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Utvecklingstendenser inom lastbilstrafik

Av sekreterare Lars Kritz, Industriens Utredningsinstitut

De utvecklingstendenser inom lastbilstrafiken, som sekretera-

re Kritz belyste i sitt féredrag den 15 oktober p& Transport- .
tekniska Féreningens héstkonferens i Ronneby, hénférde sig

huvudsakligen till: lastbilsbestdndet — férskjutningarna viki-

klasser emellan; den totala transportvolymen — &kningstakten;"

fordelningen mellan yrkesmdéssig och icke yrkesmdssig trafik —
~ expansion och konkurrensférhéllanden; férdelningen mellan
lokaltrafik och fjarrtrafik — stark dominans fér lokaltrafiken
men snabbaste expansion fér fiarrtrafiken. — Kommer lastbils-
trafikens snabba expansion att fortsatta under 1960-talet? Det
finns mdanga obekanta i framtidsekvationen, framhdéller sekre-
terare Kritz: den framtida trafikpolitiken, konjunkturerna, for-
dndringarna i néringslivets lokalisering. Dessa faktorer antyder
ocks& sambanden mellan & ena sidan lastbilstransporternas
tveckling, & andra sidan produktionsutvecklingen, lokalise-

politikens omréde.

ad man véntar att fa ho-

i ett foéredrag med
"an..aende rubrik dr val i
_.ndnna ordalag foljande.
sastbilstrafiken oOkar; last-
ilstransporterna har kommit
tt omfatta allt fler varuslag;
astbilarna har fatt en vix-
nde andel av den totala gods-
ransportvolymen. Patagliga
evis for att utvecklingen haft
et forloppet tycker vi oss fa
dr vi som privatbilister far-
as -pa -vdgarna, eller .nir vi
om transportchefer ténker
illbaka pa den utveckling som

1000~

ringsutvecklingen och de institutionella férhdllandena pé trafik-

skett inom det foretag, ¢.ir vi
arbetar.

Gar vi till statistiska upp-
slagsverk och publikationer
for att fa sifferméssiga beldgg
for att var intuitiva kunskap
ar riktig, moter dock detta
svarigheter. Orsaken hartill
ar emellertid inte, att vi tagit
fel Dbetrdaffande utvecklings-
tendenserna utan i stéllet den,
att i svensk statistik saknas

‘néastan helt utforliga data om

lastbilstransporterna. Jag vill
dérfor redan fran borjan ha

25 -

ol ) ) ) [

-1 ton

5-6 ton
specialbilar

6- ton

1-2 ton
4~5 ton

2-3 ton
| 3-4 ton

Fig. 1. An-

tal lastbilar
i olika vikt-
klasser &iren

1950 51 52 53 54 55 56 57

58 59 60 61

1950—61.

FFARSEKONOMI nr IX, 17—1962

~endast i

Afféirsekonpmi |
Sj:ockholri; '

75627

sagt-att exakte siffror, som
belyser utvecklingen, finns
begrinsad omfatt-
ning. Vissa data finns i 16pan-

-de statistik och med utgangs-

punkt fran dessa och med stod
av material fran undersok-
ningar, som pagir inom Indu-
striens Utredningsinstitut,
skall jag férs6ka precisera och
sifferméssigt belysa nagot av
det, som ligger bakom vAar all-
minna kénsla av lastbilstrafi-
ken som ett mycket expansivt
inslag i transportvisendets ut-

veckling.

Lasthilshestandets utveckling

Antalet lastbilar har sedan
1950 6kat relativt mattligt, en-
dast med 48 procent fram till
den 1 januari i ar. De drama-
tiska forloppen finner vi inte
i totalsiffrorna utan i stéillet
1 de skilda viktklassernas ut-
veckling. Den allminna ten-
densen har varit fler litta och
fler .tunga fordon, medan mel-
lanklasserna minskat savil
absolut som relativt. Utveck-"
lingen askadliggérs med fig. 1.

Antalet bilar i storleksgrup-
pen under 2 ton har nira nog
foérdubblats sedan 1950. En
exceptionellt stor okning har
de tunga fordonen &ver 5 ton
haft. I 5-7 tonsklassen hade
vi sex ganger si manga fordon
1961 som 1950 och de mycket
tunga fordonen, Gver 8 ton, ar
tretton ganger fler i dag in
1950.

