vintas stiga i relativt snabb takt. Siffermissigt har huvudsak-
ligen med utgangspunkt fran 1950 ars langtidsutredning antagits en
2 %-ig O6kning av stenkols- och koksforbrukningen samt en 6 %-ig
O0kning av mineraloljeatgingen.

Vad slutligen betraffar gruppen »évriga varor» ar denna heterogent
sammansatt av huvudsakligen industriprodukter f6r inhemsk konsum-
tion samt vissa importprodukter, bl. a. kemikalier. I n#ra anslutning
till de allmédnna produktionsantagandena forutsittes for denna varu-
grupp en arlig produktions- och forbrukningsékning med 3%/ %.

I brist pd erforderlig statistisk information om hittillsvarande ut-
veckling har inga ytterligare antaganden gjorts om férindringar i pro-
duktionsinriktning och produktionsteknik eller om eventuella skill-
nader i utvecklingen av produktions- och importvolym.

Antagandena far betraktas som relativt optimistiska. Om utveck-
lingen skulle forlopa i ldngsammare takt kommer den 46 %-iga Ok-
ningen i transportvolymen att nds forst langre fram i tiden. I stdllet
for att variera de sifferméssiga antagandena om produktions- och for-
brukningsutvecklingen kan alltsd perioden férldngas. Fordelningen pé
olika trafikmedel kan dock under sddana forutsiattningar bli en annan
in den som hir erhéallits.

222



Textbil. 13.

Forsok till kalkyl éver transportvisendets behov av produktiva
resurser fram till ar 1960

Investeringsbehov

Bedomningen av investeringsbehoven maste i avsaknad av rantabili-
tetsberdkningar bli mer eller mindre subjektiv. Aven om rent tekniska
férhallanden péakallar vissa investeringar, finns i regel inom ganska
vida grianser valméjligheter mellan olika kombinationer av arbets-
krafts- och kapitalinsats. I frdga om jirnvags- och viginvesteringar
anknyter framstallningen till de planer som uppgjorts av vederbdrande
beslutande organ.

Investeringsbeloppen anges i 1950 ars penningvirde.

Foéljande siffror far givetvis endast betraktas som ett forsok att ange
beloppens ungefarliga storleksordning. .

- . . Genomsnittligt arligt
1950 ars investeringar | jhvesteringsbehov under
Transportmedel exkl. underhall 1950-talet
milj. kr milj. kr
1 2 3
1)Jérnvégar ... 139 235
Bilism .................. 387 700
dérav
2) drosk- 0. personbilstrafik 128 140
3)busstrafik.............. 32 50
4)lastbilstrafik ........... 133 180
5) vagvasendel............ 94 270
rep.-verkst. ............ oként ej kalkyl.
6) Inrikes sjofart ............ 6 (uppskattn.) 5
7)Sparvagar................ 51 50
8) Inrikes luftfart............ 5 (uppskattn.) 7
Summa | 588 | 937

! Hari medriknas ej investeringar i gator i stdder.

1) Uppskattningen av jdrnvdgarnas investeringar grundas huvud-
sakligen p& den berdakning av SJ:s investeringsbehov under 1950-talet,
som framlagts i statsverkspropositionen 1950 (bihang till Bilaga 26
s. 138—141). Det antagande betrdffande den framtida trafikvolymen,
som ligger till grund fér denna berékning — dvs. en arlig 6kning med
2 a 3 procent med tyngdpunkten pa godstrafiken — Overensstdmmer
relativt vdl med bedémningen av den framtida trafikutvecklingen i
férevarande utredning. Enligt dessa beradkningar skulle SJ:s investe-
ringshehov uttryckt i 1948 ars penningvirde uppgé till omkring 214
milj. kr per ar under 1950-talet med f6ljande fordelning:
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Byggnader och anldggningar............ © 117 milj. kr per ar

Rullande materiel ..................... 74 »oo»
Inventarier ... 8 ooy
OVIigt oot 15 » P

S:a investeringar for jirnviagsdriften 214 milj. kr per ar

Hartill kommer 4 milj. kr for forsvarsberedskap, 3 milj. kr for sjo-
fartsmateriel och 9 milj. kr for biltrafik, vilka belopp ej dr att han-
fora till trafikinvesteringar for jarnvégarna.

Da 1950 ars priser torde legat omkring 6 % Over 1948 ars, skulle
SJ:s framtida investeringar for jarnvigsdriften kunna ber#dknas till
ungefar 225 milj. kr per ar i 1950 ars priser.

Hartill kommer de enskilda jairnviigarnas investeringar. Bland dessa
maérkes bl. a. elektrifieringsprojektet inom TGOJ. Enligt uppgifter fran
ndmnda foretag planeras en genomsnittlig arlig investeringsvolym om
ca 13 milj. kr under 1952—55 och 2 a 3 milj. kr under 1955—59. De
enskilda jarnvégarna under 1950 svarade for 4 a 5 % av samtliga jarn-
viagsinvesteringar. Med hénsyn till dessa forhéllanden synes en ge-
nomsnittlig investeringsvolym av ca 10 milj. kr per ar icke osannolik
for de enskilda .jarnvigarna. Jirnvigsvisendets investeringar skulle
d& sammanlagt uppga till ca 235 milj. kr om 4&ret.

2) Beridkningarna av investeringarna i bilfordon grundar sig pa de
i tab. 39 lamnade uppgifterna angdende det framfida bilbestdndet och
behovet av tillférsel av nya fordon. Denna tabell skall samtidigt kom-
menteras.

De tre alternativen i tab. 39 betraffande personbilsbestindet ar 1960
ansluter sig till de i tab. bil. 23 redovisade resultaten. Behovet av nya
personbilar har beriknats med utgdngspunkt fran att bestandet vid ut-
gangen av 1951 var ungefar 310 000 fordon. Berdkningen av ateran-
skaffningsbehovet p& grund av utrangering av 6verériga bilar har ba-
serats pa en uppskattad genomsnittlig livslangd av 13 ar. Fore kriget
var livsldngden for personbilar i Sverige omXkring 10 a 11 ar. S&dsom
visats i tab. 34 tenderar den att stiga i USA och uppgick dar 1949 till
14 &r. Att siffran d& var sd hog kan dock i nigon méan ha paverkats
av krigsarens speciella forhallanden. Om man utgar frin en genom-
snittlig livslangd av 13 &r, skulle ca 190 000 bilar behdva ersittas un-
der 1950-talet, dvs. genomsnittligt 19 000 per ar.

Givet ar att endast en del av de mot personbilsanskaffningen sva-
rande kostnaderna utgdéres av en investering i den restriktiva mening,
som begreppet har i férevarande utredning. Med tillimpning av lik-
nande principer fér avgrinsning mellan bilar sasom produktionsmedel
och bilar fér privatbruk som i tab. 15 skulle det till investering hén-
forliga beloppet genomsnittligt per &r uppga till omkring 120—160
milj. kr eller 140 milj. kr méatt i 1950 ars priser.

3) Bussbestdndets genomsnittliga 6kning per ar var under perioden
1925-—30 17,2 % och perioden 1930—39 7 %. Under efterkrigstidens
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10rsSta ar sKeade uuvaxien 1 Sdlliid tdKkl SO pd 1y4yu-tdlel 1iel uell
har successivt avtagit efter hand som efterslipningen i nyanskaff-
ningen under krigsaren inhdmtats. Om 1930-talets utvecklingstakt hal-
les under 1950-talet, skulle bestadndet 1960 uppga till ungefir 14 500
bussar mot drygt 7500 vid slutet av 1950. Savida icke visentliga om-
ldggningar i trafikpolitiken intriffar, kan utvecklingen knappast vén-
tas férlopa sa snabbt. Det skulle ndmligen innebéra att transportfunk-
tioner i hetydande omfattning 6verfordes frin andra kollektiva trans-
portmedel. Anmirkas ma att hér angivna siffror omfattar alla i Sverige
registrerade bussar. P4 senare &r har ett stdndigt stigande antal svenska
bussar anvénts for internationell rese- och turisttrafik. Ehuru statis-
tiska uppgifter saknas om busstransporternas foérdelning pa inrikes
och internationell trafik torde den senare trafiken f.n. dock kunna
anses vara av begridnsad omfattning. Ett bestdnd om ca 11 000 bussar
forefaller av ovan anfoérda skil mera sannolikt 4n det resultat som néas
genom en mekanisk foérlingning av 1930-talets trend.

Detta skulle f6r nyinvestering fordra ca 350 fordon per ar, vartill
kommer reinvesteringsbehoven. Med en beriknad genomsnittlig livs-
langd av 10 ar skulle omkring 7 500 vagnar utrangeras under 1950-
talet, dvs. ungefar 750 per &r. Det sammanlagda investeringsbehovet
skulle under dessa forutsdttningar bli genomsnittligt ungefar 1 100
bussar per &r, vilket i 1950 Aars priser representerar ett belopp av
inemot 50 milj. kr.

4) Vid bedémning av lastbilsbestdndets utveckling har en uppdel-
ning gjorts mellan lastbilar under och &ver tva tons lastkapacitet.

For de littare lastbilarna ar det inte mojligt att bedéma utvecklingen
enbart pa basis av en uppskatining av prestationsutvecklingen i
ton-km. Vid slutet av 1950 utgjorde de ca 37 % av hela lastbilshestén-
det men svarade fo6r mindre dn 5 % av lastbilarnas totala transport-
arbete.! Vid sidan av den stigande varuomsittningen synes det hir
huvudsakligen vara foretagens strivan att bjuda sina kunder béttre
service samt att O6vergd fran langsammare och mer arbetskrivande
transportformer, exempelvis transport med histdragna fordon och cy-
kel, som bir upp fordonsutvecklingen. Denna blir hérigenom mycket
svirbedémd; man synes huvudsakligen vara hinvisad till att studera
trendlinjerna. Ett sddant studium kompliceras av att grinsomradet
mellan bilar med 6vervidgande servicebetonade uppgifter och 6vriga
lastbilar forskjutits mot stérre viktsklasser speciellt under 1930-talets
forsta del, men 4ven i viss man senare.? Studiet far darfér koncentre-
ras till de sista forkrigsdren och efterkrigséren.

Fran slutet av 1936 till slutet av 1950 okade antalet lastbilar med
lastformaga om 2 ton och didrunder fran 17 544 till 28 969.* Om man

1 Beridkning baserad pa »Nagra fakta om lastbilstrafiken i Sverige 1950»
s. 14 och 20.

2 Jfr diagram 6.

3 Bilismen i Sverige i statistisk belysning 1950 med komplement 1951.
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icke medriknar krigsdren 1Y40—45 1nnebar detta, att bestanaet av
sddana fordon ckade med genomsnittligt 6,5 % arligen. Med en sddan
0kningstakt skulle bestdndet &r 1960 uppga till ca 54 200 fordon. Aven
om néigon »mittnad» &nnu langt ifrdn uppnéitts, har man nog anled-
ning rdkna med en pé lang sikt ndgot avtagande 6kningstakt. Ett be-
stind om uppskattningsvis 50 000 fordon under 2 ton ar 1960 synes
darfér mera sannolikt.

For de tyngre lastbilarnas (inkl. specialbilarnas) del synes den for-
vintade framtida prestationsvolymen i ton-km kunna bilda utgéngs-
punkt f6r bedémningen av fordonsutvecklingen. Transportarbetet pa
dessa fordon utgjorde 1950 ungeféir 2 560 milj. ton-km.* Om man utgar
fran det i kap. 15 angivna ridkneexemplet for den framtida godstrans-
portvolymen (tab. 38) kan motsvarande siffra &r 1960 berdknas till
ca 4100 milj. ton-km.”

Det for denna transportvolym erforderliga antalet lastbilar kan be-
riknas med hjalp av den i texthil. 2 behandlade metoden f6r berik-
ning av transportarbetet. Metoden anvindes hir omvint. Antalet for-
don #r — férutom av transportarbetet — beroende av genomsnittlig
korstracka, utnyttjandegrad och lastféorméga. Sérskilt sistndmnda fak-
tor vdntas undergd férdndringar medan genomsnittlig korstricka och
utnyttjandegrad i rédkneexemplet forutsatts oférandrade.

Under tiden 1936—50 har den genomsnittliga lastférmégan for bilar
med Over 2 tons lastféormaga stigit fran 3,04 ton till 4,4 ton. Harvid
har slapvagnsbhestandets utveckling medriknats pa s& sitt att dess
samlade lastkapacitet slagits ut pa de ifrdgavarande lastbilarna.® Tre
olika alternativ for den framtida utvecklingen av den genomsnittliga
lastférmagan har angivits for att belysa vad variationer i lastférmagan
kan komma att innebéra for utvecklingen av tfordonsantalet och dar-
med i viss man av den erforderliga arbetskratten. Se tab. 40.

I alternativ I har lastférmagan under 1950-talet antagits 6ka pro-
centuellt lika mycket som under tiden 1936—50. Medelbirigheten in-
klusive sldpvagnar skulle d& oka till ungefar 6,5 ton ar 1960. Emel-
lertid synes biarighetsokningen dven ha fortgatt under kriget om idn
icke i fullt lika snabb takt som under forkrigs- och efterkrigsédren. Om
saledes 10-arsperioden 1940-—50 anvindes som jamforelseperiod, skulle
6kningen uppg4 till omkring 28 % och medellastférmagan ar 1960 till
omkring 5,7 ton (alternativ II). Enligt alternativ III har medelbérig-
heten ar 1960 antagits stanna vid 5,0 ton. Det erforderliga antalet
tyngre lastbilar inklusive sldpfordon blir 1960 vid angivna forutsitt-
ningar i de tre alternativen ungefiar 61 000, 69 000 och 79 000.

¢ Berdaknat med ledning av uppgifter i »Nagra fakta om lastbilstrafiken i
Sverige 1950». Lastbilarna med under 2 tons lastférméaga beridknas svara fér
ca 100 milj. ton-km.

5 Efter avdrag av ca 200 milj. ton-km fér de mindre bilarna.

¢ Berikningsmetoden ansluter till den som anvénts och kommenterats i
textbil. 2.

7 Se tab. 40.
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Berikningen dr dock som anges i huvudiexten avsevirt schemati-
serad.

Enligt foregdende resonemang skulle bestdndet under 1950-talet 6ka
med 21 000 ldttare lastbilar och 5000, 13 000 respektive 23 000 tyngre
lastbilar. Hartill kommer ersidttningsanskaffningen. Livsldngden torde
huvudsakligen vara beroende av korintensiteten, vilken varierar avse-
vArt mellan fordon med skilda anviandningssatt. Man torde emellertid
kunna rikna med en genomsnittlig livsldngd av ungefar 10 ar.® Ersatt-
ningsbehovet skulle dd uppgé till ungefar 85 000 fordon eller genom-
snittligt 8§ 500 om &ret.

