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OLA ULLSTEN
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Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen behandlas transportstodet till Norrland och transportsiddet
till Gotlandstrafiken.

Nir det giller transportstédet till Norrland foreslds att nuvarande tre
transporistodszoner skall ersittas med sex transportstodszoner, vilket ger
mojlighet till att i hogre utstrickning differenticra stddet mellan inlands- och
kustregionerna. Den kortaste bidragsgrundande transportstrickan foreslas
bli sankt frAn 251 km till 151 km nér det ir friga om transporter som beror det
nuvarande inre stodomradet. Nir det giller bidragssatserna foreslas att dessa
skall héjas dels for transporter som berdr den nordligaste transportstédszo-
nen, dels for transporter som beror de inre delarna av Kopparbergs lin och
Torsby kommun i Virmlands ldn.

Intransportstédet foreslas i fortsdttningen bli i huvudsak branschanknutet
och inte som nu varuanknutet, vilket innebir en utbyggnad och forenkling av
stddet. Den nedre viktgrinsen foreslds bli sinkt frdn 250 kg till 100 kg.
Samtidigt foreslas att kravet om verklig vikt slopas och att i fortsdttningen
den fraktdragande vikien skall liggas till grund for bedémning av bidrag.
Hirigenom uppnis storre rittvisa for foretag med volymlitt gods och en
forskjutning av stodet till sma foretag. Det sammanlagda bidragsgrundande
belopp som krivs for att bidrag skall kunna utgd foreslas bli hojt frin 3 000 kr.
per &rtill 10 000 kr. per ar. Utbetalning av stddet forelas ske tva ginger perar i
stdllet for en gang per &r.

Den sammanlagda kostnadsokningen for de foreslagna atgdrderna for
transportstodet till Norrland har beriknats till ca 14 milj. kr. per ar.

Nir det gdller transportstddet till Gotlandstrafiken konstateras i proposi-
tionen att detta, tillsammans med andra atgidrder som vidtagits, lett till sd
formdnliga avgifter for trafikanterna att den s. k. végprincipen kan betraktas

1 Riksdasen FO78/79. | saml. Nr 32
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som genomf{ord. Bl. a. mot denna bakgrund foreslds att nuvarande stod
bibehalls tills vidare. FGr att eliminera viss dverkompensation till transport-
formedlingsforetagen till f6ljd av det s. k. Gotlandstilligget (Greslds att
regeringen eller den myndighet som regeringen utser fr mdojlighet att
meddela foreskrifter om hogsta tillditna Gotlandstilligg i inrikes fjdrrtrafik.
Vidare foreslés att statligt bidrag skall utga till transportféretag foratt ticka de
merkostnader som inte kompenseras av intidkicrna av Gotlandstilligget. Det
statliga bidraget har berdknats till ca 2 milj. kr. per ar.
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Forslag till
Lag med bemyndigande om utjimning av taxor for vissa lastbils-
transporter

Hirigenom foreskrivs foljande.

Foratt dstadkomma en utjimning av taxorna for inrikes fjarrtransporter av
gods med lastbil till eller fran Gotland far regeringen eller den myndighet som
regeringen utser foreskriva ett hogsta pris for sdidana transporter. Dirvid far
ocksa foreskrivas ctt higsta pristilligg i den totala inrikes {jirrtrafiken for att
kompensera transportféretagen for det ekonomiska bortfall som kan uppstd
med anledning av transporter till eller frdn Gotland.

Denna lag triider i kraft den 1 januari 1980, di lagen (1976:102) om
utjimning av taxorna for fjarrtransporter av gods med lastbil till och frdn
Gotland skall upphora att gilla.
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Utdrag
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOKOLL

vid regeringssammantriide

1979-03-15

Nirvarande: statsminister Ullsten, statsrdden Sven Romanus, Mundebo,
Wikstrom, Friggebo, Wirtén, Rodhe, Wahlberg, Hansson, Enlund, Lindahl,
Winther, de Geer, Blix, Cars, Gabricl Romanus, Tham, Bondestam.

Foredragande: statsradet Bondestam

Proposition om transportstod

1. Inledning

Som ett led i de regionalpolitiska strivandena att utveckla niringslivet i
Norrland och dvriga delar av det allménna stodomradet inférdes &r 1971 — for
en tredrig férsoksperiod — ett transportstdd (prop. 1970:84, SU 1970:105. rskr
1970:271). Syftet var att minska de kostnadsmissiga oliigenheter som foljer
med de stora avstdnden inom stédomradet. Riksdagen tog fornyad stiillning
till transportstodet &r 1973, Hirvid beslots om viss anpassning av stodets
utformning och att stédet skulle gilla under ytterligarc en femarig forsoks-
period (prop. 1973:95, TU 1973:14, rskr 1973:250).

FOr att skapa gy nnsammare betingelser for den néiringsgeografiska utveck-
ling som Gotlands inlemmande i st6domradet syftade till inférdes den 1
februari 1972 for en tredrig forsoksperiod ctt frakistod avseende de fran
Gotland utgdende godstransporterna i Rederi AB Gotlands firjetrafik med
fastlandet (prop. 1971:154, TU 1972:28. rskr 1971:350). Riksdagen tog fornyad
stillining till st6det ar 1974. Hirvid beslots om en viss utbyggnad av
godstrafikstodet och att ett persontrafiksiod skulle inforas samt att stédet
skulle tillimpas under en fyradrig forsoksperiod (prop. 1974:140, TU 1974:27,
rskr 1974:347).

I syfte att uppnd en 6nskvird samordning i utvirderingen av de bada
transportstgden och regionalpolitiken i ovrigt beslot riksdagen vid 1978/79
ars riksmote (prop. 1978/79:25, TU 1978/79:8, rskr 1978/79:100) att trans-
portstoden skulle forldngas til} att giilla 1. 0. m. ar 1979.

Vad giller transportstddet till Norrtand hemstillde kommunikationsde-
partementet i juli 1978 hos berdrda linsstyrelser och handelskamrar om
synpunkter pd transportstddet och dess utformning i olika avseenden.
Yttranden &ver skrivelsen har avgetts av linsstyrelserna i Norrbottens,
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Visterbottens, Visternorrlands, Jamtlands, Givleborgs, Kopparbergs,
Virmlands, Alvsborgs samt Goteborgs och Bohus [in, Visterbottens
handelskammare, Visternorriands och Jamtlands ldns handelskammare,
handelskammaren i Givle och handelskammaren i Karlstad. Fraktbidrags-
nimnden har vidare i skrivelse den 26 januari 1979 redovisat vissa
synpunkter pa transportstddet till Norrland. En sammanfattning av yttran-
dena redovisas i bilaga 2.

Statens pris- och kartellnimnd har den 7 februari 1979 1ill regeringen
redovisat en utvirdering av transportstddet till Gotlandstrafiken budgetaret
1977/78. En sammanfattning av denna redovisas i bilaga 3.