Vi skall i fig. 1 14gga méirke
till, att av de 126.000 last- och
sképbilar, som finns i dag har
41.000, alltsd ndra 1/3, en -
maximilast p4d under 1 ton.
En mycket stor del av vart
lastbilsbestand bestar alltsa av
smabilar. . Ddrnédst i betydelse
kommer 5-6 tonsklassen med
cirka 17.000 fordon. Okningen
i denna klass &r i avtagande
och kurvan fér fordonen Over
6 ton skjuter i stdllet brant i-
hojden. P4 kraftig tillbaka-
géng ir 3-4 tonsbilarna och li-

. sistndmnda

kaledes 4-5 tonsklassen. Den
gruppen Okade
dock wunder forsta &ren av
1950-talet men har sedan min-
skat starkt.

De litta last- och skapvag-
narna hér huvudsakligen hem-
ma inom den icke yrkesmis-
siga trafiken. De &r vad man
nagot oegentligt brukar kalla
“firmabilar”. Fig. 2 anger
dkarbilarnas procentuella an-
del i de olika viktklasserna.
Vi ser av detta stapeldiagram
att fradn 6 ton och uppat har
den yrkesmissiga trafiken ni-
ra 50 procent av bestandet. Av
de litta och medelstora fordo-
nen dr andelen diremot myec-
ket lag.

Det dr naturligtvis flera oli-
ka faktorer, som betingat den
utveckling vi haft mot en vix-
ande andel tunga fordon. Hur
har exempelvis prisutveckling-
en pa lastbilar varit? Utveck-
lingen av prisrelationerna
mellan medelstora och tunga
bilar har kanske betingat en
Oovergdng till stérre fordon?
Fig. 3 aterger prisutveckling-
en for en litt, resp. medeltung
och tung lastbil av vanligt £5-
rekommande méirke. Med hén-
syn till konkurrensférhallan-

‘den pa lastbilsmarknaden tor-

de de redovisade prisserierna
relativt vdl avspegla prisut-
vecklingen pa lastbilar i all-
ménhet.

Av diagrammet framgar att
priserna har varit relativt o-
rorliga under ganska langa pe-
rioder. Fér exempelvis typ L
51 var priset i november 1959
endast 0,6 procent hégre #n i
mars 1954. Under mellanti-
den har fordndringarna varit
mycket mattliga. Vid modell-
byten har vissa prishdjningar
skett, men eftersom modell-
byten som regel medfért hojd
biarighet har priset per ton
nyttolast inte hojts lika mye-
ket som priset per bil.

Av de prisserier som redo-
visas i fig. 3 framgéar, att det
relativa priset pd medelstora

bilar i forhallande till tunga

bilar inte fordndrats nimnvirt
sedan 1954. Foljsamheten i
prisutvecklingen mellan de tre
redovisade typerna har varit
stor. Den okade férsidljningen
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av tunga bilar syns glltsi inte
i fo-sta hand kunna férklaras
=~y  .drade prisrelationer.
DA priserna tycks vara min-
dre limpliga som forklarings-
grund, maste andra faktorer
ha inverkat, exempelvis drifts-
kostnadernas utveckling. Lo-
neposten svarar fo6r en stor
och vixande andel av drifts-
kostnaderna, och om denna
slds ut pd en storre méingd
transporterat gods péaverkar
detta sjdlvfallet nettointdkter-
na i gynnsam riktning.

Inte bara rent ekonomiska
faktorer ligger emellertid bak-
om de strukturella férandring-
arna av lastbilsbestdndet. Den
vigtekniska utvecklingen har
naturligtvis dven haft betydel-
se genom de héjningar av hog-
sta "*llatna axel- och boggie-
Ty._., som skett. Ar 1953 var
_adast 2 procent av vigling-
den upplaten for fordon med
7-8 tons axeltryck. Ar 1961
var motsvarande andel 56 pro-
cen* Hojningarna av axel- och

™9y strycken har sjalvfallet
_dgjort en grundférutsittning
for insdttandet av tyngre for-
don i trafik.