Totalt skulle sialedes erfordras ett tillskott om ungefar 2 100 + 1 300
(alternativt 500 eller 2 300) + 8§ 500, dvs. omkring 11 900 lastbilar ge-
nomsnittligt per ar. Detta torde motsvara omkring 180 milj. kr i 1950
ars priser, sedan viss hdnsyn dven tagits till den férdyring, som beror
pa 6kad medelbarighet.

5) Att fa ett siffermissigt uttryck fér behovet av vdginvesteringar
forutsitter ingdende undersékningar, men det synes i detta samman-
hang knappast erforderligt, eftersom behoven sannolikt kommer att
overstiga vad som med hansyn till framfér allt tillgAngen p& arbets-
kraft kommer att kunna utféras under 1950-talet. Det synes ocksd vara
sddana synpunkter som varit avgérande f6r dimensioneringen av den
av Vidg- och Vattenbyggnadsstyrelsen i sina petita for budgetaret
1952/53 framlagda femarsplanen for viginvesteringarna. I denna plan,
som uppges ange minimibehoven, har upptagits successivt stigande
belopp fér viag- och brobyggnader pa landsbygden frdn — i 1951 ars
penningvarde — 165 milj. kr ar 1952 till 320 milj. kr 1956. Dartill kom-
mer bidrag till byggande av védgar och gator i stdder, som upptagits
till ca 30 milj. kr 1952 och 70 milj. kr 1956. Om man under senare
delen av 1950-talet skulle 6ka investeringsvolymen pa samma sitt och
i samma takt som forutsetts fér tiden fram till 1956, skulle investering-
arna ar 1960 uppga till 480 milj. kr for vig- och brobyggnader pa
landsbygden och 110 milj. kr for bidrag till byggande av vigar och
gator. Den genomsnittliga &rliga investeringsvolymen under perioden
1952—060 skulle allts& vid ett sddant program uppgé till 320 4+ 70 milj.
kr i 1951 ars penningvirde. Enligt uppgifter fradn Viag- och Vattenbygg-
nadsstyrelsen har vigbyggnadskostnaderna under tiden juli 1950—
juni 1951 stigit ungefér 20 % och brobyggnadskostnaderna nagot mera.
Det ovan angivna programmet synes alltsd motsvara ungefiar 270 +
60, dvs. sammanlagt 330 milj. kr per ar i 1950 ars penningvirde.

6—8) I frdga om spéarvigar, inrikes sjoéfart och inrikes luftfart hin-
visas till vederbdrande avsnitt i kap. 16.

Arbetskraftsbehov

Storleksordningen av de olika'transpor{medlens arbetskraftsbehov
1960 jamfort med 1950 framgar av nedanstiende uppstdllning:

5 Se textbil. 3.
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Arbetskraftshehov (antalet
arsarbetare) Forandring
1950—60
1950 1960
1 2 3 4

JArNVAGAT 0o 70 800 70 800 + 0

Bilism ........ ..o oo 150 100 192 800 + 42 700
dérav

drosk- o. personbilstrafik ........ 15 600 19 000 + 3400

busstrafik ....... ... .. L 16 700 21 000 + 4300

lastbilstrafik ................... 92 000 121 000 -+ 29000

reparationsverkst. .............. 16 900 22 900 + 6000

vagunderh&ll .. .. oot 8 900 8 900 + 0

Sparvagar ... ... 7 400 6 900 — 500

Inrikes sjofart ........ . . 8 600 7 600 — 1000

Inrikes luftfart ................... 600 1200 + 600

Summa | 237 500 | 279 300 + 41 800

For jarnvdgar, busstrafik, vigunderhall, reparationsverkstader, in-
rikes sjofart, sparviagar samt inrikes luftfart har uppskattningar gjorts
med ledning av i kap. 16 angivna férhéllanden.

Drosktrafikpersonalen uppgick ar 1950 till omkring 13 600 Arsar-
betare, medan privat- och féretagschaufférerna uppskattades till 2 000
drsarbetare. Om droskbilsbestindet i enlighet med diskussionen i kap.
11 kommer att 6ka omkring 25 %, torde dven arbetskraftsbehovet stiga
i ungefdr samma takt, varvid personalbehovet 1960 skulle uppgé till
drygt 17 000 &rsarbetare. I frdga om gruppen privat- och foretags-
chaufforer kan knappast ndgon betydande fordndring viintas.

For trafik med lastbilar om 2 tons kapacitet och darunder kan ar-
betskraftshehovet &r 1950 beridknas ha varit 22 760 Arsarbetare.* Dar-
vid har kanske n#got orealistiskt antalet sysselsatta per bil for de fa
akeribilarna i denna klass antagits vara densamma som for de dvriga.
En 6kning av arbetskraftshehovet i proportion till bilbestindet skulle
skapa ett arbetskraftsbehov av omkring 39 200 arsarbetare.

D& det emellertid kan férmodas, att de nytillkommande litta last-
bilarna kommer att utnyttjas ndgot mindre an det nuvarande bestin-
det, bor siffran sinkas nagot till uppskattningsvis 36 000 Arsarbetare.

For trafik med de tyngre lastbilarna erfordrades 1950 omkring
69 000 Arsarbetare, dvs. 1,23 per lastbil. Om denna koefficient anvin-

1 Enl. formel i textbil. 5 och uppgifter i sNagra fakta om lastbilstrafiken
i Sverige 1950» s. 20 gores foljande berdkningar av antalet arsarbetare:

31 28
Bilar <1 ton: E x 20570 + 0,25 X & x 20570 = 16 285

38 ’ 35

»  1-2 ton: — X 6646 + 0,25 X — X 6646 = 6473
48 48

Summa 22 758
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des for lastbilsbestandet 1960 skulle antalet drsarbetare uppga till om-
kring 85000 i alternativ II betrdffande medelbédrighetens utveckling
och 75000 eller 97000 i alternativ I respektive III. Fordndringar i
den genomsnittliga bemanningen per bil kan dock av flera orsaker
intraffa.

Totalt skulle arbetskraftsbehovet inom lastbilstrafiken 1960 i de tre
alternativen uppgé till 111 000, 121 000 och 133 000 arsarbetare.

Energibehov

En oOverslagsmissig kalkyl 6ver de olika transportmedlens energi-
behov 1960 lamnas i féljande sammanstillning.

. Stenkol Motorbréann- | Bensin o. ben- Elektrisk
Trafikmedel 1000 ton | olja 1000 m® | tyl 1000 m¢ | energlmilj.
kWh
Jarnvéagar ........... 300 200 1500
Bilism .............. 500 1300
Sparvig samt tradbuss 100
Inrikes sjofart ....... 50 70
Inrikes luftfart....... 10
Summa 1960 350 770 1310 1600
» 1950 600 220 772 1301

Fér jarnvigar, sparvidg och tradbuss, inrikes sjéfart och inrikes
luftfart har uppskattningar gjorts med ledning av i huvudtexten under
vederb6rande avsnitt angivna férhallanden.

Som utgdngspunkt fér bedémningarna av Dilismens drivmedelsbe-
hov har tagits de i tab. 7 ldmnade foérbrukningsuppgifterna ar 1950.
IFor personbilarnas del verkar vagnparkens modernisering samt for-
skjutningen mot 6kad andel mindre fordon sédnkande p& genomsnitts-
forbrukningen per fordon. Samma effekt har det forhallandet att ny-
tillkommande bilinnehavare oftast torde kora kortare stricka per ar
dn genomsnittet. A andra sidan finns tecken som tyder pa en trend-
méssig 0kning i den Aarliga korstrdckan. I USA steg bensinkonsum-
tionen per fordon kontinuerligt under forkrigstiden.? D4 det &r ovisst
om den 4arliga forbrukningen per bil i Sverige kommer att 6ka eller
minska och dé eventuella férdndringar torde bli av relativt ringa stor-
lek, har hir forutsatts att den i likhet med 1950 férblir omkring 9,0 m*
per droskbil och 1,3 m® per annan personbil. Sammanlagt skulle per-
sonbilarna &r 1960 i det alternativ (II), dar bestandet beraknats uppga
till 640 000 fordon, komma att forbruka omkring 940 000 m® bensin.

Bussparkens forbrukning torde i huvudsak kunna antas félja for-
donsutvecklingen dven om bl. a. stigande busstorlekar, forskjutningar
i proportionerna mellan lokal, regional och inferregional trafik samt
motortekniska forbattringar kan medféra vissa avvikelser harifran.

2 Automobile Facts and Figures, 1951, s. 32.
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Utan hénsyn till dndringar i férdelningen mellan bensin och diesel-
olja kan drivmedelshehovet under denna forutsattning berdknas bli ca
57 000 m® bensin och 84 000 m® brénnolja.

Om lastbilarnas brénslebehov i stort sett féljer transportarbetet —
vilket antagande inte forefaller helt orealistiskt — skulle deras for-
brukning vid en O6kning av transportarbetet om ungefir 70 % mellan
1950 och 1960 stiga till omkring 570 000 m® bensin och omkring
180 000 m® brannolja, om férdelningen mellan dessa drivmedel .vore
oférdndrad. Emellertid torde den starka forskjutning fran bensin till
brannolja for savil bussar som lastbilar, vilken &gt rum frimst under
efterkrigsperioden, komma att fortsitta sdvida inte prisrelationerna
kraftigt forsdmras fér brannoljans del.

Bilismens sammanlagda drivmedelsbehov kan med angivna forut-
sattningar &r 1960 uppskattas till 1,3 milj. m® bensin och 0,5 milj. m?
motorbrannolja. Hirvid har antagits att bridnnoljans andel fordubblas
och bensinféorbrukningen relativt minskas.
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Tabellkommentarer

Tab. 1.
Kadllor: tab. 8, 12, 21, 23 och 28.

Tab. 2.
Killor: tab. 9, 13, 24 och 25.

Tab. 3.

Kdllor: For uppgifter om kédllmaterial, berdkningsmetoder och siffror-
nas sammansattning hénvisas fér jarnvégarna till kap. 3, f6r spér-
vagarna kap. 5, for bilismen kap. 4, for flyget kap. 7, for sjéfarten
och timmerflottningen kap. 6.

Tab. 4.

Det bor beaktas, att antalet sysselsatta icke inkluderar #gare till
personbilar (exkl. droskbilar), d4ven om bilen anvindes som pro-
duktionsmedel.

Investeringssiffrorna fér handel (kol. 2) avser end. byggnader.

Kdllor: kol. 2. Ekonomiskt langtidsprogram 1951—1955, SOU 1951: 30,

s. 80. Transportviasendets investeringar dock baserade pé& hir

gjorda berakningar.
kol. 3. Uppgifter fradn 1945 ars folkrdkning utom betrdffande trans-

portvisendet.

Tab. 5.
Kdllor: Se tab. bil. 1.

Tab. 6.
Kdllor: Se tab. bil. 1 och 2.

Tab. 7.

rad 1 o. 5 kol. 7. Den férbrukning av ved, torv och fotogen som fore-
kommer inom jarnvégsdriften och sjéfarten ér ovasentlig.

rad 9. Férutom de hir upptagna brénsleslagen tillkommer enl. Eko-
nomiskt ldngtidsprogram 1951—1955, s. 30 ff, féljande, vilka in-
ridknats i den totala brédnsleférbrukningen:
Koks 2 870 tusen ton motsv. 2 870 tusen utl. stenkolston.
Torv 145 tusen ton motsv. 73 tusen utl. stenkolston.
Ved 17 000 tusen m® motsv. 2 550 tusen utl. stenkolston.
»Annat» tribransle 7 000 tusen m® motsv. 700 tusen utl. stenkolston.
Ved for triakol 2 500 tusen m® motsv. 375 tusen utl. stenkolston.
Fotogen 300 tusen m® motsv. 380 tusen utl. stenkolston (enl.

Brinslekommissionen).

rad 11 kol. 2. For 315 tusen svenska stenkol i rad 9 har i stiallet om-

rikningskoefficienten 0,67 anvénts.

3
s
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rad 11 kol. 6. Den hir angivna omréikningskoefficienten mellan elek-
risk energi och utlandska stenkolston &ar endast tillamplig for
jarnvigarna och sparviagarna. DA det &r synnerligen vanskligt att
ange generell omriakningskoefficient, har elenergien hir ej inriak-
nats i landets totala energiférbrukning.

Kdllor: rad 1. SOS: Allmidn Jirnvigsstatistik 1950, tab. 4 (med an-

mirkningar).

rad 2. Uppgift fran Svenska Elverksféreningen.

rad 3. Berdkningar utférda inom Svenska Esso AB.

rad 4. Beridkning. Se s. 60.

rad 5. Berdkningar baserade pa SOS: Sjoéfart 1949. Se vidare s. 73.

rad 6. Berdkning. Se s. 81.

rad 9 kol. 2—7. Ekonomiskt ladngtidsprogram 19511955, s. 30 ff.
Uppgifterna i langtidsprogrammet har korrigerats. Uppgifterna
avser branslearet 1/7 1949—30/6 1950. Skillnaden mellan denna
period och 1950 torde vara relativt ovisentlig.

rad 11 kol. 2—5. Uppgifter fran Statens Bréinslekommission.

kol. 6. Baserad pa Th. Thelander: The Electrification of the Swedish
Railways and its Significance in Transport Economics, Sthlm
1950, s. 43.

Tab. 8.

kol. 2. Vissa dubbelrikningar har 4gt rum, eftersom varje resa éver
tvd eller flera jarnvégar i samtrafik har riknats sdsom lika ménga
resor som antalet banor.

. . . . s:a personkm
kol. 4. Medelreseldngden i km berdknad sdsom ————, Det

s:a antal resor’
under kol. 2 papekade forhallandet gor att medelreselangderna

blir nigot fér korta.

kol. 5. T summan 339 milj. kr ingar sovplats-, prisskillnads- m. fl.
biljetter 27 milj. kr, fangtransport 0,3 milj. kr samt resgods och
cyklar 8 milj. kr men ej trafikskatt 35 milj. kr.

Kdlla: SOS: Allmén Jarnvagsstatistik 1950.

Tab. 9.

kol. 2. Dubbelrikning har har undvikits genom att totala antalet
transporterade godston minskats med antalet ton i samtrafik pa
de enskilda jarnvagarna. Denna samtrafik maste namligen pa ett
fatal undantag ndr g& Over statsbanenitet och diarvid medréknas
en gdng i det totala tontalet. Direkt samtrafik mellan enskilda
jarnvigar kunde namligen 1950 endast Aga rum i Norrképing O
(mellan NSVJ och NOJ férsta halvaret), i Képing (mellan TGOJ
och KURJ) samt i Faringe (mellan SRJ och DHJ). Totala gods-
kvantiteten i samirafik p4 NSVJ, KURJ och DHJ utgjorde 1950
12 000, 43 000 resp. 52 000 ton, dvs. tillsammans 107 000 ton. Un-
dantagen kan alltsd endast fororsaka ett relativt ovisentligt fel.
Den uppgivna siffran kanske &r 50 000—75 000 ton for lag. Pa
medeltransportlingden inverkar detta endast obetydligt.
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kol. 4. Har liksom i fortsattningen utrdknas medeltransportlangden
s:a utforda tonkm

s:a befordrad godsméngd i ton
Kalla: SOS: Allmén Jarnvigsstatistik 1950.