1 det foljande liimnas en redovisning f6r den hittillsvarande transportstods-
verksamheten och erfarenheterna hirav, varjimte forslag ldggs fram om
anpassning av stéden i vissa hinseenden.

2. Foredragandens dverviganden
2.1 Transportstod till Norrland

For att frimja de regionalpolitiska strivandena att utveckla niringslivet i
Norrland och 6vriga delar av det allminna stédomridet framlades i prop.
1970:84 forslag om inforande av ett transportstéd. Transportstédet — som
antogs av riksdagen (SU 1970:105, rskr 1970:271) — skulle i forsta hand utgd
under en forsoksperiod om tre 4r med bérjan den 1 januari 1971.

[ prop. 1970:84 framholl ddvarande departementschefen, att det ér en
angeldgen regionalpolitisk uppgift att i olika hinseenden ge néringslivet i
Norrland och angrinsande delar av stddomradet mgjligheter att driva sin
verksamhet under férutsdttningar, som dr mera likartade dem som giller for
niringslivet i andra delar av landet. Det giller bl. a. p& transportomradet, dir
hogre fraktkostnader till f6ljd av de stora transportavstanden i vissa fall kan
framstd som en himmande faktor, nir det giller niringslivets utveckling.

Mot denna bakgrund bedémdes det angeliget att inom ramen f6r
regionalpolitiken fors6ka minska de kostnadsmiissiga oldgenheter som foljer
med de stora avstdnden inom stddomradet. Atgirder i sddant syfle forut-
sattes verksamt bidra till att dér forbiittra majligheterna for 6kad ekonomisk
tillviixt. Didrmed skulle ocksd en bittre jamvikt i ndringsgeografiskt hinse-
ende mellan landets olika delar samt ett effektivare utnyttjande av landets
resurser frimjas.

Utformningen av transportstédet gjordes i medvetande om att en expan-
sion av niringslivet inom stddomridet - vare sig den kommer till stand
genom nyetablering eller genom utveckling av dér redan befintliga fGretag -
férutsitter en successiv marknadsutvidgning i omréden utanfor stodomradet
och pd exportmarknaden. Genom ett st6d som pa en gang stimulerar till
vidareforidling inom stddomridet och till utforsel frdn detta av mera
foradlade produkter var avsikten att bidra till en 6kad ekonomisk tillviixt
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inom omradet och till ett bittre utnyttjande av resurserna dér.

Transportstodet i dess nuvarande form fick sin huvudsakliga utformning
redan i samband med den forsta forsoksperioden som omfattade aren
1971-1973.

Stodet dr selektivt utformat med avseende pd stédberittigat gods och utgér
i form av restitution till foretagen baserad pd faktiskt erlagd frakt. 1
propositionen framholls att restitutionsforfarandet medger den Asyftade
fraktlatinaden utan att ingrepp behdver goras i en allméin kostnadsanpassad
taxa och att ett sAdant system ocksa har regionalpolitiska fordelar genom de
mdjligheter till styrning som det innebir.

Betriffande kravet pd transportsédtt omfattade stédet redan fran
starten transporter som sker pd jarnvig cller pd landsvig i yrkesmissig
lastbilstrafik. Transporter med s. k. firmabilar undantogs diremot. Betriif-
fande sj6transporterna framholls i propositionen att de i betydande utstriick-
ning dels omfattar mass- och bulktransporter, dels avser varor som inte
omfattas av transportstddet. I sammanhanget konstaterades ocksé att med
den struktur som sjotransporterna har i kostnads-, pris- och varuhinseende,
spelar inte avstandsfaktorn samma roll som i friga om landtransporterna.

Den geografiska avgrinsningen av stddet innebar att detta
avsag transporter {rdn och inom det allminna stodomradet till ort utom eller
inom detta, ndrdet var frigaomstriackor lingre dn 300 k m. Grinsen
300 km valdes med hdnsyn till 5nskviirdheten att utesluta lokaltrafik och med
beaktande av att medeltransportstrickan for SJ:s godstransporter i genom-
snitt for landet som helhet ligger ungefar vid denna gréns. Vid interna-
tionella transporter var endast den del av transportstrickan som
utférdes inom Sverige bidragsgrundande.

Den varumissiga avgrdnsningen av stodet inriktades pa
helfabrikat och mera bearbetade halvfabrikat. Den kom att gilla skogsindu-
striella produkter, sdsom bearbetade trivaror — sdgade och hyvlade triivaror,
snickerier, fiber- och spdnplattor, trihus etc. — samt papper. Den kom ocksa
att gilla mera bearbetade jirn- och stélprodukter, sdsom till olika detaljer
pressad, stansad eller pd annat sitt formad balk, plat eller trdd, vidare
bockade, svetsade, profilerade eller pd annat sitt manufakturerade pldt-, balk-
eller trddprodukter. Vidare omfattades varor inom verkstadsindustrin, plast-,
textil- och ldderindustrin, kemiska industrin samt byggnadsmaterialindu-
strin. 1 §vrigt ingar olika slag av inom stodomradet framstiillda jordbruks- och
livsmedelsprodukter. Rdvaror och mera obearbetade halvfabrikat inom jirn-
och stilsektorn, trirdvaror och pappersmassa samt oljor och bensin undan-
togs didremot frin stodet. Undantagandet av dessa varor motiverades bl. a.
med att det i atskilliga fall ror sig om varuslag, for vilka ett transportstod inte
kan f6rvintas gynna en regionalpolitiskt onskvird vidareforiddling inom
stodomradet.

Fraktbidragets storlek differentierades sd att hdgre restitution
utgdr for de norra delarna av stédomrédet. Stodomradet indelades hirvidlag i
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tre transportstédszoner. Sdlunda utgdr frakibidrag med hogst
35 % av erlagd frakt i Norrbottens och Viisterbottens lin, med hogst 25 % i
Jimtlands och Visternorrlands lin samt med 15 % i Ovriga delar av
stddomrédet. Inom ramen f(6r angivna maximisatser utformades en
avsténdsdiflerentiering av bidragen s att hogre procentuellt bidrag utgér vid
stora transportavstand.

Av praktiska skiil gjordes vissa avgrinsningar av transportstodet. Salunda
krivdes att en enskild sindning skulle ha en verklig vikt dversti-
gande 500 kg och att den sékandes bidragsgrundande trans-
portkostnader under et kalenderdr skulle uppgd till minst 3 000
kr.

For att administrera transportstédet inrittades en sirskild ndmnd, frakt -
bidragsnimnden.

I enlighet med vad som f{orutsattes i prop. 1970:84 utviirderades och
redovisades transportstodet for riksdagen ar 1973 (prop. 1973:95). Utviirde-
ringen, som dels omfattade en statistisk redogorelse for stédets fordelning
m. m., dels en beddémning av stodets effekter frdn regionalpolitiska och
transportkostnadssynpunkter, avsag forhallandena under &r 1971. Till grund
for utviirderingen, som il sina huvuddrag redovisas i det foljande. iag bl. a.
en enkitundersokning omfattande 190 bidragsmottagande foretag inom
stodomradet.