Den totala transportvolymens
utveckling

Lastbilars transportpresta-
tioner kan méitas pa flera oli-
ka sitt. Olika mattenheter bér
ocksd anvindas, eftersom de
siger si olika saker. Det mest
lattatkomliga méttet pa trans-
portprestationerna &r oftast
antalet fordonskilometer, dvs.
det totala antalet kilometer .
som bilarna kér. Men bilarna
glr tomma ibland, och dérfor
sidger antalet fordonskilometer
inte mycket om vilken omfatt-
ning  godshanteringen och
godstransporterna har. Det &r
dock ett relativt bra matt pa

1959 1960 1961

viagutnyttjandet och som sa-
dant intressant att fa uppgif-
ter om. Ibland brukar trans-
portprestationerna anges med
samma statistiska méattenhe-
ter som man miter produk-
tionsresultat inom industrin i,
och man talar exempe1v1s om
befordrad godsmingd i ton el-
ler m3 Tontalet tar emeller-
tid inte med forflyttningsmo-
mentet i bilden utan ger hu-
vudsakligen ett matt pa den
s. k. terminalprestationen. Ett
matt som ddremot tar med ba-
de godsvikten och transport-
avstandet dr antalet tonkm,
och detta &r ocksd den vanli-
gaste mattenheten for vad vi
kallar transportarbetet.

I Vagplan for Sverige. (SOU
1958:1-2) visade man- bl. a.
tonkm-talens utveckling i ett
langsiktsperspektiv och kom
for perioden ' 1930-565 fram
till en o©kningstakt for last-
bilarnas transportarbete av
cirka 10 procent per ar. For
aren 1950-55 angav man ok-
ningstakten till inte mindre &n
cirka 13 procent per ar. Och
hur 16d prognosen? Mot bak-
grunden av de forvantade ut-
vecklingstendenserna antog
man en framtida &rlig 6kning
av 7 a 10 procent for lastbi-
larnas totala transportarbete.
Det har nu gatt nagra ar se-
dan Vigplanen gjordes och
man fragar sig kanske" hur
dess prognos hlttllls har ut-
fallit.

Ar 1950 uppgick lastbilar-
nas totala transportarbete till
2,7 miljarder tonkm. Ar 1960
naddes siffran 6,8 miljarder
tonkm. Detta motsvarar for
hela 1950-talet en Aarlig O6k-
ningstakt pa cirka 10 procent.
Eftersom perioden 1950-55 lag
pd cirka 13 procents Aarlig
6kning innebdr utvecklingen
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att okningstakten sjunkit na-
got under senare ar, men vi
har likval klart hallit oss inom
de virden Vigplanen angav
for framtiden.

Fordelningen yrkesmdssig —
icke yrkesmdissig trafik

I 1953 ars trafikutrednings
betinkande Svensk Trafikpo-
litik del I ndmns bl a. (sid.
69) att den icke yrkesmissiga
lastbilstrafiken under efter-
krigstiden genomgatt en myec-
ket kraftig expansion. Till en
del, siger man, har denna sin
orsak i den restriktiva till-
standsgivningen pé den yrkes-
missiga trafikens omrade.
Detta pastdende vicker fra-
gan hur utvecklingen i verk-
ligheten varit for de tva ty-
perna av trafikslag. Tabell 1
ger vissa data.

Som framgéar av tabell 1 har
den yrkesmissiga trafiken-

‘under 50-talet okat sin andel

av det totala transportarbetet
frén cirka 40 procent till cir-
ka 52 procent Bilantalets ut-

veckling visar emellertid en
:annan bild. Antalet firmabi-
lar 6kade med cirka 48 pro- -

cent mellan 1950 och 1960 me-

‘dan akarbilarnas antal okade

med endast cirka 30 procent.

Det dr mojligt att trafikut-
redningen i detta fall sig pa
bilantalets utveckling i de tva
grupperna, men som fig. 2 vi-
sar har vi ju helt olika stor-
leksfordelning inom de tva
agarekategorierna. De méanga
smibilarna: inom den icke
yrkesméssiga trafiken viger
mycket l4tt d4& man méter ut-
vecklingen i antalet tonkm.
Det &r darfér betydelsefullt
vilken méattenhet man viljer
da man skall dskadliggora ett
visst héndelseférlopp. Till sy-
nes helt olika pastdenden kan
sdledes bada vara riktiga.