Tab. 10.
Kdallor: Se tab.bil. 4.

i km sasom

Tab. 11.

Den negativa siffran i kol. 4 torde vara beroende pa felaktigheter
i kallmaterialet.

Kdllor: kol. 2—7. Enligt uppgifter sammanstillda inom Kommerskol-
legium under ledning av fil. lic. E. Dahlgren.
kol. 8. Uppskattad med ledning av beridkningar i fast och 16pande
penningviarde av SJ:s investeringar i bihang till bilaga 26 till
statsverkspropositionen 1950.

Tab. 12.

Kdllor: kol. 2. Centrala Automobilregistret.
kol. 3. Se textbil. 4.
kol. 4. Se textbil. 3.

Tab. 13.

Kdllor: kol. 2. Centrala Automobilregistret.
kol. 3—5. Se textbil. 4.
kol. 6. Se texthil. 3.

Tab. 14.

kol. 6. Chauffoérer for privatpersoner och foretag.
kol. 8. Ar 1939 och 1944 uppskattade. Se vidare textbil. 5.
Kdllor: 1933: Automobilhantering och automobiltrafik i Sverige,
Sthlm 1935.
1939 o. 1944: Utredningar angdende Ekonomisk efterkrigsplanering
(del X, sysselsattningsundersékningar), SOU 1945: 31.
1950: Se textbil. 5.

Tab. 15.

kol. 2. Grundar sig pa Bilismen i Sverige i statistisk belysning 1950,
tab. 10.
kol. 3. Har berdknats salunda: Forst har ett genomsnittspris per
forsald bil berdknats med ledning av industri- och handelsstatisti-
ken. Harvid har till vardet av importerade fardiga bilar lagts for
vederborliga statistiska nummer gillande tullsatser (20 % utom
1931, d& tullsatsen var 15 %, och 1950, d& tullen sanktes till 15 %
den 30/4, varfoér 17 % antagits gilla som medeltal). P4 import-
viardet inklusive tull har dren 1931—47 50 % och efter 1947, da
priskontrollen skarptes, 40 % tillagts som handelsmarginal.
Pa produktionssiffrorna har en genomsnittlig handelsmarginal
om 18 % tillagts. Exportvirdet har frandragits. For ar 1941, da
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exceptionellt 14g export férekom, har genomsnittspriset endast
beraknats pa grundval av produktions- och importuppgifterna.
Det salunda erhéllna genomsnittspriset per bil har multiplicerats
med de i kol. 2 angivna nyregistreringssiffrorna.

kol. 4. Siffrorna har erhallits frdn Sveriges Automobilhandlarefor-

bund, dar de uppskattats.

kol. 5 o. 6. Grundar sig pa registreringarnas férdelning 1938—46

pé& olika yrkeskategorier, se Bilismen i Sverige i statistisk belys-
ning 1950, tab. 18 och 19. En liknande undersékning har gjorts
for ar 1950. For aren fore 1938 saknas underlag fér bedomningen,
men bedomningarna utgar fran en forutsittning att andelen bilar
som produktionsmedel successivt fallit frdn 55 % 1930 till 45 %
ar 1938 och 1939. Under kriget forutsitts denna andel vara
100 %, for att dédrefter ater sjunka fran 60 % 1946 till 35 % 1950.

kol. 7. Overféring frdn »produktionsmedel» till »privat bruk» pa
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grund av handel med begagnade bilar. Vissa svarigheter uppkom-
mer i anledning av uppdelningen av personbilar pa produktions-
medel och bilar fér privatbruk, vilka sammanhinger med han-
deln med begagnade bilar. Ett foretag ersiatter exempelvis en
tjdnstebil med en ny bil och siljer den gamla bilen {ill en per-
son, som brukar den for &verviagande privata dndamél. Om At-
skillnaden mellan bilinkép av investerings- resp. konsumtions-
natur skall fullf6ljas, bér hiarvid investeringssektorn »krediteras»
och konsumtionssektorn »debiteras» med férséljningsbeloppet.
Vid forsiljning av begagnade bilar genom mellanhand borde egent-
ligen mellanhandens marginal medtas vid »debiteringen» men ej
vid »krediteringen». Av praktiska skdl har dock ingen hansyn
tagits till denna skillnad. Nagon fortlopande statistik &ver han-
deln med begagnade bilar existerar ej. Da emellertid denna 6ver-
foring ar av icke ovisentlig betydelse, har ett forsdk gjorts till
uppskattning av vederbdrande nettobelopps storleksordning. (Or-
det nettobelopp har anvidnts med hansyn till att forsidljning —
om #n i ytterst ringa utstrickning — torde féorekomma dven fran
konsumtions- till investeringssektorn).

Siffrorna far betraktas som gissningar grundade pa diskus-
sioner med ett antal av de stérre bilfirmornas specialiserade bil-
virderingsmidn. De baseras pi f6ljande resonemang: Forsilj-
ningen av drosk- och tjanstebilar till andrahandsképare varierar
i takt med nyinkoépen. Enligt uppgift kérde under foérkrigstiden
droskbilarna i 6vervigande antalet fall i drosktjinst under bilens
hela »livstid». Tjanstebilarna didremot skulle merendels ha ut-
bytts mot nya, innan de var fardiga for skrotning. Priserna pa
andrahandsmarknaden var fore kriget sddana, att nya bilar redan
efter 2—4 ar ofta nedgatt i pris till 1/3 a 1/4 av anskaffnings-
priset eller mindre. Har har for berdkningarna férutsatts, att en
gammal bil forsalts till »konsumtiv innehavare» i samband med
20 % av droskbilsinképen och 70 % av tjinstebilsinképen samt
att den begagnade bilens pris genomsnittligt motsvarat 1/4 av



den nyinkdéptas pris. Efter kriget har marknadsférhéallandena va-
rit helt annorlunda. Droskbilarna har i motsats till fére kriget
ofta efter 3 a 4 ars drosktjanst forsélts till andrahandsmarknaden.
Tjanstebilarna har ocksd i man av tillgdng p& nya fordon rela-
tivt snabbt férnyats. Priserna pd begagnade bilar har varit myc-
ket hoga i jamforelse med forkrigstidens. Berdkningarna utgar
ifran att en gammal bil forsalts till »privat innehavare» i sam-
band med 80 7% av droskbilsinképen och 70 % av tjanstebilsin-
koépen. Priserna pad de begagnade droskbilarna har antagits ut-
gora 30 %, och priserna pad de begagnade tjanstebilarna 50 % av
de motsvarande nyinkoptas.

kol. 10. Grundar sig pa Bilismen i Sverige i statistisk belysning 1950,
tab. 15, 16 och 17. For aren 1930—36 finns endast uppgift om
lastbilar + bussar; fordelningen mellan dessa fordonsslag har be-
domts inom Sveriges Automobilhandlareférbund.

kol. 11. Siffrorna i denna kolumn har uppskattats med féljande ut-
gdngspunkter: Genomsnittspriset per lastbil har uppskattats inom
Sveriges Automobilhandlareférbund, och totalvérdet har erhal-
lits efter multiplikation med kol. 10. For att fa en avstimning
mot handels- och industristatistiken har ett forfarande likartat
med vad som beskrivits for kol. 3 tillimpats. Statistiken tillater
dock icke atskillnad mellan lastbilar och bussar under hela perio-
den, varfér dessa bada fordonsslag berdknats gemensamt. Tull-
satsen har hela tiden utgjort 15 %. Handelsmarginalen har savél
vid import som inhemsk produktion férutsatts vara 30 %.

kol. 12 o. 13. Har beriknats analogt med kol. 10 och 11.

Siffrorna i denna tabell ar icke jamfoérbara med Konjunkturin-
stitutets redovisning av motorfordon och for att hiar angivna siff-
ror skall forklaras, meddelas nedan huvudpr1nc1perna for Kon-
junkturinstitutets redovisning:

Nyinkép och underhdll av: redovisas under rubriken:

Kommunikationsverkens lastbi- Offentlig bruttoinvestering
lar och bussar samt kommu-
nala transportforetags fordon
Ovriga motorfordon av investe- Enskilda bruttoinvesteringar
ringskaraktir

Ovriga lastbilar i yrkesmé#s- Transportmedel

sig trafik samt 6vriga bussar

Ca hailften av icke yrkes- Industrien

méssiga lastbilarna

Ca halften av icke yrkesmids- Transportmedel

siga lastbilarna

Droskbilar : Transportmedel
Viss varierande 9% av dvriga Transportmedel
personbilar

Aterstdende del av 6vriga per- Privat konsumtion
sonbilar
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Den regel, som f0ljts vid fordelningen i denna tabell mellan
»for produktionsmedel» och »for privat bruk», ar alltsd att bilar
till drosktrafik (kol. 4) samt en viss varierande andel av ovriga
personbilar (kol. 5) rédknats som investering. Aterstoden av per-
sonbilarna (kol. 6) har forts till konsumtion. Hela anskaffningen
av lastbilar och bussar har foérts till investeringssektorn.

Tab. 16.

Kdllor: Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen. Jfr dess petita 1952/53 dia-
gram 11. Viagbyggnadskostnader for allmédnna vigar. Féljande
huvudrubriker inkluderas: Vigbyggnader, Brobyggnad, Bered-
skapsarbeten samt Vissa for riksforsvaret betydelsefulla vagar
och broar. Daremot inkluderas icke investeringar i enskilda vigar
och ej heller i vdgar och gator i stider o.d. Efter vigvisendets
torstatligande 1.7.1944 sker redovisningen budgetarsvis. Budget-
arssiffrorna har hiar omriknats till kalenderar genom halvering
och summering halvarsvis.

Tab. 17.

Kdllor: kol. 2 o. 4. E. W. Holmstedt: Matning av trafikintensitet och
graden av trafiksdkerhet, Sthlm 1950, s. 14 och 22, med komple-
ment for 1950.

kol. 3 o. 5. Enl. Statistisk &rshok fér Sverige.

Tab. 18.
Kdlla: Svenska Esso AB.

Tab. 19.

Kalla: Undersékningen utférd 1949 av P. A. Raab inom Svenska
Esso AB.

Tab. 20.

Kadllor: kol. 2. Statistisk arsbok fér Sverige 1951.
kol. 3. Uppgifter i tidningen »Motor» hamtade fran Lénsstyrelsernas
register.

Tab. 21.

kol. 4. Kiruna: Driften avser huvudsakligen avgiftsfri transport av
arbetare till och fran arbetet.
Kdllor: kol. 2 o. 4. Meddelanden frin Svenska Lokaltrafikféreningen
1951: 2.
kol. 3. Uppgifter fran resp. sparvigsforetag.

Tab. 22.

kol. 5. Innefattar Gavle Stads Spérvégar, Hélsingborgs Stads Spéar-
viagar, Jonkopings Spéarvéagar, Karlskrona Stads Trafikforetag,
Kiruna Sparvigar, Lidingdé Omnibus AB, Lidingé Trafik AB, Norr-
kopings Spéarvagar, Spérvigs AB Sundsvall—Skoén, Sundsvalls
Sparvigs AB, Trafik AB Stockholm—So6dra Lidingén och Upp-
sala Sparviags AB (med Spéarvigs AB Uppsala—Mailaren).
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Tab. 23.

Kdlla: Tabellen sammanstilld med ledning av Th. Thorburn: Sveriges
inrikes sjofart 1949 (otryckt).

Tab. 24.

Passagerarefartyg hér identiska med de i tab. 23 omnédmnda.
kol. 2. Pramfart. Omfattar 506 pradmar och 71 bogserbatar.
kol. 3. Virkesbogsering. Avser bogserbétar.

Kdlla: Tabellen sammanstédlld med ledning av Th. Thorburn: Sveriges
inrikes sjofart 1949.

Tab. 25.

Kdllor: kol. 2. Under aret till dgarna avldmnat flottgods enligt Kom-
merskollegii flottningsstatistik, tab. II: kol. 1e, 2e, 2f och 3 a.
1 m?® har ansetts vara lika med 0,8 ton.
kol. 4. Th. Streyffert: Den norrldndska traforiddlingsindustrien. (I
Norrland, natur, befolkning och nidringar, Sthlm 1942, s. 514. Utg.
av Industriens Utredningsinstitut.)
kol. 5. Enl. Kommerskollegii flottningsstatistik, tab. IT: kol. 4 och 5.

Tab. 26.
Kdlla: Kommerskollegii flottningsstatistik, tab. 1.

Tab. 27.

Kdlla: Driftsstatistik for civil luftfart 1950, s. 1, (stencil). Utg. av
Kungl. Luftfartsstyrelsen.

Tab. 28.

Kdlla: Statistisk arsbok for Sverige 1951, tab. 160, samt uppgifter fran
SAS.

Tab. 29.

kol. 2 o. 3. S k. rundflyg ar ej inrdknat.
kol. 4. Luled och kol. 5. Sundsvall: uppgift saknas.
kol. 3 0. 5. Lulea: sddan trafik férekommer ej.

Kdlla: Uppgifter fran Kungl. Luftfartsstyrelsen.

Tab. 30.
Kdlla: Driftsstatistik for civil luftfart 1950, s. 8.

Tab. 31.

Tabellen avser endast trafiken pa inrikes linjer.
Kdlla: Statistisk arsbok fo6r Sverige 1950 och 1951, tab. 149 resp. 160.

Tab. 32.
Kdilla: Driftsstatistik for civil luftfart 1950, bilaga 2.
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Tab. 33.

I total konsumtion ingar ej amorteringar och férbattringar, vilka
riknas som sparande. '

For att f& ett battre grepp om de privata resornas natur skall den
féorut omnamnda unders6kningen av Socialstyrelsen roérande kon-
sumtionsvanorna i tatorterna under 1948 narmare kommenteras. D&
dess resultat i viss utstrickning kommer att anvédndas som ledning
vid framtidsbedémningarna, skall hir anliggas nagra synpunkter
pa dess uppldggning och anvindbarhet for ifrdgavarande syften.
Vid undersékningen erholls anvédndbara intervjuer angdende bl. a.
utgiftssammansattningen fran 619 hushall i 29 orter i hela landet.
Undersokningen synes relativt val avspegla forhallandena i tétor-
terna dock med en bestimd Overrepresentation av arbetarhushéall
och barnfamiljer samt en viss underrepresentation av hogre in-
komsttagare. Det relativt ringa antalet intervjuer medfor, att mate-
rialet far tas med viss reservation, speciellt vad betriaffar detaljer
i férdelningarna.