Betriiffande den varumissiga férdelningen av det {or kalender-
arct 1971 utgdende stodet —totalt 40,2 milj. kr. — visade materialet, att ca 58 “o
av bidragsmedlen hinfort sig till transporter av skogsindustriprodukter och
ndarmare 20 4, till transporter av metall- och verkstadsprodukteri vid mening.
Aterstoden hade fordelat sig pa ctt brett register av produkter inom kemisk
industri. livsmedels- och jordbrukssektorn, byggnadsmaterialindustri, textil-
och liderindustri etc.

Transportstédets effekt pd transportkostnaderna underséktes
ocksd. Enligt denna undersékning kunde transportkostnaderna hos de av
transportstddet berorda foretagen i genomsnitt beriiknas vara i Norrbottens
och Viisterbottens lin ca 40 % hogre, i Viisternorrlands och Jimtlands lin ca
20 % hogre och i Ovriga delar av stédomradet ca 10 % hogre dn {or
motsvarande {Oretag i Syd- och Mellansverige. Genom transportstddet hade
ifrdgavarande fraktmerkostnader i genomsnitt kunnat reduceras med drygt
50 %. Ser man pé de enskilda industribranscherna framgar av redovisningen
att stodet haft storst betydelse for foretag, som i vasentlig utstrickning
bearbetar inom stédomridet befintliga rvaror, sdsom den tribearbetande
industrin, byggnadsmaterialindustrin, den kemiska industrin och livsme-
delsindustrin. For sddana foretag ddr kostnaderna for transport av rAvaror och
halvfabrikat utgdr en mera betydande del av de totala transportkostnaderna
och diir dessa varor ofta méste transporteras Over lingre striackor fran orter
utanfor stodomridet var stddets reducerande effekt visserligen pataglig men
inte lika stor. Det giller olika delar av verkstadsindustrin och annan littare



Prop. 1978/79:152 8

tillverkningsindustri sdsom textil-, Ider- och plastindustri m. m.

Sammanfattningsvis konstaterade dévarande departementschefen att
transportstédet viil syntes ha fyllt sin regionalpolitiska uppgift genom att p&
ett viisentligt sitt reducera de kostnadsmissiga olidgenheter som foljer med de
stora avstdnden inom stédomradet och dirmed verksamt medverkat tilf att
frimja niringslivets utveckling i berérda delar av landet. Erfarenheterna
anségs i stort ha styrkt riktigheten av den konstruktion transportstddet hade
fatt.

Med hiinsyn till det virde som stddet visade sig ha haft som regionalpc-
litiskt instrument foreslogs i nimnda prop. 1973:95 att stddet skulle utvidgas
till att omfatta dven transporter av vissa ravaror och halvfabrikat till orter
inom stodomradet (intransportstod). Intransportstédet inriktades pa
s&dana ravaror och halvfabrikat, som skall vidaref6ridlas inom stédomrédet
och for vilka en reducering av transportkostnaderna i sarskild grad stimulerar
produktionen och sysselsittningen inom berérda branscher i stdédomridet.

I ett par hiinseenden foreslogs ocksd dndringar i det ddvarande transport-
stodet (uttransportstodet).

Den kortaste bidragsgrundande transportstrickan foreslogs
s&lunda bli siinkt frAn 301 km till 251 km. Vidare f6reslogs en sinkning av den
ligsta bidragsberidttigade sindningsvikten frin 500 kg till
300 kg. Hirutéver foreslogs en dndring avseende vissa internatio-
nella transporter innebdrande att for det fall den svenska transport-
striickan inte uppgdr till 251 km. ifrigavarande norska eller finska delstriicka
far tillgodordknas for att uppnd 251 km. I propositionen framholls att
fraktbidrag av principiella skil endast bor utgd for den del av frakten som
avser svensk stricka. Transportstddet i dess utvidgade och anpassade form
foreslogs gilla under en femdrsperiod med bdrjan den 1 januari 1974.

Riksdagen beslét (TU .1973:14, rskr 1973:250) om en utbyggnad av
transportstddet i enlighet med {Orslagen i propositionen.

Under den senaste forsgksperioden har i olika sammanhang viickts forslag
dels i riksdagsmotioner, dels genom skrivclser frdn foretag, myndigheter och
siirskilda arbetsgrupper om foriandringar av giillande transportstodsregler.
Vid olika tillfillen har ocksé sddana forindringar genomforts.

S4lunda sdnktes den ldgsta bidragsgrundande séindningsvikten till 250 kg
verklig vikt fr. 0. m. den 1 september 1974. Vidare infSrdes transportstéd till
vissa rdvaror till den kemiska industrin och till kisel fr. 0. m. den 1 juli 1975
(prop. 1975:1, TU 1975:6, rskr 1974:94). I syfte att dstadkomma besparingar i
statsbudgeten slopades fraktbidraget for vissa pappersprodukter fr. 0. m. den
1 januari 1978 (prop. 1976/77:150, FU 1976/77:30, rskr 1976/77:341).

I syfte att uppnd en samordnad utvirdering av transportstddet och av
regionalpolitiken i Svrigt beslot riksdagen vid 1978/79 ars riksméte (prop.
1978/79:25, TU 1978/79:8, rskr 1978/79:100) att transportstédet skulle
forlingas till att gélla t. 0. m. ar 1979.
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For att kunna utfora en samlad utviirdering av transportstédet hemstillde
kommunikationsdepartementet i juli 1978 hos berérda linsstyrelser och
handelskamrar om synpunkter pa transportstddet och dess utformning i olika
avseenden. Dessa synpunkter har inkommit till departementet under hdsten
1978. Till grund f6r mina stiiliningstaganden i det foljande har jag férutom
detta material haft skrivelser frin Norrbottendelegationen, riksrevisionsver-
kets rapport Fraktbidragsnimnden och transportstddet, fraktbidragsnimn-
dens egna synpunkier pa transportstodet, expertgruppen {or regional utred-
ningsverksamhets (ERU) betiinkande (SOU 1978:46, 47) Aut {riimja regional
utveckling. Samrdd har ocksd skett med sysselsittningsutredningen (A
1974:02).

Innan jag gérin pa de synpunkter pé transportstédet som kommit fram vill
jag nigot redogéra for hur stddet har utvecklats och hur det fordelats mellan
olika regioner, branscher etc.

Ifriga om de medel som utgdtt kan konstateras att dessa har 6kat frin 40,2
milj. kr. &r 1971 till 1134 milj. kr. &r 1977. Under samma period 6kade den
bidragsberittigade transportvolymen med ca 60 % fradn 2,9 milj. ton &r 1971
till 4,6 milj. ton &r 1977. Antalet stddberiittigade siindningar Skade samtidigt
med drygt 90 % fran 218 000 ar 1971 till 423 000 &r 1977 medan antalet
bidragsmottagare dkade frdn ca 850 &r 1971 till ca 1 350 &r 1977.