Jag vill skjuta in ytterliga-
re en sak som berdr 1953 ars
trafikutredning. I dess tredje
betinkande foreslas att for
transporter, for vilka mindre
restriktiv behovsprovning
kommer att tillimpas, skall
trafiktillstind meddelas inom
ramen for en 6kningskvot om
forslagsvis 15 procent av f6-
regiende ars transportarbete.
Déarmed skulle en gradvis éver-
gang ske mot slutmélet — en
effektiv konkurrens. De senas-

te arens tillvixttakt vad gil-
ler transportarbetet har san-
nolikt bildat utgdngspunkten
for forslaget. Hittills har 6k-
ningen varit cirka 12 procent
(se tabell 1). H6jer man nu
till cirka 15 procent, anser
man att det skulle bli 6kad
konkurrens.

Men fragan om liberalise-
ring och konkurrens har inte
enbart med en mer eller min-
dre generds procentsats att
gora. Vi kan tala om konkur-
rens i flera betydelser, dels
konkurrensen bil ovriga
transportmedel, dels konkur-
rensen inom lastbilssidan, mel-
lan olika féretag. En given for-
utsdttning fér konkurrens i
forstndmnda fallet &r ju att vi
far ett utbud av transportka-
pacitet, dvs. en 6kning av an-
talet bilar. Det nimnda forsla-
get kan kanske i det samman-

,hanget sigas ge 6kad konkur-

rens. Didremot behdver det in-
te innebidra effektivare kon-
kurrens inom lastbilsmarkna-
den, fér den bestdms av manga
andra faktorer. Det 4r inte si-
kert att fler akerier i och for
sig sporrar till konkurrens. Pa
andra marknader har i stillet
blockbildningar visat sig ge
storsta konkurrensen, exem-

.pelvis inom handeln. Det fore-

faller som om trafikutredning-
en pd denna punkt inte till-
rickligt klargjort hur man re-
sonerat. De 15 procenten be-
hover inte innebidra effektiva-
re konkurrens. Och varfér an-
knyts 6kningskvoten till trans-
portarbetet och inte till an-
talet tillstdnd?

Den icke yrkesmassiga trafiken

I vilka niringsgrenar och
branscher hér de s.k. firma-
bilarna hemma? Av de cirka
100.000 bilarna i icke yrkes-
missig trafik &4gs huvud-
parten, eller cirka 40 procent,
av  industriféretag. Livsme-
dels- och dryckesvaruindustrin
kommer i frimsta rummet och
den har cirka 11.000 fordon.
Om vi slar ihop byggnads- och
anlidggningsverksamheten med
jord- och stenindustrin kom-
mer denna grupp upp i néstan
lika manga fordon eller drygt
9.000.

Huvudgruppen handel (dari
ingar dven oljeforetagen) har

(Forts. d sid. 1354.)
'.____-"

Tabell 1, Lastbilarnas transportarbete iren 1950 och 1960

1950 1960 _flx(rl.igg
Trafikslag - p Oi ’3;"
] e ] e | e
Yrkesmiissig trafik ©1.060 40 3.560 52 12,9
Icke yrkesmissig trafik 1.600 60 3.260 48 7,4
All trafik 2.660 100 6.820 | 100 9,9
1301
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Utvecklingen inom .., (Forts.

fr. sid. 1301.)
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nira 25 procent av antalet bi-
» inom den icke yrkesméis-
s1ga trafiken. Livsmedelshan-
deln utgér den stdrsta del-
branschen inom bade grossist-
och detaljistledet. En viktig
Agaregrupp #r vidare statlig
1 kommunal verksamhet.
.dg- och vattenbyggnadssty-
relsen och televerket dr hir de
stora bildgarna och sa de kom-
munala gatu- och byggnads-
kontoren. Totalt sett dger stat
och kommuner o6ver 10.000
last- och skapbilar.
Betriffande utvecklingen av
antalet bilar inom olika bran-
scher har man endast osidkra
siffror att ga efter. Dessa an-
tyder dock att handeln, med
undantag av oljeforetagen,har
okat sitt bilinnehav i forhal-
landevis 1ag takt under 50-ta-
let. Springpojkarna har séle-
des inte ersatts med bilar utan
har har bl. a. konsumenterna
fatt rycka in. Det intressanta
ir dock, att nir varor trans-
rteras fran grossist till de-
taljist kallas det nyttotrafik,
liksom nér detaljisten kor
ikring varor med egen skép-
bil. Men nir konsumenten
sjalv kér hem varor fran af-
ven 1 egen bil, betraktas in-
v detta som nyttotrafik. Man
kan givetvis kalla saker och
ting nyttotrafik, men det be-
hGver inte betyda att den tra-
fiken &r nyttigare &n annan
trafik.