Vid bedomning av siffermaterialet bér hidnsyn ocksa tas till att
en viss osidkerhet ligger redan i primirmaterialet. Intervjuobjekten
torde i allménhet ej ha fort kassabok Over sina utgifter utan har
uppskattat dessa i efterhand vid intervjutillfallet. Hirav féranledda
felaktigheter torde dock ha utjimnats och nigon tendens, som kan
ha péaverkat svaren i ndgon bestdmd riktning, synes ej ha framtratt.
Vidare var tillgAngen pa bilar under efterkrigsperioden och inte
minst 1948 begrinsad av importreglering s att fordelningen mellan
utgifter for egna fordon och kollektiva transportmedel ej kan anses
aterspegla det fria konsumtionsvalet. Héartill kommer, att bensinen
var ransonerad med en begransning av konsumtionen som fo6ljd.

Den allvarligaste oligenheten med materialet, sett ur foreliggande
undersoknings syften, dr emellertid, att det endast avsag forhal-
landena i tédtorterna. En specialundersékning av konsumtionsva-
norna pé& landsbygden ar 1951 avses komma till utférande inom
Socialstyrelsen. 1 avvaktan pa& denna unders6knings resultat har
uppskattningar av landsbygdens konsumtion fatt géras med ledning
av tdtortsundersékningens resultat for de minsta ortsstorlekarna.

Siffrorna innefattar sdvil in- som utrikes resor. Eftersom studiet
av siffrorna gores for att ledning skall erh&llas vid bedémningen
av nuvarande och kommande inrikes trafikomfattning, bor beaktas,
att svenskars resor i utlandet i stor utstrackning motsvaras av ut-
lanningars resor i Sverige. Aterstdende differens torde inte ha nagon
namnvard betydelse.

Den indelning av reseutgifterna, som anvindes i konsumtions-
unders6kningen framgéar av tab.bil. 21.

Indelningen innebér en viss blandning av tekniska och funktio-
nella aspekter. Grupperna 1—3 indelas efter funktionella principer
och omfattar resor med tag, buss, bat, spirvig och flyg. Grupperna
4—7 indelas efter den tekniska form resan tagit, medan funktionell
uppdelning saknas. Onskvért hade varit, att man genomgéende er-
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nait en saval tunktionell som teknisk uppdelning. De praktiska
svarigheterna vid en fullstindig fordelning av siddan tvadimensio-
nell art ar sidkerligen stora, men det vore tacknidmligt, om man
framdeles kunde g& in atminstone for en modifierad tvaddimensio-
nell uppdelning vid undersékningar av ifragavarande art. Grupperna
1—3 i denna indelning kan sdgas Overensstimma med den i ka-
pitel 1 introducerade indelningen av resorna. Déirest sistndmnda
funktionella indelning helt skulle genomifdras, finge emellertid ut-
gifterna fér droskbil och for 6vriga fordon (grupperna 4-—7 enligt
tab.bil. 21) vederbérligen uppdelas och tilldggas. Nagot forsok till
sddan uppdelning skall dock icke géras hiér.

Killa: Socialstyrelsens konsumtionsundersékning 1948.

Tab. 34.

Kdlla: Automobile Facts and Figures 1951, s. 20 (utg. av Automobile
Manufacturers Association). Siffrorna ar publicerade med reserva-
tion for relativt stora osékerhetsmarginaler.

Tab. 35.

Killor och berdkningsmetoder se textbil. 9.

Tab. 36.
Omrikning har gjorts av bilismens siffror for 1950 med ledning
av tonkm-talens relation 1949 och 1950 (w .
2 660
Kdllor: Se textbil. 11.
Tab. 37.
Kallor: kol. 2. Livsmedelsind.: Produktionsindex foér livsmedelsin-
dustri.

Jordbruksvaror: Marknadsférda kvantiteter jordbruksprodukter.
Uppgifter fran Statens Jordbruksndmnd.

Byggnadsmateriel: Investeringar i byggnader och anldggningar kor-
rigerat med Handelshankens byggnadskostnadsindex.

Tré- o. dvriga skogsind.-prod.: Sammanviagning av produktionsindex
for traindustri samt massa- och pappersindustri.

Malmer etc.: Produktionsindex for malmbrytning och metallin-
dustri. ,

Lapplandsmalm: Transporterad kvantitet enl. Allmin Jarnvigssta-
tistik.

Mineraloljor: Importkvantitet.

Stenkol: Importkvantitet.

Ovriga varugrupper: For denna heterogena varugrupp har utveck-
lingen antagits f6lja produktionsindex fér konsumtionsvaruin-
dustri.

Tab. 38.

rad 15. Den avvikelse som fororsakar denna korrigering betingas
av att de indextal som tillimpats for konkurrensutvecklingen
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1949—60 beriiknats pd grundval av den observerade utvecklingen
1935—49 och att den inbérdes proportionen mellan transport-
medlen ar 1949 avvek fran den som gillde 1935.

Den tillimpade metoden innebér, att samtliga transportmedels
transportvolym minskats proportionellt lika for att erhélla den
ursprungliga slutsumman.

Flera andra metoder kan tillimpas beroende pa vilket betrak-
telsesatt som anldagges pa konkurrensférskjutningarnas foérlopp.
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Tab.bil. 1. Investeringar for jarnvidgar, bilism och spérvidgar i Sverige

1930—50.
Investeringar Samhallets
P tol.ala inves-
Ar Jarnvag Véagar ‘ Bilar Sgﬁ;‘;&?b ;gg‘ Summa ter&g[gl«’ghg)ﬁ( 1.
miljoner kr i l6pande priser
1 2 3 | 4 | 5 6 7

1930 34 43 75 5 157 1140
1931 62 49 69 1 181 1040
1932 52 69 38 1 160 800
1933 56 74 35 2 167 740
1934 60 95 57 2 214 1030
1935 58 87 69 2 216 .
1936 60 85 81 1 227 1510
1937 65 62 114 4 245 1 860
1938 58 67 122 2 249 2 020
1939 67 61 132 1 261 2410
1940 78 37 89 3 207

1941 92 44 52 2 190

1942 106 39 18 0 163

1943 97 36 28 5 166

1944 108 29 24 12 173

1945 99 32 27 14 172 3370
1946 113 28 137 27 305 4 300
1947 118 34 243 18 413 5200
1948 110 58 196 19 383 5100
1949 117 77 184 32 410 5 050
1950 139 94 293 51 577 5 830

! De i tab.bil. 14 redovisade investeringarna for sparvigstrafik har har kats
med 7 % med hinsyn till de ej undersbkta sparvigsféretagen. 1 totalsumman
har savil Stockholms Spérvigars som Stockholms stads gatukontors investeringar
fér tunnelbanan i Stockholm medraknats.

Killor: kol. 2-5 se s. 30, 54, 52 resp. 257.
kol. 7 1930-37: Uppskattningar, gjorda av Konjunkturinstitutet. D&
de bygger p& produktionssiffror, 4r de ej fullt jam-
forbara med senare 4r.
1938-50: Uppgifter fran Konjunkturinstitutet.
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Tab.bil. 2. Transportvdrdet i Sverige 1930, 1938 och 1950.

Bilism (inkl. .
Ar Jarnvag mottro;fci{r{l;el- Sparvig Summa B;gﬂ};?{%%ﬁ'
miljoner kr
1 2 3 4 5 6
1930 322 493 39 854 8137
1938 355 750 39 1144 10 704
1950 864 2410 92 3 366 26 970
Kallor: kol. 2 SOS: Allmian jarvéagsstatistik. Trafikskatten &r 1950 exklu-
derad.
kol. 3 1930: Teknisk-ekonomiska utredningar rorande vigviasendet,
SOU 1934: 27, tab. 17. Uppgiften avser egentligen 1931
men skillnaden torde vara ringa.
1938: N. v. Matern: Nutida végtrafik (I Handbok i samfard-
selteknik, avd. Viagfart, Sthm 1949, s. 62 f.).
1950: Se tabellkommentarer till tab. 1 o. 2.
kol. 4. Meddelanden och berattelser fran Svenska Iokaltrafikfor-

kol.
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eningen.
6. Statistisk 4rsbok fér Sverige 1951, tab. 33. Uppgiften for
1950 har justerats for att jamférbarhet skall ernés.



Tab.bil. 3. De svenska jarnvigarnas prestationer 1885—1950.

Person- | CoRe Person- | G0 Person- G020

Ar plikt. gods)| Ar plikt. gods)| Ar plikt. gods)

milj. milj. milj.

1 2 3 1 2 3 1 2 3
1885 305 432 1908 | 1442 2162 1931 2 324 3473
1886 307 415 1909 1464 2002 1932 2262 2 504
1887 310 424 1910 1575 2489 1933 | 2268 2525
1888 323 500 1911 1638 2637 1934 | 2480 3354
1889 348 580 1912 | 1730 2921 1935 | 2702 3 890
1890 383 591 1913 1 850 3193 1936 | 2890 4 549
1891 408 618 1914 2010 3132 1937 3102 5613
1892 404 624 1915 | 2147 4433 1938 | 3262 5212
1893 428 661 1916 2 405 5553 1939 3 565 6 060
1894 466 695 1917 | 2408 4598 1940 | 4495 7216
1895 509 894 1918 | 2249 4 005 1941 5023 7976
1896 543 1019 1919 | 2457 3134 1942 | 5743 8484
1897 670 1115 1920 | 2409 3 300 1943 | 6 386 8 826
1898 675 1250 1921 2163 2378 1944 6 584 8129
1899 762 1327 1922 | 2000 2740 1945 | 6 445 7 004
1900 823 1459 1923 | 2047 2 885 1946 | 6408 8095
1901 875 1459 1924 | 2010 3201 1947 | 6518 8134
1902 884 1481 1925 | 2039 3456 1948 | 6581 8 465
1903 967 1728 1926 | 2095 3584 1949 | 6 727 8114
1904 | 1044 1 840 1927 | 2167 3942 1950 | 6639 8648
1905 | 1098 1907 1928 | 2222 3141
1906 | 1262 2097 1929 | 2295 4597
1907 | 1413 2217 1930 | 2436 4 264

Killa: SOS: Allmén jarnvagsstatistik.
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Tab.bil. 4. Vagnparkens omfattning och utnyttjande vid de svenska

jarnvagarna 1914—50.

Personvagnar
: o Genomsnittl.
Genomsnittl. | Vagnkm per Procent
Ar Antal per- antal sitt- person- o. utnyttjade kanrllta(lzrpegion-_
sonvagnar platser per postvagn (betalda) vzllj n I()) ;g“
personvagn 1 000-tal platskm 1 %00_{31
1 2 3 4 5 6
1914 4048 42 44,9 28,2 497
1920 4261 44 39,6 39,0 565
1925 4 333 43 39,8 28,3 471
1930 4212 45 50,4 26,8 578
1935 3 998 47 56,8 26,7 676
1940 4147 50 63,0 35,9 1084
1945 4 331 53 81,7 36,3 1488
1946 4415 53 84,5 32,8 1451
1947 4478 53 86,0 32,8 1456
1948 4 529 53 83,5 33,3 1453
1949 4 651 54 83,8 32,7 1446
1950 4 733 54 84,1 31,3 1403
Resgods- och godsvagnar
. Genomsnittl.
Genomsnittl.
pe | Amts respons| Vilirinies | Vedniqn ner | Brocent vt |aptal godston-
r och gods- per resgods- o. odsvagn hetstonkm i | gods- o. gods-
vagnar godtsvagn g1000—’Lgal godsvagnarna | vagn san%t ar
on 1 000-tal
1 2 3 4 5 6
1914 52413 13,0 12,8 42,8 60
1920 59 698 13,9 9,8 46,8 55
1925 59535 14,3 ) 9,3 47,1 58
1930 57 521 15,2 11,2 45,8 74
1935 50 023 16,4 12,4 42,3 78
1940 50 781 17,6 18,9 45,3 142
1945 52748 18,0 20,1 42,2 133
1946 53 087 17,7 21,7 45,6 152
1947 52 790 17,8 20,8 47,3 154
1948 52 732 17,8 22,1 46,7 161
1949 53 056 17,8 21,5 45,7 153
1950 53470 18,0 22,2 46,6 162
Killa: SOS: Allmén jarnviagsstatistik, tab. 1 A,
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Tab.bil. 5. Jarnvidgarnas personal fér drift och underhall samt antal

presterade trafikenheter per sysselsatt i Sverige 1914—50.

Personal for drift och Personal for drift och
underhall 1000 tra- underhall 1000 tra-
Ar — fikenlvleter Ar —|fikenheter
antal per milj. | per syssel- antal per milj. |per syssel-
1000-ta1 | Jtrafike satt 1000-ta] | Frafie satt
1 2 3 4 1 2 3 4
1914 49,1 9,53 105 1934 45,5 7,80 128
1915 52,1 7,92 126 1935 46,4 7,04 142
1916 56,6 7,12 140 1936 47,4 6,37 157
1917 59,0 8.42 119 1937 49,0 5,62 178
1918 63,7 10,19 98 1938 49,7 5,87 170
1919 64,3 11,50 87 1939 50,1 5,21 192
1920 62,5 10,95 91 1940 52,2 4,46 224
1921 55,5 12,22 82 1941 55,0 4,23 236
1922 51,9 10,95 91 1942 59,5 4,18 239
1923 51,9 10,52 95 1943 61,7 4,05 247
1924 53,2 10,21 98 1944 63,5 4,32 231
1925 51,6 9,40 106 1945 65,9 4,90 204
1926 51,8 9,12 110 1946 68,9 4,75 211
1927 51,1 8,37 119 1947 71,2 4,86 206
1928 50,7 9,45 106 1948 71,7 4,77 210
1929 51,4 7,46 134 1949 70,7 4,76 210
1930 51,0 7,61 131 1950 70,8 4,63 216
1931 50,5 8,71 115
1932 47,9 10,66 99
1933 45,7 9,52 105

Kalla: SOS: Allmén jarnvagsstatistik 1950, tab. 1 A.
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Tab.bil. 6. Investeringsutvecklingen i USA 1920—50.