Den regionala férdelningen av utgéende bidragsmedel har varit forhéllan-
devis konstant dver tiden. Bidragsaret 1977 utfoll stodet sd att drygt hilfien
eller drygt 50.2 % avsdg transporter med anknytning till de bada nordligaste
linen — Norrbottens och Viisterbottens lin. Nira en fjirdedel, eller 22 %, gick
till foretagen i Viisternorrlands lin och terstoden fordelades pd transporter
fran eller till 6vriga delar av stédomradet.

Stodet har pa ett paagligt sdtt kommit de mera ldngviga transporterna till
del. Salunda avsig ar 1977 nistan 60 % av medlen transporter pa striickor
over 700 km och drygt 35 % av stodet strickor éver 1 000 km.

De f6randringar av stddet som vidtagits har —i vissa fall tillsammans med
férindringar av industristrukturen — medfért att stédets fordelning pé olika
varuslag/branscher forindrats ver tiden. Sdlunda minskade den relativa
andelen av siodet till transporter av skogsindustriprodukter fran 58.3 % ar
1971 till 45,9 % &r 1977 och till transporter av kemiska produkter frdn 10,3 %
ar 1971 till 6,0 % ar 1977. Samtidigt har den relativa andelen av stodet 6kat
kraftigt for transporter av textil-, lider-, plast- och gummmivaror, frdin 0.6 %
till 5.8 % och for metallvaror, frén 11,3 % till 15.8 %. En kraftig relativ
Okning kan ocksa noteras nir det giller stodet till transporter av maskingods,
fran 4.9 % till 8.2 %. och av transportmedel, fran 3.0 % till 5,2 %. Dessa
forandringar — som alltsd i huvudsak innebir en forskjutning av stodet mot
mer kvalificerade produkter/branscher — torde till storsta delen vara hinfor-
liga till det inférda intransportstodet.

Nir det giiller bidragsmedlens fordelning mellan in- och uttransportstdden
kan konstateras att uttransportstddet &r 1977 svarade for 101.4 milj. kr., vilket
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svarar mot 89 % av det totala bidragsbeloppet.

Nir det giller att allmint beddma transportstddet som
regionalpolitiskt medel kanerinras om att transportstddet drett av
flera regionalpolitiska medel som statsmakterna anvinder sig av for att uppnd
de regionalpolitiska mélen. ERU har som nimnts utarbetat en rapport for att
belysa effekterna av den hittills forda stédpolitiken (SOU 1978:46, 47) At
frimja regional utveckling.

Sammanfattningsvis anser ERU att den forda regionalpolitiken givit klart
positiva effekter betriffande sysselsdttning, produktion och Idnebildning,
men att det trots stédeffekterna kvarstdr stora skillnader i sysselsitining och
vilfird mellan stddomrddena och andra delar av landet. Enligt ERU:s
uppfattning har de selektiva medlen ln och bidrag hittills varit effektivare dn
de mera generellt verkande medlen transport- och sysselsittningsstod i dess
nuvarande utformning. Dessa senare medel kan enligt ERU géras mer
selektiva och dirmed effektivare genom att exempelvis vissa branscher inom
rdvarubaserad industri utesluts fran stdd.

Sysselsiittningsutredningen, som genom tilldggsdirektiv har fatt i uppdrag
att utarbeta konkreta forslag till forindringar av nu gillande regler for
regionalpolitiken har i sitt delbetinkande (SOU 1978:62) Regionalpolitiska
stodformer och styrmedel inte nirmare behandlat transportstdet.

Mainga av de yliranden som kommit in i anledning av kommunikations-
departementets skrivelse dr kritiska mot ERU:s slutsatser. Linsstyrelserna i
de fyra nordligaste kinen menar att det inte finns n&gon tillforlitlig teknik for
att mita effekterna av de samlade regionalpolitiska insatserna och att det
givetvis dr dAn svdrare att mita effekterna av en enskild stédform. Det
forefaller linsstyrelserna som om ERU dragit sina slutsatser om transport-
stddets sysselsittningseffekter fran det faktum att 40-50 % av fraktbidraget
tillfaller grupperna trivaror och papper samtidigt som dessa industrigrenar
visar upp en negativ sysselsidtiningsutveckling. Att tva faktorer samverkar
behover enligt linsstyrelserna inte betyda a't det rdder ett orsakssamband
dem emellan. Linsstyrelserna finner det forvdnande att fixera diskussionen
om transporistddet kring frdgan om det medverkat och hur mycket det
medverkat till etableringar och utbyggnader. Transportstddet far inte ses i det
korta perspektivet. Den relevanta frdgan borde enligt linsstyrelserna istédllet
varit: Hur manga av de nationellt marknadsinriktade foretagen i t. ex.
Norrbottens lin hade overlevt utan transportstod?

Visternorrlands och Jimtlands lins handelskammare pekar pd att regio-
nalpolitiken hittills varit starkt inriktad pé att 6ka sysselséttningen och menar
att sysselsiittningsstod. introduktionsstod, ridntebefrielser och lokaliserings-
bidrag utifrAin den utgdngspunkien varit naturliga medel i samhiillets
regionalpolitik. De regionalpolitiska insatserna i framtiden boér enligi han-
delskammuaren bl a. utjimna de klimatologiska och avstindsmiissiga
merkostnaderna {or att driva foretag 1 Norrland. Transportsiodet ar i det
sammanhanget tillsammans med det dndrade telefontaxesystemet ett ytterst
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verksamt genercllt medel som dven har den tordelen att det inte krdver en
alltfor komplicerad administrativ kontrollapparat frin samhiillets sida. Han-
delskammaren séger sig under &rens lopp ha kunnat Konstatera att transport-
stidet, trots sin blygsamma andel av de totala regionalpolitiska satsningarna,
har halt en klart positiv inverkan pé niringsaktiviteterna i Norrland och att
transportstédet inom ndringslivet upplevs somett av de mer effektiva medlen
att dstadkomma en regional utjgmning i landet.

Fraktibidragsndmndens erfarcnhet av transportstédet dr att det tillsam-
mans med dvriga regionalpolitiska medel ir ett viktigt medel for att uppfylla
samhiillets regionalpolitiska mal. Nimnden har i flera fall kunnat konstatera
att transportstédet utgjort en nddviindig forutsiittning for att foretagen i
stodomradet skall kunna expandera och avsitta sina produkter pd mer
avliigsna marknader.

Vid mina dverviganden om transportstédets framtid har jag efter samrad
med chefen (0r arbetsmarknadsdepartementet funnit att t(ransport-
stodet bor bibehéllas som regionalpolitiskt medel. I
likhet med andra regionalpolitiska medel medverkar transportsiodet till att
undanr6ja olika hinder for niringslivet i sysselsdttningssvaga regioner.
Transportstddet verkar hédrvid i viss médn stimulerande i samband med
nylokaliseringar men framfor allt ger det foretagen i dessa regioner langsiktiga
mdojligheter att pd mer likviirdiga villkor konkurrera med foretag i andra delar
av landet.