Inom Industriens Utred-
ningsinstitut genomiérdes hos-
ten 1960 en stickprovsunder-
sokning rorande den icke yr-
kesméissiga lastbilstrafiken.
Cirka 1.500 fordon valdes
slumpmissigt ur centrala bil-
registret och for dessa bilar
insamlades en mingd uppgif-
ter betraffande deras anvénd-
ning. Jag har redan ldmnat
vissa resultat frdn denna un-
dersokning och skall bara ta
upp ytterligare en sak, som
giller sambandet mellan bil-

1354

Fig. 4. Total kor-

stricka per bil

och vecka i olika

viktklasser ar
Maximilast i ton 960.

storlek och total korstricka.

Fig. }. visar total korstricka
per bil och vecka i olika vikt-
klasser. Vi ser att antalet for-
donskilometer &kar mycket
kraftigt med stigande bilstor-
lek. Endast de minsta fordo-
nen under 2 ton faller ur mén-
stret. De redovisade uppgifter-
na avser veckovidrden. Mot-
svarande arssiffror anger, att
s. k. firmabil i genomsnitt kor
cirka 2.200 mil per ar. Men
spannvidden ir, som fig. 4 an-
tyder, stor mellan lagsta och
hogsta virden. Fordonen Over
8 ton kor cirka 5.500 mil per
ar, medan smabilarna under 2
ton kor bara cirka 1.700 mil
per ar.

Ar 1950 var den genomsnitt-
liga korldngden for en firma-
bil cirka 1.900 mil. Ar 1960
var den, som nyss ndmndes,
cirka 2.200 mil. Studerar man
de olika viktklassernas utveck-
ling skall man emellertid fin-
na, att inom viktklasserna har
inga storre férandringar skett,
och de gar i varje fall inte en-
tydigt mot ldngre korlingder.
Att genomsnittstalen  hojts
sammanhénger saledes med
antalsforskjutningarna mellan
olika storleksklasser, som allt-
sa resulterat i relativt sett
fler tunga fordon. Vi kan hir
finna - en parallell pa den
yrkesmissiga trafikens omra-
de. FOr akarbilarna okade
den genomsnittliga arliga kor-
striackan fran cirka 2.100 mil
ar 1950 till cirka 3.000 mil ar
1960. Samtidigt steg medelbi-
righeten fran 4,2 till 6,0 ton.

Fordelningen lokaltrafik
— fjdrrtrafik

En indelning av trafiken i
lokaltrafik och fjarrtrafik kan
sigas utgora en “funktionell”
indelning. Avgridnsningen av
dessa  trafikslag brukar ske
efter’ vissa virden pa medel-
transportlangden, och i all-
m#nhet brukar man i vart

1950 1960

Tabell 2.
Antal bilar .................. 4.4 5,9 Fjarrtrafi-
Anvind tid i timmar ........ 5,2 7.6 kens pro-
Inkdrd frakt, kronor ........ 8,4 13,0 ool av den
Total korstracka, km. ........ 11,0 13,4 yrkesmiis-
Befordrad godsmingd, ton . ... 2,7 47 j;_i‘f‘ﬂi:;"bﬂs-
Transportarbete, tonkm ...... 25,0 30,3 Aren 1950

och 1960

land lata grénsen gi vid 100
km. Trafik pd ldngre avstand
dn 100 km brukar bendmnas
fjarrtrafik.

Den helt dominerande delen
av lastbilstransporterna ir att
betrakta som lokaltrafik. N&-
ra 3/4 av lastbilarnas trans-
portarbete i tonkm sker ndm-
ligen pa avstdnd under 10
mil och av godsméngden i ton
gar mer dn 90 procent i lokal-
trafik. Det kortdistanta trans-
portarbetet d4r det helt domi-
nerande inom lastbilstrafiken.
Detta avspeglas ocksa i me-
deltransportlingden, vars ge-
nomsnitt ligger pa 29 km. Den
har dock 6kat betydligt sedan
ar 1950, da den var 16 km.