Investeringar Andel av landets totala investeringar
5 Bilism Landets Bilism
Ar Jarn- totala | Jarn-
VABAT | fordon | vagar invest. | vdgar | fordon | vagar Summa
milj. dollar % % % %
1 2 3 4 5 6 7 8 9

1920 730 1050 640 12 507 5,8 8,4 5,1 19,3
1921 500 500 840 9483 5,3 5,3 8,9 19,5
1922 423 681 751 11 083 3,8 6,1 6,8 16,7
1923 962 935 783 14 375 6,7 6,5 5,5 18,7
1924 823 950 951 14 692 5,6 6,5 6,5 18,6
1925 720 1184 1056 16 436 4,4 7,2 6,4 18,0
1926 871 1176 1039 17 405 5,0 6,8 6,0 17,8
1927 773 1032 1190 16 898 4,6 6,1 7,0 17,7
1928 672 1135 1270 16 979 4,0 6,7 7,5 18,2
1929 844 1714 1248 18214 4,6 9,4 6,9 20,9
1929 844 1656 1266 17231 4,9 9,6 7,3 21,8
1930 867 1093 1516 13 667 6,3 8,0 11,1 25,4
1931 366 753 1355 9589 3,8 7,9 14,1 26,8
1932 176 407 958 5319 3,3 7,7 18,0 29,0
1933 110 493 847 4662 2,4 10,6 18,2 31,2
1934 223 709 1000 6251 3,6 11,3 16,0 30,9
1935 198 977 845 7583 2,6 12,9 11,1 26,6
1936 314 1264 1362 11028 2,8 11,5 12,4 26,7
1937 537 1312 1226 12 443 4,3 10,5 9,9 24,7
1938 249 836 1421 10 955 2,3 7,6 13,0 22,9
1939 283 1142 1381 12 775 2,2 8,9 10,8 21,9
1940 440 1418 1302 14 790 3,0 9,6 8,8 21,4
1941 560 1746 | 1066 | 19633 2,9 8,9 5,4 17,2
1942 540 309 734 18 932 2,9 1,6 3,9 8,4
1943 450 394 446 12 383 3,6 3,2 3,6 10,4
1944 560 501 362 10 965 5,1 4,6 3,3 13,0
1945 550 988 398 | 13178 | 4,2 7,5 3,0 14,7
1946 570 895 | 24 328 2,3 3,7

1947 910 1514 331707 2,7 4,5

1948 1320 1 856 41 520 3,2 4,5

1949 1350 2129 41 594 3,2 5,1

1950 1140 2 350 50 363 2,3 4,7
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Tab.bil. 6.

Kallor:

kol. 2

kol. 3

kol. 4

kol. 5

1940-42:

194344 :

1945-50:
1920-29:

1929-45:

1920-29:

1929-50:

1920-29:

1929-50:

J. F. Dewhurst & Associates: America’s Needs and
Resources, New York 1947, Appendix 20.

A Yearbook of Railroad Information, 1949 Edition,
New York 1949.

Survey of Current Business, July 1951, tab. 2.

J. F. Dewhurst & Associates: America’s Needs and
Resources, Appendix 20.

National Income Supplement of Survey of Current
Business 1951, tab. 32.

J. F. Dewhurst & Associates: America’s Needs and
Resources, Appendix 20.

National Income Supplement of Survey of Current
Business 1951, tab. 32.

J. F. Dewhurst & Associates: America’s Needs and
Resources, Appendix 20.

National Income Supplement of Survey of Current
Business 1951, tab. 2, 31 och 32.
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Tab.bil. 7. Bilbestdndets utveckling i Sverige 1916-—50.

A Personbilar | Bussar I Lastbilar I Summa
' 1 000-tal

1 2 | 3 | 4 5
1916 3,0
1920 21,3
1921 30,4
1922 39,9
1923 37,8 0,7 11,9 50,5
1924 46,6 1,0 15,2 62,8
1925 59,1 1,3 19,2 79,6
1926 70,5 1,6 22,8 94,8
1927 81,5 1,8 26,6 109,9
1928 94,3 2,2 31,2 127,7
1929 99,1 2,5 35,2 136,8
1930 103,7 . 2,8 38,8 145,3
1931 105,3 3,2 40,8 149,4
1932 101,8 3,4 41,7 147,0
1933 98,9 3,5 41,5 143,9
1934 102,1 3,6 44,0 149,8
1935 109,1 3,9 46,1 159,1
1936 119,3 4,2 49,8 173,83
1937 134,38 4,6 53,1 192,0
1938 156,6 4,9 57,7 219,2
1939 180,7 5,1 63,0 248,9
1940 34,6 3,6 43,1 81,3
1941 31,9 3,5 39,0 74,3
1942 36,7 3,8 38,5 79,1
1943 36,2 3,9 38,1 78,1
1944 39,1 3,9 38,2 81,2
1945 50,1 4,0 41,9 96,0
1946 138,5 4,8 59,4 202,7
1947 161,2 5,6 71,8 238,1
1948 179,6 6,5 76,4 262,4
1949 194,5 7,0 79,5 281,0
1950 252,5 7,5 84,9 345,0

Killor: 1916-24: Om viagbeskattningens ordnande, SOU 1925: 31, s, 57.
1925-50: Bilismen i Sverige i statistisk belysning, Sthm 1950, med
komplement 1951, tab. 1.
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Tab.bil. 8. Nyregistrerade bussar i Sverige 1930—49, med fordelning pa
kapacitetsklasser (antal personer).

R Kapacitetsklass (antal personer)
‘ <26 | 26-34 | 35-39 | 40-45 | 46-50 | 51-60 | > 60 Summa
1 2 3 4 | 5 6 | 7 8 9
1930 603 110 11 120 844
1931 488 124 17 124 753
1932 260 93 21 97 471
1933 200 102 23 58 383
1934 225 172 39 52 488
1935 211 213 57 124 605
1936 162 246 39 134 581
1937 100 270 39 48 42 54 26 579
1938 90 302 77 40 15 86 41 651
1939 53 242 64 70 23 106 22 580
1940 33 110 24 31 12 36 — 246
1941 16 95 21 10 7 9 2 160
1942 4 28 7 10 — 3 — 52
1943 6 30 4 16 2 5 — 63
1944 9 43 10 13 7 9 — 91
19451 71
1946 16 33 86 97 . 32 41 32 337
1947 77 69 157 162 56 52 88 661
1948 83 62 212 196 92 113 191 949
1949 65 89 99 241 79 114 180 867

1 Fordelningen ar 1945 finns icke tillginglig.

Killa: Baserad pa grunduppgifter fran General Motors Nordiska AB:s forsalj-
ningsavdelning.
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Tab.bil. 9. Inregistrerade lastbilar (1000-tal) i Sverige 1931—50
féordelade pa viktklasser.

Skap och flak med en maximilast av
Slutet av - - Special-| Summa
A hogst | 1001- | 2001- | 3001-|4001-|5001- | over v h
ar 1000 |2000 |3000 |4000 |5000 |6000 | 6000 | bilar | lastbilar
kg kg kg kg kg kg kg

1 [ 2 | s | &« | 5 | 6 | 7 | 8 | 9 10
1931 11,8 16,1 11,6 1,1 40,8
1932 10,0 14,2 14,3 1,5 41,7
1933 10,5 11,6 14,9 1,6 41,5
1934 10,9 10,0 17,9 2,3 44,0
1935 10,1 8,4 | 19,6 3,7 46,1
1936 10,4 7,1 21,4 5,7 49,8
1937 10,4 8,9 | 20,7 9,8 1,7 1,6 53,1
1938 11,8 8,0 20,1 13,6 2,5 1,7 57,7
1939 13,3 7,5 | 18,8 18,2 3,4 1,9 63,0
1940 6,0 4,6 | 13,6 | 13,6 3,6 1,8 43,1
1941 5,4 4,7 13,7 10,1 3,2 1,9 39,0
1942 5,2 5,0 13,0 10,1 3,2 2,1 38,5
1943 5,5 4,5 11,6 10,4 3,7 2,3 38,1
1944 5,9 4,3 | 10,4 | 10,8 3,8 2,4 38,2
1945 6,2 4,2 | 11,1 13,5 3,1 0,7 0,3 2,7 41,9
1946 10,5 4,9 10,1 21,6 6,2 1,4 0,7 3,9 59,4
1947 14,7 6,0 9,5 22,6 10,8 1,9 1,3 5,0 71,3
1948 17,3 6,2 8,6 21,8 13,1 2,4 1,6 5,8 76,4
1949 19,0 6,5 8,1 | 20,8 | 14,8 | 2,6 1,8 6,3 79,5
1950 22,2 6,8 7,7 19,3 16,8 3,1 2,1 6,8 84,9

Killa: Bilismen i Sverige i statistisk belysning, Sthm 1950, med komplement
1951, tab. 3.
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Tab.bil

. 10. Antal inregistrerade sldpfordon i Sverige vid slutet av aren

1932—50.
Ar Antal slapvagnar __Ant__al
hogst 500 kg | 501-800 kg | 6ver 800 kg Summa! slapsladar

1 2 3 4 5 6
1932 573 255 1306 2134
1933 1498 596 2 993 5087
1934 1807 646 3527 5980
1935 2033 614 3584 6 231
1936 2307 591 3672 6570

1937 2524 541 4078 7143 158
1938 2672 562 4 246 7 480 299
1939 2 829 617 4 440 7 886 325
1940 5 838 478 3116 9432 336
1941 3735 514 2790 7 039 329
1942 1632 461 2 867 5021 393
1943 1 853 648 3252 5 830 564
1944 2 040 774 3771 6 648 718
1945 2174 897 4 352 7 490 952
1946 2733 1180 5739 9724 1327
1947 3391 1569 7601 12 632 1531
1948 4082 1759 8618 14537 1704
1949 4 894 1 890 9379 16 262 1790
1950 5798 1962 9976 17 835 1 850

1 Till och med 1941 har gengasverk pa sldpvagn ingatt under resp. viktklas-
ser; fr8n och med 1942 har de icke upptagits hér. I totalsiffrorna for adren 1942
~50 inkluderas ett mindre antal slapvagnar utan angiven storlek samt slipvagnar
utan lastutrymme (jfr tab.bil. 11).

Kdllor: 1932-41: Lénsstyrelsernas bilregister.
1942-50: Centrala Automobilregistret.
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Tab.bil. 11. Antal slipvagnar i Sverige 31.12. 1950 med férdelning pa

storleksklasser.

Max.last kg P‘?;?r?agrs_ Ovizggzanzlép— Summa

1 2 3 4
- 500, e 25 5773 5798
501~ 800.......cviiiii., — 1962 1962
801— 1000..........cvvvvn, 2 589 591
1001-2000......00viininnnn.. 14 1565 1579
2001- 3000. .. ... 16 2422 2438
3001—4000... ...t 35 2774 2809
4001-5000. ... 47 944 991
5001-6000..........0 it 44 247 291
6001— 7000..........0iiiia.. 90 248 338
7001— 8000. .. ... 158 107 265
8001—9000........cvvnia.. 212 42 254
9001-10000. ... .ot 107 44 151
6ver 10000......... . cvinii.t. 144 125 269
Ej angiven storlek ................ 1 42 43
Utan lastutrymme ................ — 56 56
Gengasverk................ ... ..., — .65 65
Summa 895 17 005 17900

Klla: Centrala Automobilregistret.
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Tab.bil. 12. Antal for yrkesmissig trafik godkidnda person- och lastbilar

i Sverige 1930—50.

Personbilar (droskbilar) Lastbilar (akarbilar)
Ar i % av hela per- i 9% av hela last-
antal sombilebestandet antal Bilhestandet
1 2 3 4 5

1930 14 784 14,3

1931 15174 14,4

1932 14 583 14,3

1933 13688 13,8 15 436 37,1
1934 13 248 13,0

1935 12 983 11,9

1936 12 970 10,9

1937 13117 9,8 16 482 31,0
1938 12 906 8,2

1939 13031 7,2

1940 11 754 33,9 17175 39,9
1941 8667 27,2

1942 8 776 23,9

1943 8 965 24,8

1944 9033 23,1 14 794 38,7
1945 9357 18,7 14 572 34,8
1946 10 540 7,6 15987 26,9
1947 11 328 7,0 16 668 23,4
1948 11 594 6,5 16 892 22,1
1949 11 852 6,1 16 921 21,3
1950 11 938 4,7 17163 20,2
Kallor: Personbilar:

SOS: Enskilda Forsakringsanstalter; bilar forsdkrade i riskklasserna 4
och 5. Antalen #&r nagot hogre én siffrorna i Centrala Automobilre-
gistret, vilket emellertid endast har uppgifter fér de senaste é&ren.
Centrala Automobilregistrets siffror — 10 834 per 1/; 1951 — torde
vara riktigare men utvecklingsforloppet &skadliggors av hir fram-
stallda serie.

Lastbilar:

Bilismen i Sverige i statistisk belysning, tab. 22. Siffran f6r 1933 hédm-
tad ur Jarnvags- och automobiltrafik, SOU 1934: 33, tab. 60.
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Tab.bil. 13. Kilometertaxetrafikens utveckling i Sverige 1943—50.
Index: 1943 = 100.

Ar Tonkm Ant\i/gnd trg/;le;i)%x_'t- Medveilkgto ds- LasS ttfﬁ(i:.lgir- Gfe;(}){rg;r{iét]iltig
langd per tim. per tonkm

1 2 3 4 5 6 7
1943 100 100 100 100 100 100
1944 110 112 100 100 100 103
1945 110 112 91 101 99 107
1946 132 113 104 112 105 93
1947 179 111 140 133 123 73
1948 195 105 154 143 131 70
1949 222 111 159 152 132 70
1950 242 109 172 161 139 63

Kdlla: Bilismen i Sverige i statistisk belysning, Sthm 1950, med komplement
1951, tab. 23.
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Tab.bil. 14. Sparviagsforetagens investeringar i Stockholm, Goéteborg,
Malmoé och Norrképing 1930—50.

Investeringar | Investeringar | Investeringar Icke férde- | Summa spar-

for sparvigs- | for buss- och [ fér tunnel- lade inves- | vagsforetagens

Ar trafik tradbusstrafik banetrafik teringar! investeringar

1 000-tal kr i l6pande priser
1 2 3 4 5 6

1930 4415 2222 — 131 6 768
1931 1343 2973 — 105 4421
1932 668 5437 — 255 6 360
1933 1373 1396 — 76 2 845
1934 1432 157 — 56 1645
1935 1798 1036 — 98 2932
1936 778 2762 — 96 3636
1937 31736 2232 — 150 6118
1938 1380 3552 —_ 185 5117
1939 775 4429 — 475 5679
1940 2622 9384 — 573 12 579
1941 1539 4158 — 437 6 134
1942 390 214 — 443 1047
1943 4 535 779 — 356 5670
1944 10 624 739 23 136 11 522
1945 5760 660 91 324 6 835
1946 16 312 2788 947 294 20 341
1947 5 606 8557 901 507 15571
1948 6 391 10 950 608 562 18 511
1949 4279 15183 10 953 373 30 788
1950 6998 4407 33163 895 45 463

! Inkluderar bl. a. férvaltningsbyggnader och vissa andra for de olika trafik-
slagen gemensamma investeringar.
For redovisning av grundmaterial och bearbetningsmetoder hinvisas
till textbilaga 8.

Killor: Uppgifter frdn AB Stockholms Sparvégar, Goteborgs Sparvégar, Malmo
Stads Sparvigar och Norrképings Sparvégar.