Enligt min mening 4r ocksd transportstddets utformning i
princip riktig. Det géller den varumiissiga avgransningen som vid transporter
fran orter i stddomradet 4r inriktad mot sidana hel- och halvfabrikat som dr
foridlade i stédomridet och vid transporter till orter i stédomradet sddana
rivaror och halvfabrikat som skall foridlas ddr. Det giiller ocksa differentie-
ringen av bidragen med olika bidragssatser for olika regioner. Det giller ocksé
i stort den administrativa hanteringen av stddet. De forindringar av stddets
utformning som vidtagits under perioden har ocksa visat sig vara riktiga. En
betydande omfordelning av stédet har skett frin vad ERU Kkallar rivaruba-
serad industri till konkurrensutsatt industri.

For att fia underlag for en ytierligare effektivisering av
transportstddet hemstilldes i kommunikationsdepartementets skri-
velse till berdrda linsstyrelser och handelskamrar om forslag till forindringar
i reglerna for transportstédet. I syfte att fi fram prioriteringar forutsattes i
skrivelsen att ev. atgiirdsforslag skulle rymmas inom tre alternativa kost-
nadsramar, nimligen

a)  ca 100 milj. kr. (ddvarande bidragsram ./. stddet till vissa papperspro-
dukter)

b)  ca 90 milj. kr. (ta) ./. 10 “)

<) ca 110 milj. kr. (ta) + 10 %)
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Bl. a. for att mojliggdra kostnadsberiikningar av olika &igirdsforslag
fogades till skrivelsen ctt omfattande statistiskt material.

Praktiskt taget ingen av de instanser som yitrat sig 6ver departementets
skrivelse har beaktat de angivna forutsittningarna. Linsstyrelserna i Norr-
bottens, Visterbottens, Visternorrlands och Jimtlands ldn har sdlunda. med
hinvisning till att stdrre resurser bor avsiittas for stodet, inte funnit det
meningsfullt att med rilkncexempel ange hur stddet skulle omformas med
utgdngspunkt frin anslag for frakibidrag pad 90, 100 resp. 110 milj. kr.
Viisternorrlands och Jimtlands lins handeclskammare pipckar att man mot
bakgrund av den vikt niringslivet fister vid transportstodet framligger
férslag som ligger utanfdr de ramar departementet angett. Ovriga remissin-
stanser har inte, av vad som kan utldsas av yttrandcna, ens noterat de
kostnadsramar som angavs i skrivelsen.

I yttrandena finns i stédllet exempel pd en lAng rad utvidgningar av stodet
som man anser angeligna att fi genomforda. Dessa onskemal iir i regel inte
angelidgenhetsgraderade, vilket gor att materialet dr svart att bedéma och
hantera.

Nigra genomgaende dnskemal kan dock noteras. Det giller dels 6nskemal
om att i 6kad utstrickning stodja transporter som beror det inre stédomridet
. eX. genom att siinka kravet pd den kortaste transportstriickan, genom att
hdja bidragsprocenten eller genom att inritta en ytterligare transportstddszon
for de nordligaste beligna kommunerna i Norrbotten. I syfte att i okad
utstrickning lata de mindre foretagen komma i dtnjutande av stédet foreslas
vidare att den nedre viktgridnsen skall siinkas ytterligare eller slopas. Dessa
onskemal, dvs. okat transportstdd till inre stddomridet och storre hiinsyns-
tagande till foretag med smé sindningar, ligger viil i linjc med den okade
selektering av transportstodet som ERU forordar. Andra vanligt forckom-
mande dnskemdl, t. ex. kravet om att transportstd till pappersprodukter
skall aterinforas och att ett transportstéd dven for sjoburet gods skall inforas,
far & andra sidan konsekvenser som gér stick i stiv med ERU:s uppfattning,
nimligen att transportstddet bor utformas sd att vissa branscher inom
rivarubaserad industri utesluts fran stodformen.

Jag skall i det foljande med utgéngspunkt i remissyttrandena redovisa min
svn pa transportstddets framitida omfattning och inriktning. 1 samband
hiirmed ligger jag fram vissa {Orslag om findringar i nuvarande transportstod.
Min ambition har ddrvid varit att 6ka transportstddets regionalpolitiska
effektivitet genom att forstirka stodet i de inre delarna av Norrland. Jag har
vidare vinnlagt mig om att balansera mina forstag s att de rvms inom en
mattlig 8kning av nuvarande kostnader for stodet.

Jag vill di borja med att behandladen geografiska omfattningen
av transportstodet. Transportstédet har alltsedan tillkkomsten ar 1971 med
vissa smiirre undantag varit anknutet till det allminna stddomridet och
omfattat tre transportstddszoner, niimligen ¢n zon bestdende av Norrbottens
och Visterbottens lin, en zon bestdende av Visternorrlands och Jimtlands
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lin och en zon bestlende av dvriga delar av det allminna stédomradet utom
Borgholms, M6rbylanga och Gotlands kommuner. Det har otvivelaktigt varit
av viirde att transportstodet pa detta siitt i stort omfattat samma geografiska
omriden som Svriga regionalpolitiska medel.

Enligt vad jag erfarit kommer inom kort chefen for arbetsmarknadsdepar-
tementet att foresld en ny stddomradesindelning for den fortsatta regional-
politiska stddverksamheten.

Denna indelning, som primirt kommer att vara inriktad mot sysselsitt-
ningssituationen i olika delar av landet, kan inte alltid siigas vara en ldmplig
indeining med hinsyn tagen till de avstindsnackdelar som rader i olika delar
av landet och som transportstddet skall reducera. Jag har dirf6r, efter samrad
med chefen f6r arbetsmarknadsdepartementet, funnit det befogat att trans-
portstodet ges en egen geografisk indelning som mera tar sikte pd avstdnds-
och fraktkostnadsnackdelarna i olika regioner samtidigt som den i stort
bibehdller anknytningen till den stédomradesindelning som skall tillimpas
for regionaipolitiken i 6vrigt. En sddan anknytning kan uppnds om trans-
portstidet ocksd differentieras med hinsyn till det nuvarande inre stédom-
raddet och det nuvarande allminna stodomradet i dvrigt. Avstands- och
frakikostnadsproblemen ér i allmiinhet storre i de inre delarna av Norrland én
i stodomradet i dvrigt. Dels mdste foretagen i inlandet ofta samverka med
leveranigrer, kunder och hamnar i kustregionen, vilket medfor betydande
fraktkostnadsfordyringar jamfort med konkurrerande foretag i kustregionen,
dels medfor de blygsamma godsvolymerna som ofta iir [6r handen niir det
giiller orter i inlandet att fraktkostnadsnivin for foretagen didr manga génger
ir hogre dn for jamforbara foretag i kustregionen vid samma transportav-
stind. Jag foreslar dirfor en indelning som omfatiar sex transport-
stédszoner enligt foljande.