Fjarrtrafiken ar emellertid
den del av lastbilstrafiken som
sedan 1950 expanderat snab-
bast. Transportarbetet inom
den yrkesmissiga fjarrtrafi-
ken har mer an fyrdubblats
under perioden 1950-60. Fort-
farande utgor emellertid fjirr-
trafiken en mycket liten del
av den totala trafiken. Tabell
2 ger vissa relationstal inom
den yrkesmissiga delen.

Som framgéar av tabell 2 gér
endast cirka 6 procent av an-
talet akarbilar i regelbunden
fjarrtrafik. Dessa handhar
omkring 5 procent av gods-
mangden i ton. Men de svarar
dock p.g.a. den hoéga medel-
transportldngden, cirka 260
km, fér ung. 30 procent av
transportarbetet i tonkm.

Den helt dominerande de-
len, 85 & 90 procent, av den
yrkesmaissiga fjarrtrafiken
sker via de s. k. transportfor-
medlingsféretagen, av vilka
Bilspedition och ASG &ar de
storsta. Tendensen under 50-
talet har varit, att en allt stor-
re andel av transporterna or-
ganiserats via transportfor-
medlingsforetag.

Fjarrtrafiken berér en
mingd orter runt om i landet.
Aven om trafiken till stor del
stralar samman till eller utgar
fran vissa centra, har trafi-
kens ursprung och destination
totalt sett en mycket stor
spridning 6ver hela landet,
med undantag av Norrland.
Fjarrtrafiken berdr alltsd in-
te enbart Stockholm, Géteborg
och Malmd, 4ven om cirka 38
procent av fjarrtrafikgodset
har antingen start- eller mal-
punkten i dessa orter. Trafik-
utbytet dessa storstidder emel-

lan utgér en mycket liten del
av all fjdrrtrafik.

Den yrkesmissiga fjdrrtra-
fiken har emellertid inte hand
om alla langvidga transporter
pa landsvdg. Aven s.k. firma-
bilar gar i fjarrtrafik. Tyvarr
foreligger inte for dessa na-
got detaljerat ké&llmaterial.
Nagra totalsiffror kan emel-
lertid ber#dknas.

Fjarrtrafiken har nagot
mindre relativ betydelse inom
den icke yrkesmaissiga lastbils-
trafiken #n inom &kart—afi-
ken. Den omfattade ar /60
cirka 3,5 procent av gods-
méngden i ton och cirka 27
procent av antalet tonkm. Det-
ta innebdr i absoluta tal om-
kring 5 milj. ton gods och ung.
0,9 miljarder tonkm. Ja rill
understryka att siffrorna &r
mycket osdkra.

Summerar vi  yrkesmissig
och icke yrkesméssig fjarr-
trafik far vi for 1960 fram
siffran 9 milj. ton av totalt
cirka 240 milj. ton gods, som
lastbilarna tillsammans trans-
porterade.  Transportarbetet
uppgick enligt motsvarande
berdkningar till cirka 2 miljar-
der tonkm av ett totalt trans-
portarbete pa ung. 6,8 miljar-
der tonkm.

Lastbilstrafikens utveckling
under det senaste decenniet
har utmérkts av en stark ex-
pansion. Kommer 1960-talet
att innebdra en fortsittning
av den tidigare trenden? Det
finns manga obekanta i m-
tidsekvationen. Hur kommer
den framtida trafikpolitiken
att paverka utvecklingen ? Kan
vi rdkna med fortsatta goda
konjunkturer f6r néringsli-
vet? Vad kommer fordan: \g-
arna i niringslivets lokuiise-
ring att medfora?

Framtidsutsikterna skall
inte hir nidrmare analyseras.
Jag ville bara med dessa fra-
gor antyda de samband, som
finns mellan & ena sidan last-
bilstransporternas utveckling
och & andra sidan produktions-
utvecklingen, lokaliseringsut-
vecklingen och' de institutio-
nella forhallandena pa trafik-
politikens omrade. Det &r
sjidlvfallet mycket svart att
siffermdssigt belysa hur for-
vintade fordndringar pa en el-
ler flera av dessa punkter péa-
verkar lastbilstrafikens fram-
tida utveckling.

(Copyright).
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