17— 527031
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Tab.bil. 15. Den inrikes sjofartens transporttjinster 1930—50.

Lossat gods i hamnar?

Transport-
Ar plée 52?3’5 d(f‘i‘gl flottgods Summa arbete?
1000 ton milj. tonkm

1 2 3 4 5
1930 5029 3 259 8 289 2034
1931 4420 2217 6 636 1787
1932 3793 2157 5950 1534
1933 3732 2 544 6276 1509
1934 4775 3421 8196 1931
1935 5 562 3 802 9 364 2249
1936 5 341 3507 8 848 2 160
1937 5229 5082 10 311 2114
1938 5719 4 892 10 611 2313
1939 6 386 3703 10 089 2 582
1940 3 894 3154 7048 1575
1941 3132 2777 5909 1266
1942 3 882 2 733 6 615 1570
1943 4432 3058 7 489 1792
1944 4737 3255 7992 1915
1945 5789 2 861 8 651 2 341
1946 6 661 3274 9934 2693
1947 5 701 3151 8 852 2 305
1948 5338 3292 8630 2159
1949 5134 3904 9038 2076
1950 6 060 3 754 9 813 2450

1 Omfattar endast 80 % av all trafik.
2 Omfattar héla trafiken pa fartyg.

Kaillor: kol. 2 och 3. SOS: Sjofart, tab. 12. Dessa siffror avser i hamnstati-
stiken redovisad inrikes ankommande trafik.
Uppgifterna berdknade med utgangspunkt fran Th.
Thorburns tonkilometerberdkning [6r ar 1949 i Sveriges
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kol. 5.

inrikes sjofart 1949 (otryckt).
inrikes gods, dven siddant som icke redovisas i hamn-

Uppgifterna avser allt

* statistiken. Ang. berikningsmetoden se s. 70.




Tab.bil. 16. Persontrafikens transportvirde i USA 1926—50.

Jarnvig Sparvig Summa yr-| Person-
(inkl. (inkl. Drosk- | kesméssig bilar Summa
A Pull- Flyg | tunnel- | Buss trafik person- (exKkl. I’tersf‘fﬂ'
r man)! bana) trafik? droskor) rall
miljarder dollar i 16pande priser
1 2 3 4 5 6 7 8 9

1926 1,05 0,94 0,25

1927 0,98 0,92 0,29

1928 0,91 0,89 0,32

1929 0,88 0,89 0,37 0,31 2,44 8,2 10,7

1930 0,73 0,80 0,37 0,30 2,20 6,4 8,6

1931 0,55 0,69 0,34 0,22 1,80 5,2 7,0

1932 0,42 0,56 0,32 0,16 1,46 4,1 5,5

1933 0,37 0,52 0,30 0,14 1,33 4,2 5,5

1934 0,39 0,53 0,32 0,16 1,40 5,0 6,4

1935 0,41 0,52 0,40 0,17 1,50 5,9 7,4

1936 0,47 0,53 0,47 0,18 1,66 6,9 8,5

1937 0,51 0,52 0,41 0,21 1,64 7,4 9,0

1938 0,47 0,03 0,47 0,41 0,20 1,57 6,2 7,7

1939 0,48 0,04 0,47 0,42 0,22 1,62 7,1 8,7

1940 0,48 0,05 0,46 0,46 0,22 1,66 8,1 9,8

1941 0,58 0,07 0,47 0,54 0,25 1,91 9,7 11,6

1942 1,13 0,08 0,56 0,84 0,38 2,98

1943 1,78 0,09 0,69 1,09 0,57 4,21

1944 1,94 0,12 0,71 1,22 0,60 4,58

1945 1,87 0,17 0,71 1,26 0,60 4,60

1946 1,40 0,28 0,70 1,28 0,79 4,44 12,0 16,4

1947 1,08 0,31 0,67 1,29 0,88 4,21 16,6 20,8

1948 1,08 0,34 0,67 1,38 0,89 4,36 19,2 23,6

1949 0,97 0,39 0,62 1,41 0,84 4,22 22,9 27,1

1950 0,91 0,44 0,58 1,39 0,87 4,19 27,8 32,0

1 Uppgifter om Pullmantrafiken foére 1932 saknas.

2 Uppgifter om sjofartens inrikes persontrafik saknas. Den utgjorde emeller-
tid 1948 inkl. trafiken pa de stora sjéarna men exkl. kusttrafiken endast omkr.
0,5 % av totala antalet personmiles av interlokaltrafik enl. Interstate Commerce
Commission 63rd Annual Report 49.

Kallor: kol. 2, 1926-19: Interstate Commerce Comission, Statistics of Rail-

1950:

ways of the USA (arligen).
Beraknad pa basis av uppgifter i Railway Age,
March 26, 1951, s. 78. (forts.)
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Tab.bil. 16 (forts.).

Killor: kol. 3, 1926-48:
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kol. 4,
kol. 5,

kol. 6,

kol. 8,

1949-50:
1926-50:
1926-50:

Civil Aeronautics Administration, Statistical Hand-
book of Civil Aviation 1949, Wash. 1950, s. 74.
American Aviation, Sept. 17, 1951, s. 46.

Mass Transportation’s Directory 1951.

For lokal busstrafik: Mass Transportation’s Direc-
tory 1951, samt for interlokal busstrafik: Census of
Common Carrier Bus Service, arligen i tidskriften
Bus Transportation.

1929-40 o. 1946-50: Omriakningar av uppgifter om konsum-

1941-45:

1926-50:

tionsutgifter i US Department of Commerce, Na-
tional Income, 1951 Edition, Wash. 1951, tab. 30.
Automobile Facts and Figures, 30th Edition 1950,
s. 33 (utg. av Automobile Manufacturers Associa-
tion).

Berdkningar baserade p& tab. 30 i National Income
Supplement of Current Business, 1951 Edition, Wash.
1951.



Tab.bil. 17. Den kollektiva lokaltrafikens transportviarde i USA

1926—50.
o spir | | 1, | Jomite | A G

Ar relevated» ® lokaltrafik ysubway» spar- | trad-
och i buss

s relevated» vagar \ buss
milj. dollar % % % %
1 2 | 3 | 4 | s 6 7 8 9 10
1926 139 800 — 119 1058 13 76 — 11
1927 145 774 — 135 1054 14 73 — 13
1928 148 745 0,3 147 1040 14 72 0,03 14
1929 155 732 0,6 165 1053 15 70 0,06 16
1930 | 154 649 1,7| 158 963 16 67 | 0,2 16
1931 144 549 2,2 | 147 842 17 65 0,3 17
1932 131 433 2,7 130 696 19 62 0,4 19
1933 126 389 3 124 642 20 61 0,5 19
1934 131 398 4 142 675 19 59 0,6 21
1935 132 388 6 156 681 19 57 0,9 23
1936 136 398 8 187 728 19 55 1 26
1937 135 381 14 204 734 18 52 1 28
1938 131 340 19 211 701 19 49 2 30
1939 133 333 22 233 721 18 46 3 32
1940 129 327 25 256 737 18 44 3 35
1941. 134 333 35 299 860 17 42 4 37
1942 144 413 49 434 1040 14 40 5 12
1943 149 537 64 544 1294 12 41 5 42
1944 148 562 68 585 1362 11 41 5 43
1945 151 558 68 603 1380 11 40 5 44
1946 161 541 72 624 1397 12 39 5 45
1947 159 508 77 647 1391 11 37 6 47
1948 194 472 91 732 1489 13 32 6 49
1949 223 398 | 112 758 1491 15 27 8 51
1950 216 362 | 122 752 1452 15 25 8 52

Kadlla: Mass Transportation’s Directory 1951.
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Tab.bil. 18. Utgifter for resekonsumtionen i USA 1909—50 i forhallande till samtliga konsumtionsutgifter.

Andel av tolala konsumlionen

Transport med| Yrkesmissig X;ﬁii%iﬁ:lig Summa rese- Total .
Ar egna f{ordon lokal trafik trafik konsumtion konsumtion transpori med| yrkesmdssig yrkesmiissig | summa rese-
egna fordon | lokal trafik m[’fgf}gfal konsumtion
miljoner dollar % % % %

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1909 625 487 388 1500 28 757 2,2 1,7 1,3 5,2
1914 1065 640 475 2180 33 444 3,2 1,9 1,4 6,5
1919 3493 855 817 5165 60 812 5,7 1,4 1,3 8,5
1921 3128 981 802 4911 56 007 5,6 1,8 1,4 8,8
1923 4785 1056 829 6 670 66 827 7,2 1,6 1,2 10,0
1925 5781 1112 805 7698 70 890 8,2 1,6 1,1 10,9
1927 5201 1184 789 7174 74 499 7,0 1,6 1,1 9,6
1929 6014 1190 772 7976 80 329 7,5 1,5 1,0 9,9
1930 4675 1120 651 6 446 72 597 6,4 1,5 0,9 8,9
1931 3744 972 509 5224 62 560 6,0 1,6 0,8 8,4
1932 2903 825 385 4113 50 535 5,7 1,6 0,8 8,1
1929 5748 1131 521 7400 78 761 7,3 1,4 0,7 9,4
1930 4498 1063 422 5983 70 789 6,4 1,5 0,6 8,5
1931 3617 932 324 4 873 61153 5,9 1,5 0,5 8,0




£9%

1932
1933
1934
1935

1936
1937
1938
1939
1940

1941
1942
1943
1944
1945

1946
1947
1948
1949
1950

2 839
2940
3474
4102

4825
5147
4 318
4 967
5686

6777
3376
2 844
2 969
3691

8403
11 619
13 468
16 048
19 447

794
728
769
799

855
882
848
885
913

985
1298
1653
1732
1753

1957
2000
2123
2094
2084

252
224
243
245

318
345
327
345
353

409
623
1024
1082
1112

1100
1063
1090
1016

963

3 885
3892
4 486
5146

5998
6 374
5493
6 197
6 952

8171
5297
5521
5783
6 556

11 460
14 682
16 681
19 158
22 494

49 208
46 346

- 51882

56 215

62 515
67 121
64 513
67 466
72 052

82 255
91 161
102 244
111 550
123 079

146 907
165 570
177 890
180 174
193 568

5,8
6,3
6,7
7,3

7,7
7,7
6,7
7,4
7,9

8,2
3,7
2,8
2,7

3,0

5,7
7,0
7,8
8,9

10,0

1,6
1,6
1,5
1,4

1,4
1,3
1,3
1,3
1,3

1,2
1,4
1,6
1,6
1,4

1,3
1,2
1,2
1,2
1,1

0,5
0.5
0,5
0,4

0,5
0,5
0,5
0,5
0,5

0,5
0,7
1,0
1,0
0,9

’

0,7
0,6
0,6
0,6
0,5

7,9
8,4
8,6

’

9,2

9,6
9,5
8,5
9,2
9,6

9,9
5,8
5,4
5,2
5,3

7,8
8,8
9,4

10,6

11,6

Kallor: 1909-32: Dewhursl & Associates: America’s Needs and Resources, New York 1947, Appendix 6 o. 7.
1929-50: National Income Supplement to the Survey of Current Business, 1951 Edition, Wash 1951, tab. 30.
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Tab.bil. 19. Antal personbilar per 1000 invinare i USA, Kanada, Storbritannien och Sverige 1916—50.

USA Kanada (exkl. Newfoundland) Storbritannien! Sverige
Slutet av bilar bilar bilar bilar
ar invanare invérllare invérllare invérlxare
milj. s per milj. per milj. er milj. er
mili. | 4000 inv. 1000-tal | 4 999 jnv. 1000-tal | 446 inv. ! 1000-tal | 4 006" iny.
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

1916 101 3,4 33,8 8,0 78 9,8 39,4 142 3,6
1917 102 4,7 46,3 8,2 116 14,2 39,0 110 2,8
1918 103 5,6 53,9 8,3 157 18,9 38,8 78 2,0
1919 105 6,7 63,6 8,5 196 23,1 40,2 110 2,7
1920 106 8,1 76,7 8,6 252 29,2 42,1 187 4,4
1921 109 9,2 84,5 8,8 334 38,0 42,8 243 5,7
1922 110 10,7 97,3 8,9 369 41,4 43,1 315 7,3
1923 112 13,3 118,3 9,0 513 56,9 43,3 384 8,9 6,0 38 6,3
1924 114 15,4 135,4 9,1 573 62,7 43,7 474 10,9 6,0 47 7,8
1925 116 17,4 150,3 9,3 641 69,0 43,8 580 13,2 6,1 59 9,7
1926 117 19,2 164,3 9,5 737 78,0 44,0 744 16,9 6,1 70 11,5
1926 6842
1927 119 20,1 169,2 9,6 830 86,1 44,1 840 19,0 6,1 81 13,3
1928 121 21,3 176,1 9,8 931 94,7 44,3 934 21,1 6,1 94 15,4
1929 122 23,1 189,0 10,0 1022 101,9 44,4 1029 23,2 6,1 99 16,2
1930 123 23,0 186,8 10,2 1055 103,4 44,6 1105 24,8 6,1 104 16,9
1931 124 22,3 180,1 10,4 1024 98,7 44,8 1122 25,0 6,2 105 17,0
1932 125 20,8 166,7 10,5 946 90,0 45,1 1166 25,9 6,2 102 16,5




996

1933 126 20,6 163,4 10,6 917 86,2 45,3 1243 27,5 6,2 99 15,9
1934 126 21,5 170,4 10,7 952 88,6 45,4 1348 29,7 6,2 102 16,4
1935 127 22,5 177,1 10,8 990 91,3 45,6 1516 33,2 6,3 109 17,4
1936 128 24,1 188,3 11,0 1042 95,2 45,0 1680 37,3 6,3 119 19,0
1937 129 25,4 - 196,8 11,0 1103 99,9 46,0 1833 39,8 6,3 134 21,3
1938 130 25,2 193,6 11,2 1160 104,0 46,2 1979 42,8 6,3 157 24,9
1938 1 9442

1939 131 26,1 199,5 11,8 1190 105,6 46,5 2 034 43,8 6,3 181 28,5
1940 132 27,4 207,4 11,4 1235 108,5 46,9 1423 30,6 6,4 35 5,5
1941 133 29,5 222,0 11,5 1280 111,2 46,9 1503 32,0 6,4 32 5,0
1942 135 27,9 206,4 11,7 1217 104,4 47,1 858 18,2 6,5 37 5,7
1943 136 25,9 190,5 11,8 1194 101,1 47,4 718 15,1 6,5 36 5,5
1944 138 25,5 184,5 12,0 1178 98,4 47,7 755 15,8 6,6 39 5,9
1945 140 25,7 183,5 12,1 1160 95,7 47,8 1 487 31,1 6,7 50 7,5
1946 141 28,1 199,3 12,3 1234 100,8 47,9 1817 38,0 6,8 138 20,4
1946 17702

1947 144 30,7 213,38 12,6 1370 108,9 48,2 1996 41,4 6,8 - 161 23,5
1948 147 33,3 226,3 12,9 1496 116,1 48,7 2020 41,5 6,9 180 26,0
1949 150 36,3 242,0 13,2 1663 126,0 49,0 2 191 44,7 7,0 194 27,8
1950 150 40,2 267,8 13,5 1899 140,8 49,0 2317 47,3 7,0 253 35,9

1 Aren 1916—20, 1939-45 exkl. droskbilar.
2 Exkl. droskbilar.

Kadllor: Fordon: USA: Automobile Facts and Figures 1951.
Kanada: Facts and Figures of the Automobile Industry 1951 (utg. av Canadian Automobile Chamber of Commerce)
Storbritannien: Basic Road Statistics 1951 (utg. av British Road Federation). '
Sverige: Bilismen i Sverige i statistisk belysning, 1950 med komplement 1951.
Befolkning: Resp. ldnders statistiska arsbocker.