Transportstidszon 1:  av Alvsborgs lin Bengtsfors, Dals-Eds, Firgelanda,
Melleruds och Amals kommuner,
av Goteborgs och Bohus lin Munkedals, Stromstads
och Tanums kommuner.
av Viirmlands lin Arvika, Eda, Filipstads, Hagfors.
Munkfors, Sunne. Silflc och Arjiings kommuner;
av Kopparbergs lin Avesta, Borlidnge, Falu,
Gagnefs, Hedemora, Leksands, Rittviks och Séters
kommuner;
av Giivleborgs lin Bolinis, Hudiksvalls, Nordan-
stigs, Ovandkers och Séderhamns kommuner
Transportstddszon 2:  Viisternorrlands lin utom Sollefted och Ange
kommuner
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Transportstodszon 3: Jimtlands lin;
av  Visternorrlands lin  Sollefted och  Ange
kommuner;
av Virmlands lin Torsby kommun;
av Kopparbergs 1in Mora, Orsa. Malungs, Vansbro
och Alvdalens kommuner;
av Gévleborgs ldn Ljusdals kommun

Transportstodszon 4:  av Viisterbottens lin Nordmalings, Robertsfors,
Skellefted, Umecé och Viinnds kommuner;
av Norrbottens lin Pited, Alvsbyns. Luled och
Bodens kommuner

Transportstodszon 5 Visterbottens lan utom Nordmalings, Robertsfors,
Skellefted, Umeé och Viinniis kommuner;
av Norrbottens lin Arjeplogs, Arvidsjaur och Jokk-
mokks kommuner

Transportstodszon 6:  av Norrbottens lin Gillivare, Kiruna, Kalix, Over-
kalix, Haparanda, Overtornea och Pajala kommun-
er

Den av mig foreslagna geografiska indelningen ger enligt min mening goda
mojligheter att differentiera transportstddet med hinsyn tagen till olika
omradens avstdnds- och fraktkostnadsnackdelar. Indelningen omfattar
samtliga de omrdden som f. n. &tnjuter transportstdd.

Mitt forslag till indelning i transportstddszoner ger mojlighet till att i hdgre
utstrickning differentiera stodets utformning mellan inlands- och kustregio-
nerna. Forslaget till indelning tillgodoser ocks& Norrbottendelegationens
forslag om att en ny transportstddszon skall inréittas. Forslaget innebiir vidare
att Torsby kommun och de inre delarna av Kopparbergs Lin jimstills med
Jamtlands lin nir det giller fraktbidrag.

Liinsstyrelsen i Kopparbergs lin foresldr mot bakgrund av f6ljderna av den
pagiende strukturomvandlingen inom gruv- och stdlindustrin och de
problem som de kommer att innebiira i Ludvika och Smcdjebackens
kommuner att transportstodet utvidgas till att giilla fGretag ocksd i dessa
kommuner. Enligt min mening motiverar inte dessa kKommuners geografiska
liige att de omfattas av transportstddet.

1 anslutning till forslag om geografiska avvégningar av transportstddet har
ndgra remissinstanser tagit upp frAgan om kortaste bidragsgrun-
dande transportstrdcka. Dec fyra nordligaste linsstyrelserna
hiinvisar i sina yttranden till Norrbottendelegationens f6rslag som i detta
hinseende gdr ut pd att den kortaste bidragsgrundande transportstrickan
skall siinkas frdn 251 km till 101 km nir det giller transporter som berir det
nuvarande inre stédomridet. Hirigenom skulle féretagen i detta omrade
ldttare kunna na kunder i kustregionerna. Visternorrlands och Jimtlands
liins handelskammare ansluter sig ocksa till Norrbottendelegationens forslag i
denna del men menar att den kortare transportstrickan bdr omfatta hela det
nuvarande stodomradet. Aven handelskammaren i Karlstad menar att en
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forkortning av kortaste bidragsberiittigade transportstriicka bor dverviigas,
men pekar samtidigt pd risken av att cn sddan &tgird kan medféra okade
administrativa kostnader hos savill berorda foretag som hos fraktbidrags-
nimnden.

For cgen del vill jag antora foljande. Syftet med transportstddet dr att
minska de kostnadsmissiga oliigenheter som (6ljer med de 1dnga avstdnden
mcllan orter i stodomradet och Syd- och Mellansverige. Stodet édr sledes
inriktat pd att utjiimna transportkostnaderna for féretag i olika delar av landet.
Denna inriktning aterspeglas ocksa i stédets konstruktion med ett successivt
okande procentuctlt bidrag med avscende pd transportavstdnd och med
allmiint hogre procentsatser i de 6vre delarna av Norrland. Enligt de
bestiimmelser som gilllde fram till & 1974 kunde transportstéd utgd for
transportstrickor som var lingre dn 300 km. Denna griins bestimdes med
beaktande av den for landet i dess helhet giillande medeltransportstréickan vid
jirnviigstransporter.

Fr. 0. m. ar 1974 séinktes grinsen till 251 km. Foéredraganden fann det, med
hiinsyn till medeltransportstrickorna i de sddra och mellersta delarna av
landet. inte tillrddligt att siitta griinsen lagre. Foredraganden fann ocksé att
om man gick under denna grins skulle stdd utgd till mera lokala och
distributionsbetonade transporter, vilket inte skulle ligga i linje med stddets
regionalpolitiska syfte. Aven jag finner dessa invindningar relevanta.

Jag irsdledes inte beredd att foresld ndgon allmiin séinkning av den kortaste
bidragsgrundande transportstriickan. Jag dr emellertid medveten om de
problem som ir [6rknippade med att bedriva industricll tillverkning i dc inre
delarna av Norrland. Ett bevarande och en utveckling av industriproduk-
tionen i dessa omrdden kommer i mycket hog grad att bli beroende av att
foretagen kan utnyttja leverant6rer och kunder i kustregionen eftersom den
lokala marknaden vanligtvis ér liten for dessa féretag. En sddan utvecklings-
mdjlighet dr att foretagen i kustregionen i Skad utstriickning utnyttjar
underleverantdrer och lokaliserar filialanlidggningar till orter i inlandct. For
att underlitta en sddan niringsgeografisk integration mcllan inland och
kustland ir det enligt min mening motiverat att med hjalp av transportstod
reducera de transportkostnader som iir férenade med ctt sddant samarbete.
Jag forordar dirfor att kravet om ldgsta bidragsgrundande transportstricka
sinks nir det géller transporter som ber6r det nuvarande inre stodomré-
det.