Tab.bil. 20. Antal bussar per 1000 invanare i USA, Storbritannien och
Sverige 1923—50.

USA Storbritannien Sverige
. . bussar i privat o.
Slutet bussar i anat offentl. ago (exkl. antal bussar antal bussar
av ar ago militira)?
1000-ta1 | P50 | 1000-tat | P00 | 1000-tat | P A0 | 1 0gp-tar | PEE 1000
1 2 3 4 5 6 7 8 9

1923 0,7 0,12
1924 1,0 0,17
1925 17,8 0,15 1,3 0,21
1926 24,3 0,21 40,1 0,91 1,6 0,26
1927 27,7 0,23 42,5 0,96 1,8 0,30
1928 32,0 0,26 46,3 1,04 2,2 0,36
1929 34,0 0,28 49,9 1,12 2,5 0,41
1930 40,5 0,38 52,6 1,18 2,8 0,46
1931 41,9 0,34 49,1 1,10 3,2 0,53
1932 43,5 0,35 47,1 1,05 3,4 0,55
1933 44,9 0,36 45,7 1,01 3,5 0,56
1934 51,5 0,41 45,7 1,01 3,6 0,58
1935 59,0 0,46 47,2 1,04 3,9 0,63
1936 62,6 0,49 49,1 1,09 4,2 0,66
1937 66,2 0,51 51,0 1,10 4,6 0,78
1938 65,2 0,50 53,0 1,14 4,9 0,78
1939 68,9 0,53 5,1 0,81
1940 72,6 0,55 3.6 0,57
1941 88,8 0,67 3,5 0,54
1942 102,1 0,76 139,3 1,03 3,8 0,59
1943 106,7 0,78 152,3 1,12 3,9 0,59
1944 106,5 0,77 152,6 1,11 3,9 0,59
1945 112,38 0,80 162,1 1,16 4,0 0,60
1946 119,9 0,85 173,6 1,28 57,3 1,20 4,8 0,71
1947 129,0 0,90 187,5 1,30 62,4 1,29 5,6 0,82
1948 133,4 0,91 197,6 1,34 68,5 1,41 6,5 0,93
1949 135,0 0,90 208,9 1,39 74,0 1,51 7,0 1,00
1950 143,2 0,95 223,7 1,49 77,6 1,58 7,5 1,07

* Uppgifterna ir ej fullstindiga da atskilliga stater under tidigare ar ej skilde
mellan bussar och personbilar resp. lastbilar.
? Kommunaldgda bussar i yrkesméssig trafik har betraktats som privatdgda.

Kaillor: Se tab. bil. 19.
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Tab.bil. 21. Utgifter i Sverige for resor inom olika inkomstklasser i tatorter 1948 (kr per ar och hushall).

Utgiftsslag

Inkomstklasser (exkl. skatt)

5000— 6 000— 7 000— 8000— 9 000— 10 000— 12 000— 15000 o.
. <5000 5999 6999 7999 8999 9999 11 999 14999 |  dardver
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1. Resor till arbete och skola ...... 16 32 43 46 64 84 97 213 225
2. Resor i samband med butiksbesok,
nojen etc. ..., 14 24 22 25 25 22 50 79 59
3. Resor i samband med semester,
utflykter ete. .................. 51 71 81 80 125 89 188 109 409
4. Utgifter for droskbil ............ 9 8 9 15 13 19 37 45 69
5. Inkop av bil, motorcykel, motorbat 2 4 — 7 — 152 7 185 149
6. Ink6p av cykel m.m. ........... 10 17 29 34 51 33 51 45 40
7. Reparation och underhdll av egna
fordon ........ ..., 8 36 31 60 51 85 109 191 252
Summa reseutgifter ............ 110 192 215 267 329 484 539 867 1203
I % av konsumtionsutgiften ....... 3,2 3,5 3,4 3,7 4,1 5,5 5,2 6,8 7,1

For redovisning av undersékningens material och synpunkter pa detta hanvisas till s. 238.

Kalla: Socialstyrelsens konsumtionsundersékning ar 1948.




Tab.bil. 22. Bilinnehav i Sverige per 1000 inkomsttagare 1.1.1951 inom
olika inkomstklasser 1949,

Jordbruk Ovriga naringar
Inkomstklass anstillda anstillda
foéretagare o. icke foretagare o. icke
yrkesverks. yrkesverks.

1 2 3 4 5
— 2999 35 14 128 11
3 000— 3999 61 26 94 18
4 000— 4 999 69 26 203 26
5000— 5999 92 47 193 37
6 000— 6 999 142 80 231 55
7 000— 7999 180 143 247 61
8 000— 9999 294 284 260 79
10 000—11 999 445 380 276 109
12 000—14 999 618 545 300 147
15 000—19 999 720 — 364 235
20 000—29 999 852 — 554 244
30 000—49 999 989 — 547 451
50 000— — _— 602 —_
Samtliga 125 31 229 47

Kalla: Prelimindra utredningsresultat fran Svenska Vigforeningen. Se Svenska
Vigforeningens tidskrift 1951: 6.
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Tab.bil. 23. Personbilsbestandets utveckling 1951—60.

Arlig 6k- | Antal Benagenhets-
Foérutsittningar betr. utvecklingen ’,‘)’ﬁoi‘.’ pfﬁg?' okning
bilsbest. 1960 1951/60 pr ar
1 2 3 4 5
Alt. 1.
Samma utvecklingstakt som &ren
1930—39 ..o 6,4 % 540 000 20 % 2,0 %
Alt. 11.
Samma utvecklingstakt som aren
192539 ..ot 8,5 % 640000 | 42 % 4,2 %
Alt, I11.
Samma utvecklingstakt som i
Sverige aren 1933—39 och i Ka-
nada aren 1922—30 ............ 10,6 % 770 000 71 % 6,1 %
Alt. IV,
USA:s utvecklingstakt dren 1917—
20 e 15,1 % 1100000 144 % 10,¢ %

1 Beridknat efter reduktion for folkékningen.
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Tab.bil. 24. Den interlokala godstrafiken i USA 1926—50 fordelad pa transportmedel och jamférd med produktionsvolymen.

Miljarder interlokala tonmiles I andel av transportarbete Trans- Produk-
. - samlliga inldndska port- tions-
Ar Sa;:rtrlll-g g Jast- m‘ly'r;rtx&s;(_a pipelines flyg summa j@m? llgﬁ; valten- pip%Iincs /{)!I 9 :1;333 ‘;(r)llger?c_
vagan | Plar | Sagart ° g % v % ° |1939=100{1939=100

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
1926 452 16 93 23 — 584 78 3 16 4 — 111 88
1927 437 17 87 24 — 565 77 3 15 4 — 107 87
1928 441 18 89 26 — 574 77 3 16 5 — 109 91
1929 455 20 99 27 0.003 600 76 3 16 5 - 114 101
1930 390 20 80 28 0.004 518 75 4 16 5 — 98 83
1931 314 20 54 29 0.004 418 75 5 13 7 —— 80 69
1932 238 19 31 31 0.003 318 75 6 10 10 — 60 53
1933 253 19 51 33 0.003 356 71 5 14 9 — 68 63
1934 273 21 53 34 0.003 381 72 5 14 9 — 72 69
1935 286 . 25 63 44 0.005 419 68 6 15 11 _— 80 80
1936 344 29 86 52 0.008 512 67 7 17 10 — 97 94
1937 365 32 103 58 0.009 560 65 6 18 10 — 106 104
1938 295 37 63 55 0.010 450 66 8 14 12 —_ 85 82
1939 339 44 88 56 0,012 527 64 8 17 11 —— 100 100
1940 379 50 110 59 0,014 598 63 8 18 10 — 114 115
1941 482 63 131 68 0,019 744 65 9 18 9 — 141 149
1942 645 49 139 75 0,034 908 71 5 15 8 —_ 172 183
1943 735 46 130 98 0,053 1009 78 5 13 10 0,01 191 219
1944 747 47 137 133 0,071 1064 70 5 13 13 0,01 202 216
1945 691 53 132 127 0,091 1003 69 5 13 13 0,01 190 186
1946 602 64 115 96 0,093 877 69 7 13 11 0,01 166 156
1947 665 78 136 105 0,158 984 68 8 14 11 0,02 187 172
1948 647 88 151 120 0,223 1006 64 9 15 12 0,02 191 176
1949 535 94 139 115 0,235 883 61 11 16 13 0,03 168 161
1950° 597 126 165 129 0,306 1017 59 12 16 12 0,03 193 183

! Inkl. post och expressgods.
? Avser inlindska vattenleder samt Stora sjoarna, men ej kust- eller mellankusttrafik.
3 Preliminira siffror.
Kallor: kol. 2—7 1926—1948: Interstate Commerce Commission; Office of Chief of Engineers, U.S. Army; Civil Aeronautics Board;
American Truck Association, Inc.; Allt enligt Hearings on Transportation Problems (82nd Congress) den */3s—°/s
1952; Washington 1952, s. 1593.
1949 och 1950: Interstate Commerce Commission; Monthly Comment on Transportation Statistics. Oct. 1951.
kol. 14  Baserat pa index frdn Board of Governors of the Federal Reserve System enligt Federal Reserve Bulletin, Oct. 1951.



Tab.bil. 25. Antal lastbilar per 1000 invianare i USA, Kanada,
Storbritannien och Sverige 1916—50.

USA

Storbritannien

Kanada Sverige
o lastbilar i privat | (exkl. government | (exkl. government, | (g o m, 1941
Slutet av lastbilar i och off. 4go och municipal) brandkir, exkl, militira)
ar privat 4go (exkl. militara) ambulans ete.)
1000-tal | P50 1 5000-ta1 [ PT100 1 1000-ta1 | P A000 | 1000-tar | PELL000 | 1000 tar |PEE1O00
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
1916 250 2,48 82 2,08
1917 391 3,83 64 1,64
1918 605 5,88 41 1,05
1919 898 8,55 62 1,54
1920 1108 10,45 101 2,40
1921 1282 11,76 128 3,00
1922 1570 14,27 151 3,51
1923 1849 16,51 173 4,00 12 1,98
1924 2177 19,10 203 4,65 15 2,58
1925 2483 21,41 224 5,12 19 3,17
1926 2 807 24,00 257 5,85 23 3,75
1927 2 970 24,96 283 6,41 27 4,37
1928 3172 26,21 306 6,90 31 5,11
1929 3408 27,94 156 15,52 330 7,42 35 5,75
1930 3519 28,61 165 16,21 348 7,81 39 6,31
1931 3490 28,14 165 15,02 361 8,05 41 6,63
1932 3 257 26,05 157 14,96 370 8,21 42 6,74
1933 3246 25,76 154 14,47 387 8,56 42 6,68
1934 3430 27,23 163 15,21 413 9,10 44 7,06
1935 3676 28,94 173 15,93 435 9,53 46 7,37
1936 4 001 31,26 185 16,88 459 10,20 50 7,95
1937 4 249 32,94 201 18,17 479 10,41 53 8,45
1938 4210 32,39 220 19,74 495 10,71 58 9,15
1939 4407 | 33,64 231 | 20,54 488 | 10,50 63 9,94
1940 4590 34,78 248 21,76 444 9,46 43 6,76
1941 4 859 36,54 271 23,55 450 9,60 39 6,09
1942 4 608 34,13 4 887 36,20 284 24,35 453 9,62 39 5,97
1943 4 480 32,94 4727 34,76 294 24,90 449 9,47 38 5,83
1944 4513 32,71 4760 34,49 303 25,27 448 9,40 38 5,79
1945 4 835 34,53 5080 36,28 316 26,04 473 9,89 42 6,28
1946 5726 40,61 5 986 42,45 355 28,85 560 11,70 59 8,78
1947 6513 45,23 6 809 47,28 426 33,84 670 13,88 71 10,42
1948 7227 49,17 7 555 51,40 481 37,32 769 15,79 76 11,08
1949 7 693 51,28 8 028 53,52 532 40,27 844 17,22 80 11,388
1950 8272 55,15 8 638 57,59 612 45,40 895 18,27 85 12,05

Kadllor: Se tab.bil. 19.
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Tab.bil. 26. Totala inrikes transportarbetet fordelat pa transportavstand
och transportmedel.!

Jarnvag Lastbil Sjofart
Transport-
avstand km miljoner tonkm
1 2 3 4
1— 10 7 419 1
10— 20 33 352 5
20— 30 55 229 8
30— 40 40 235 11
40— 50 47 163 15
50— 75 173 330 15
75— 100 188 214 54
100— 200 1003 387 114
200— 300 1208 138 177
300— 400 681 106 131
400— 500 621 41 115
500— 600 543 32 245
600— 700 335 27 152
700— 800 242 8 99
800—1 000 424 7 422
1 000—1 200 305 118
1200—1 500 274 253
>1500 112 92
Malm
100— 200 982
200— 300 665
300— 400 325

Siffrorna i denna tabell ligger till grund fér diagram 22, som avser att visa
hur det totala transportarbetet férdelas pa olika transportavstidnd och de olika
transportmedlens betydelse pd olika distanser. Diagrammet dr yttroget, dvs. ytorna
i staplarna &r proportionella mot transportarbetet i den avstdndsintervall de
representerar. En mm?® i stapeln for transportarbetet i avstdndsintervallet 0—
10 km representerar alltsd lika manga tonkm som en mm?® i stapeln foér trans-
portarbetet i avstédndsintervallet 1 000—1 200 km. Eftersom avstandsintervallerna
ar olika vida har det totala antalet tonkm i de skilda intervallerna fatt divi-
deras med intervallets vidd for att yttroheten skulle erhéllas. Den lodrita axeln
kommer darfor att ange antalet tonkm per infervall om en kilometer, nir den
vagriata axeln, sasom i di‘agrammet, avspeglar de olika intervallernas vidd.