Nir det giiller frigan om vilket kortaste transportavstind som skall giilla
har som nimnts Norrbottendelegationen foreslagit 101 km. Med hénsyn till
att vid en sddan griins dven vad som kan betraktas som lokala transporter i
alltfor hog grad kan komma att omfattas av transportstodet har jag inte funnit
det tillradligt att sitta grinsen sé [agt. Jag fOreslar i stiillet att griinsen sitts vid
151 km. Aven vid denna griins kommer féretag i inlandsorter att erhilla
fraktbidrag vid transporter som berér ndrmaste kustomrade. For att fran
stddet kunna avskilja uppsamlings- och distributionstransporter férordar jag
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att stddet inte skall omfatta transporter av jordbruks- och livsmedelspro-
dukter i avstandsintervallet 151-250 km. Den siinkning av den kortaste
transportstriickan som jag har foreslagit beriiknar jag kommer att medfraen
kostnadsokning med ca 5 milj. kr. per &r.

I anslutning till forslaget om inriittandet av en ny transportstédszon
toresldr Norrbottendelegationen ocksd vissa justeringar av nu gillande
bidragssatscr. Enligt forslaget, som stdds av bl. a. linsstyrelserna i de
fvra nordligaste linen bor transportstddet utgd med 50 % av frakten vid
transporter dver 700 km som berér kommunerna i norra och dstra Norrbot-
ten, dvs. Giillivare. Kiruna, Kalix, Overkalix. Iaparanda, Overtorned och
Pajala kommuner. Féretagen i dessa kommuner har en starkt vikande eller
som i éstra Norrbotten starkt begriinsad lokal marknad. Enligt Norrbotten-
dcelegationen iir dessa {oretag for sin fortlevnad och expansion helt beroende
av nya mer avligset beligna marknader. Genom att ge foretagen i detta
omride hdogre transportbidrag pd stora avstand dn som nu utgdr kan
foretagens extraordinira transportkostnadsnackdelar reduceras. Som exem-
pel kan nimnas att vid jirnviigstransport (rin Kiruna till Stockholm. dér det
verkliga avstandet uppgdr till 1 364 km, kommer Kirunas "fraktkostnadsav-
stdnd™ att minskas frdn f. n. ca 630 km till ca 390 km om stddet utgér med
50 “%. Aven om det finns viss risk foratt ett sd stort stéddjup som 50 % kan ge
upphov till icke dnskviirda troskeleffekter i grinsomrddena mellan olika
transportstédszoner, finner jag det angeliiget att forstiirka transportstodet for
de allra nordligaste delarna av landet. Jag tillstyrker darfor forslaget.
Kostnaderna for denna atgiird har jag berdknat till ca 1 milj. kr. per &r.

Linsstyrelsen i Kopparbergs liin forordar en hdjning av fraktbi-
dragen {6r de delur av linet som ingar i det nuvarande
inre stodomradct. Enligt forslaget skulle stodet uigd med 20 % vid
transportavstand som dr lingre dn 300 km. Liinsstyrelsen vill ocksé inféra en
ny avstandsklass i intervallet 301-400 k m dér bidrag cnligt
forslaget skulle utgd med 20 “c i samiliga transporistédszoner utom zon 1.
Aven jag finner det angeliget aut forstirka siodet i de inre delarna av
Viirmlands och Kopparbergs lidn. Jag foreslar didrfor att samma bidragssatser
tilldimpas i detta omrade som i Jimtlands ldn. dvs. 15 % vid transportstrackor
upp till 400 km och 25 @ vid transportstrickor 6ver 400 km. Didremot bitrdder
jag inte forslaget om att generellt infGra en ny avstdndsklass. Den foreslagna
dndringen av bidragssatserna har jag beriknat kommer att medféra en
kostnadsokning for stédet med ca 1 milj. kr. per &r.

Mina férslag niir det galler den framtida avgrinsningen av trans-
poritstodszoner., transportstriickor och bidragssatser
sammanfattas i nedanstdendc tabell.
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Bidragssatser i procent

Transport- Transportstédszon

avstind 1 2 3 4 5 6
151-250 0 0 15 0 15 15
251400 15 15 15 N 15 15
401-500 15 25 25 25 25 25
501-700 15 25 25 35 35 35
700~ 15 25 25 RN 35 50

Nirdet gillerdevaror som omfattas av transportstédet har
en selektiv avgriinsning gjorts i syfte att uppnd stérsta mojliga regionalpoli-
tiska effektivitet med stddet. Principen vid varuavgriansningen har varit att,
savitt giller uttransportstédet detta skall omfatta sddant hel- och halvfabrikat
som i stodomridet undergitt en bearbetning som inte #r ringa och, sdvitt
giilller intransportstddet sddana rivaror och halvfabrikat som hos mottagaren i
stodomradet skall undergd en bearbetning som ej dr ringa. Som en annan
princip giiller att intransportstédet inte skall onifatta s&dana varor som finns
att tillgd inom stodomridet. Jag finner dessa allmédnna principer for
varuslagsavgriinsningen riktiga.

Nir det gilllerde varor som omfattas av uttransportstddet
har under drens lopp vissa modifieringar gjorts. Sdlunda inf6rdes transport-
stod till kisel fr.o.m. den | juli 1975. Med hiinvisning till syftet att
dstadkomma besparingar i statsbudgeten slopades fraktbidraget for
vissa pappersprodukter fr.o.m. den | januari 1978. Slopandet av
fraktstodet avsdg vissa pappersprodukter av stapelvarukaraktér sdsom liner,
kraftpapper samt tidnings- och journalpapper. Didremot utgér fortfarande
transportstdd for olika slag av finpapper samt for kartong. Besparingen i
statsbudgeten kan Overslagsmissigt berdknas uppgé till ca 15 milj. kr. per
ar.

Slopandet av transportstddet for vissa pappersprodukter motverkar enligt
ldnsstyrelserna i Norrbottens, Visterhottens och Visternorrlands lin de
regionalpolitiska striivandena som goérs i linen. Det ir angeldget att
vidaretoriadling av produkter sker i Norrland och att den norrlindska
industrins konkurrenskraft bibehalls. Inte minst vésentligt dr detta for
pappersindustrin som tidvis har avsittningsproblem f6r sina produkter.
Minskade transportkostnader skulle dirmed bidra till att forbiittra majlighe-
terna for foretagen att aterta marknadsandelar.

Linsstyrelserna anser med hinsyn till pappersindustrins betvdelse for
Norrland, dess behov av kompletterande transportmdjligheter samt att
papper dr en vidareforidlad produkt, att fraktbidrag skall aterinforas for de
aktuclla pappersprodukterna. Aven linsstyrelserna i Giivieborgs och Virm-
lands lin samt Visterbottens handelskammare, Visternorrlands och Jimt-
lands lins handelskammare och handelskammaren i Gévle anser att stodet
f6r dessa bor aterinforas.

2 Riksdagen 1978/79. 1 saml. Nr 152
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Vid bedémningen av (rdgan om transportstdd till de aktuella papperspro-
dukterna bor hiinsyn tas till att vissa forutsiittningar férindrats sedan
transportstodet introducerades. Bl. a. har de senaste arens kraftiga satsningar
pd att bygga ut isbrvtarresurserna inneburit att skogsindustriféretagen vad
giiller den domincrande Europatrafiken har utvecklat speciclla och mycket
avancerade sjdtransportsystem f6r sina uttransporter. Detta har i sin tur
ptagligt minskat beroendet av att anlita landtransportmedlen och déirmed
beroendet av transportstod.