Avvikelserna mellan summa transportarbete for jarnvag och sjoéfart i denna
tabell och i tab. 36 beror p& de successiva approximationer och avrundningar
som varit nédvandiga vid férdelning pé transportavsténd; detta framgér delvis
i textbil. 11.

! Sitfrorna for jarnvig och sjéfart avser ir 1949 och fér lastbil &r 1950.
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Tab.bil. 27. Utvecklingen av transportarbetet pa jairnvag, fartyg och lastbil
i Sverige jamférd med produktionsutvecklingen 1930—50.

Transportarbete pa Andel av summa Kommers-

transportarbete Transport-| kollegii

Ar | jarnvig l lastbil | fartyg l summa [—— - arbete prod.-

jérnvag | lastbil| fartyg index index

miljarder tonkm % % % [1935=100|1935=100

1 2 3 | 4 | 5 6 7 8 9 10
1930 4,3 0,4 2,0 6,7 63 7 30 94 83
1931 3,5 0,6 1,8 5,9 59 10 31 83 78
1932 2,5 0,7 1,5 4,7 53 15 32 66 - 72
1933 2,5 0,8 1,5 4,8 53 16 32 68 74
1934 3,4 0,9 1,9 6,2 55 14 31 87 89
1935 3,9 1,0 2,3 7,1 55 14 32 100 100
1936 4,5 1,1 2,2 7,9 58 15 28 111 109
1937 5,6 1,3 2,1 9,0 62 15 23 127 122
1938 5,2 1,5 2,3 9,0 58 16 26 127 123
1939 6,1 1,7 2,6 10,3 59 16 25 145 134
1940 7,2 1,4 1,6 10,2 71 14 16 144 123
1941 8,0 1,3 1,8 10,6 76 12 12 149 120
1942 8,5 1,3 1,6 11,38 75 11 14 159 127
1943 8,8 1,2 1,8 11,8 75 10 16 166 133
1944 8,1 1,1 1,9 11,2 73 10 17 158 140
1945 7,0 1,2 2,3 10,6 66 12 22 149 138
1946 8,1 1,8 2,7 12,6 64 14 21 177 167
1947 8,1 2,3 2,8 12,7 64 18 18 179 172
1948| 8,5 2,2 22 | 12,8 | 66 | 17 | 17 180 183
1949 8,1 2,4 2,1 12,6 64 19 17 177 190
1950 8,6 2,7 2,5 13,8 63 19 18 194 197

Kalla: kol. 2 tab.bil. 3

»
»

3 textbil. 2
4 tab.bil. 15

» 10 Kommersiella Meddelanden.

18 — 527031
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SUMMARY

Transportation Industries in Sweden

Some Features in their Structure and Development

This study which is one of a series of investigations on major
trends in the Swedish economy, deals with the economic role
of transportation. A statistical analysis of the structure and
growth of different types of transportation and certain assump-
tions concerning factors of strategic importance in producing
change have been employed in an effort to determine the future
development of transportation.

One of the most characteristic features of industrially expand-
ing countries during the last decades has been the growth of
those branches of the economy supplementary to production
and consumption, generally called the service industries. Trans-
portation is one of the most important of the service industries.
A well-developed transportation system has become, to an in-
creasing degree, a necessary part of modern society. Utilization
of natural resources, which are geographically scattered, and
division of labor with mass production and specialization call for
extensive transportation of goods.

The rise in the standard of living has brought with it an
increased demand for travel. The need for transportation has
intensified also as a result of the growth of cities and the greater
concentration of employment to larger units. As a consequence,
transportation requirements have increased at a somewhat faster
rate than production and consumption, and have consumed an
even larger parl of total productive resources.

The structure and the long-range tendencies of Sweden’s in-
ternal transportation, from the economic point of view, are the
focus of this study, while other aspects — technical, legal,
geographic, management, and traffic policies — are treated only
incidentally. The means of transportation discussed here include:
railways, motor vehicles, motorcycles, trams, domestic shipping,
timber floating, and aircraft.

In order to illustrate significant tendencies of development
both transportation by special agencies and transportation ac-
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tivity for the transporters own account have been mentioned in
this study. ‘

Transportation as here defined covers only conveyance be-
ginning and ending within Sweden and excludes transports
which are conducted wholly within a single plant. Vehicles and
transportation of the armed forces are also excluded.

Different methods are used in measuring the amount of trans-
portation activities. The amount of haulage work is defined as
the sum of products of the number of passengers or metric tons
of freight hauled and the corresponding distance of haulage. Two
measures are thus obtained, passenger kilometers and freight-ton
kilometers. The output of terminal operations is defined as the
number of trips made and the weight of goods carried, respec-
tively.

However, these technical measurements cannot show the extent
to which different types of transportation require different
types of equipment. Thus it is desirable to find a complementary
measure showing, for example, the differences in speed and
comfort between trains, ships, airplanes, and automobiles; and
the different classes of service. Also the volume of many goods
is often more significant than the weight. In order to take into
account these other economic and technical factors, this study
has brought them together in one economic measure, the value of
transportation. In transportation firms, the revenue derived from
transportation is used as a measure. For transportation for own
account, the value will be taken at factor cost.

In Section I, the present structure of the transportation system
is described. The presentation is based, in general, on statistical
information for 1950. Some additional tabulations show the
development leading to the current structure.

The discussion of the future development of the transporta-
tion system begins with an attempt to indicate the amount and
kind of passenger and freight transportation that will probably be
required as a result of the development of other areas of the eco-
nomy. Section II deals with passenger traffic, and Section III treats
the transportation of goods. The argument is based on: a) a study
of the trend of transportation systems in certain other highly
developed countries (Chapters 8 and 12); b) a theoretical anal-
ysis of the “key factors” affecting the development of transporta-
tion and the use of different types of conveyances (Chapters 9
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and 13); and ¢) some quantitative analyses of the composition
of the present volume of transportation and its previous devel-
opment in Sweden (Chapters 10 and 14). Next, the development
of transportation up to 1960 is discussed, and some calculations,
based on certain assumptions about the behavior of “key factors”,
are given (Chapters 11 and 15). Finally, there is a discussion of
the changes in the present transportation apparatus that may
occur if the future development follows the pattern outlined, and
of the consequent demands for investment, labor, and energy.

The purpose of the investigation is not to give definite figures
about the future, but to clarify the nature of the transportation
system, and its connection with other areas of the economy.
Also the study points out certain characteristic features of the
probable development of the transportation system.

The results of the survey are presented very briefly in the
remainder of this summary.

The combined value of the transportation of passengers and
goods in 1950 was about 3.5 billion kronor’, of which about half
was passenger traffic, and half goods haulage. Railways accounted
for a little more than 25 % of the total amount, motor vehicles
for about 65 %, and trams, domestic waterways, motorcycles,
and timber floating for 2 to 3 % each, while domestic air traffic
played a very minor role.

Estimates show that total passenger transportation covered in
this study amounted to about 17 billion passenger kilometers, or
about 2,400 kilometers per capita. Nearly 50 % of the total num-
ber of passenger kilometers are accounted for by motor vehicle
transportation. Of this, about 30 % was passenger car traffic for
own account, while a little less than 20 % was by bus and taxi.
Railways handled about 40 % of total passenger kilometers,
trams 7 to 8 %, and motorcycles 3 to 4 %; domestic shipping
and airways played a relatively insignificant role.

Total goods conveyed in 1950 amounted to about 15 billion
ton-kilometers. Railways account for 57 % of this figure, and
motor vehicles for 17 %. On the waterways, 13 % was carried
by ships, 5 % by timber towing, and 8 % by timber floating.
Since the length of transportation is very different for various
types of transportation, figures for the distribution of the 230

111 % of Sweden’s gross national product.
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million tons of goods transported will be quite changed if the
distance of transportation is not considered. Thus 72 % of the
tonnage was conveyed by trucks, 18 % by railways, and 2 % by
ships, while timber towing and floating each accounted for about
4 %.

Investment in transportation, exclusive of maintenance,
amounted to approximately 600 million kronor in 1950, that is
-about 10 % of the country’s total investment. The corresponding
percentage during the pre-war period was considerably higher.
Nevertheless, the total value of transportation has risen at a faster
rate than gross national income. This, as well as other signs,
indicates the existence of a certain backlog of investment in
transportation. As a result, the degree of capacity utilization has
increased considerably within most sectors of transportation,
and the growing demands of the rest of the economy appear
to necessitate an expansion of transport capacity.

Labor input in transportation was about 248,000 man-years
in 1950. This figure which covers direct operations and also
maintenance and repair of all types of vehicles and roadways,
represents about 8.3 % of total input of labor in Sweden. Of the
total man-years used in transportation, about 29 % were spent
in railroads, and 62 % in motor vehicle traffic. The other types
of transportation were of less importance: waterways, 3,5 %,
timber floating, 2.7 %, trams, 3 %, and airplanes, 0.2 %.

The consumption of energy by the domestic transportation
system amounts to about 15 % of the solid and liquid fuels con-
sumed in the country, and about 7 % of the electric power.

The big expansion in passenger traffic which has taken place
during the last quarter century and which can be expected to
continue during the next decade, seems to be primarily connected
with increased personal income.

Experience shows that the percentage of consumer expenditures
going for travel rises strongly with income. In addition, the
propensity to travel increases with changes in such factors as
the length of wvacations, location of population centers, and
changes in taste, such as the increasing popularity of motoring.
Even business travels have increased, but the rate of growth has
been slower than for private travel.

Within the framework of an essentially free economy, the
continued rise in prosperity can be expected to bring about a
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more rapid increase in the value of personal transportation than in
national income. The rapidity in the rise of individual passenger
traffic — though the rate can vary greatly — will be consider-
ably higher than that of collective passenger traffic. This expan-
sion reflects a growing desire in different economic groups to
own a car. The number of passenger cars will probably be doubled
between 1951 and 1960, assuming the government takes no
measures toward curbing such a growth, but could become even-
larger given very favorable conditions. Passenger transportation
by the collective transportation services will probably experience
a relatively slight increase, and the rate of rise will be dependent
on the speed of growth of passenger car transportation among
other things (Table 35). Bus and airplane transportation should
continue to increase their shares of total traffic at the expense
of railway, tram, and ship traffic.

The development of freight traffic has shown a remarkably
close conformance to the volume of industrial production during
the period 1930—1950. The share of the railways in total freight
hauled, in ton-kilometers, was approximately the same in 1950
as in 1930 (about 63 %), while that of truck transportation
approximately tripled (from 7 % to 19 %), and that of domestic
shipping diminished from about 30 % to 18 %.* (Diagram 23.)

The total volume of goods transported is expected to rise
approximately at the same pace as mining and manufacturing
output. Future demand for transportation services may yet in-
crease at a somewhat faster rate due to changes in the location of
economic activity.

The development of transportation will probably be marked
mostly by an intensive utilization of equipment and only by a
limited organizational rationalization. It is probable that savings
of personnel through an increase in the capacity of individual
vehicles and through technical improvements will occur.

Evidence presented in this investigation indicates that there
will be an especially favorable opportunity for rationalization of
haulage operations in truck traffic. It is not likely that there
will be much possibility of reducing the comparatively low
haulage costs or the somewhat more considerable terminal costs
in railway traffic. Furthermore, the institutional character of

2 These figures differ from those given on page 280, since timber floating
and timber towing are included here.
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the railway system is likely to make rationalization more diffi-
cult.

Thus the rationalization process should occur somewhat faster
in the motor vehicle transportation field than in railway trans-
portation. Given a transportation policy which allows the dif-
ferent media of transportation to compete mainly on the basis
of their economic merits, it may be expected that the volume
of goods conveyed by rail will increase, in general, at the same
pace as the volume of production, while truck transportation
will expand at a considerably faster rate, and domestic waterway
traffic will stay at about its present level.

This suggested development of transportation will demand a
considerable expansion of some types of transportation facilities,
especially motor vehicle transportation, while the outlook for the
older methods of transportation will provide a strong incentive
to rationalization.

On the part of the railways, the effort to reduce operation
costs and improve the standards of service should lead to a wide-
spread renewal of rolling stock, completion of the present elec-
trification program, the construction of additional tracks in cer-
tain trunk lines, and continued mechanization of operations.
Lack of traffic may, at the same time, lead the railway system
to discontinue the operation of certain lines or stations.

The number of vehicles is expected to increase quickly in
every branch of motor vehicle transportation. The effort to in-
crease the output per employee should lead to a continued
increase in the capacity of trucks and busses, and an increased
use of trailers and semi-trailers. The great increases in the
intensity and weight of motor traffic will demand considerable
construction of public highways and city thoroughfares. This
need will become especially evident, since, up to now, the lack
of progress in the public-road system is quite apparent. With the
increased use of motor vehicles, many subsidiary activities will
be required, such as repair and service work. In the long run,
the increased use of automobiles can also affect the patterns of
location and population settlement.

Local traffic will probably continue to shift from trams to
busses, since reductions in the operation of trams, as in some
medium-sized cities, are now contemplated and since busses are
more suitable to traffic conditions when no part of the road

283



can be reserved for the tram system. Nevertheless, tram traffic
can be expected to require considerable investment in Sweden’s
largest cities, in connection with the replacement of equipment
and the completion of the subway system in Stockholm.

Passenger traffic on the domestic waterways will consist al-
most entirely in transportation to the archipelago and in tourist
traffic during the summer, and transportation of goods will tend,
to a great extent, toward bulk freight. Despite the fact that the
vessels in existence are generally very old, construction of new
ships will be mainly limited to tankers and tramp freighters.

Air traffic should play an increasingly important role, even
in domestic transportation, and a considerably broadened net-
work of lines and greater frequency of trips can be foreseen. It is
not unlikely that the amount of domestic air traffic will multiply
during the next decade. )

Significant increases in the resource requirements of the trans-
portation sector can be foreseen. Its average investment require-
ment during the 1950’s can be estimated at about one billion
kronor per year, in 1950 prices, compared with about 600 million
kronor in 1950. Despite the expected increase in output per
employee, it is likely that the increase in the number of man-
years required for operation and maintenance during the 1950’s
will be about 40,000 to 50,000, or 15 to 20 %. These increases in
personnel are, however, partly offset by reductions of employ-
ment in some media of transportation which are not treated
here. Also, energy requirements will increase sharply in trans-
portation.

The investment, manpower, and energy requirements of trans-
portation will probably increase more quickly than the require-
ments of other branches of the economy. Thus, in the present
phase of development the transportation system seems to be
expanding not only in absolute terms but also in relation to
other economic sectors.
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advokal lawyer

allmdn flottled public floating
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andel share
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reparationsverkstidder repair shops
resa trip, travel

reseutgift travel expenditure
resgodsvagn luggage car

rullande materiel rolling stock
rdkning account

samtliga all

schaktmassor excavation debris
semester vacation
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virkesbogsering timber hauling

vig road, highway

yrkesmdssig gainful

yrkeskategori occupational
category

294

akeritrafik commercial trucking
dlder age
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