Enligt min mening bor en rad atgirder inom transportstddet prioriteras
hdgre iin et dterinférande av transportstod till de aktuella pappersproduk-
terna. Som jag niimnt tidigare giiller det bl. a. sddana tgirder som syftar till
att (Orbiittra betingelserna (6r industriell verksamhet i det norrlindska
inlandet.

Bl. a. med hiinvisning till att konkurrensen fran bl. a. USA och Canada har
tvingat fram en avsevird krympning av marginalerna pd skogsindustrins
produkter foreslar Viisternorrlands och Jimtlands lins handelskammare att
transportstod infors for transporter av rundvirke/gallringsvirke
och flis. Etttransportstdd for rundvirke som begriinsas till i férsta hand det
s. k. inre stédomridet bér enligt handelskammarens mening fa en positiv
cffckt bade pé sysselsiittningen och niir det giiller utnyttjandet av avsides
beldgna rdvarutillgdngar. Enligt forslaget skulle ett sadant stod utgd for
transporter frin och inom stédomradet vid transportavstdnd som dverstiger
100 km.

I annat sammanhang har det frdn Norrbottens och Viisterbottens lin
framforts fGrslag om temporiirt transportstéd f6r massavedsteveranser frin
linens inland till industrierna i kustlandet. Motivet f6r detta stod skulle vara
att losa dels massaindustricrnas akuta rdvaruproblem dels syssclsdttnings-
problemen inom skogsbruket i berérda inlandskommuner. [ anledning av
dessa forslag vill jag anfora foljande. Transportstddet ér inriktat mot att
reducera de fraktkostnadsnackdelar som det norrlindska nidringslivet har i
samband med varuutbyte med i forsta hand huvudmarknaderna i Syd- och
Mecllansverige, dvs. frimst mot de nackdelar som ir férenade med stora
avstand. For att sl& vakt om det norrléindska niiringslivet utgdr i princip inte
fraktbidrag till transporter av sddana ravaror som finns att tillgd inom
stodomradet. Den aktuclla problemstiillningen ér annorlunda eftersom det ér
{friga om dels relativt kortvidga transporter, dels en i Norrland férekommande
rivara. Fran regionalpolitisk synpunkt skulle ett transportstdd som giiller alla
typer av virkesrdvara vara otiimpligt. Det skulle bl. a. med{Sra risker for att
inlandslokaliserade skogsindustrier. frimst sdgverk och nigra skivindustricr,
skulle riskera att undandras rdvara genom att den i stiillet transporteras ut
fran det inre stddomradet. Vidare skulle motiven bli svagare {or att i det
lingre perspektivet satsa pé inlandslokalisering av skogsindustri. Overvigan-
dena bor sdledes avgriinsas il att avse massavedstransporter. Dc problem
som diirvid avses bli l0sta omfattar i mycket hog grad niringspolitiska och
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konjunkturpolitiska (rigor vilket gor att de bor Overviigas i ctt vidare
sammanhang. Jag vill dock hiir erinra om att chefen for budgetdepartementet
avser att i annat sammanhang ligga fram f6rslag om vissa dtgiirder for att péd
kort sikt frimja skogsindustrins rdvaruforsorjning.

I vissa yttranden behandlas frgor som sammanhiinger med interna-
tioncllatransporter. Enligt nuvarande bestimmelse irendast den del
av transportstrickan som iir beldgen inom Sverige bidragsgrundande. Dock
giiller vid transporter till och frin Norge och Finland att den norska eller
finska delstriickan far tillgodoriiknas for att uppnd 251 km. Bidrag utgar
cmellertid endast for den del av frakten som iir hinforlig till svensk
striicka. Viisternorrlands och Jimtlands lins handelskammare framhalier det
onskviirda i att transportstdden t Finland, Norge och Sverige harmoniseras
och att de delar av transporistrickan som ir hinforlig titl ett angriinsande land
medriknas i stédunderlaget. Enligt min uppfattning forutsiitter en sddan
dndring av transportstodsreglerna c¢n dverenskommelse mellan de tre
linderna. En siirskild arbetsgrupp inom Nordisk dmbetsmannakommitté {6r
transportfrigor (NAT) undersoker f. n. forutsittningarna for cn sadan
harmoniscring. Bl. a. miste nirmarc undersokas om cn sidan atgiird kan
beriiknas ge upphov till icke onskviirda konkurrensforskjutningar mellan
niringslivet i de tre linderna. Resultatet av den pigdende utredningen bor
avvaktas innan stillning tas till denna fraga.

Det forslag som bl. a. Visterbottens handelskammare lagt fram om ett
sirskilt exportfraktstod bitrider jag inte dels av praktiskt/
administrativa skil, dels av pﬁncipiclla skdl. Fraktstédet bér, om inte
siirskilda 6verenskommelser tridffas med andra linder, i princip cndast avse
svensk transportstricka. '

I friga omden varuavgrinsning som giller féor intrans-
portstddetirjag diremot beredd att foresld vissa forindringar. Erfaren-
heterna "har visat, sdsom vissa remissinstanser pApckat, att den gjorda
avgransningen blivit alltfor snidv. Vissa forctag upplever den strikta uppdel-
ningen i stédberiittigade och icke stédberiitigade varor som besviirande.
Bestimmelserna forsvérar ocksa arbetet for fraktbidragsnimnden. For att
komma till réitta med detta problem sk ulle de varor som nu finns uppriik nade i
fraktbidragskungorelsen kunna kompletteras med varor av likartad karaktir.
Ett sddant tillvigagangssitt har dock den nackdelen att en lista Gver
stodberittigade varuslag riskerar att bli ofullstindig. 1 likhet med négra av
remissinstanserna forordar jag i stéllet att intransportstddet inriktas mot att
omfatta sddana ravaror och halvfabrikat som av mottagaren skall foriidlas till
hel- eller halvfabrikat inom vissa verksamheter i stédomridet. Avgrins-
ningen bdr i allt viisentligt omfatta sddana néringsgrenar som med den
nuvarande varuavgrinsningen kommeri dtnjutandce av intransportstodet. De
niringsgrenar som enligt min uppfattning bér omfattas av transportstidet ir
foljande:
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Textil-, bekiddnads-, lider- och lidervaruindustri
Fiirgindustri

Likemedelsindustri

Tvittmedels- och toalettmedelsindustri
Gummivaruindustri

Plastvaruindustri

Porslins- och lergodsindustri

Glas- och glasvaruindustri
Verkstadsindustri
Musikinstrumentindustri
Sportvaruindustri

Nir det giller den kemiska industrin bor den nuvarande varuavgriins-
ningen tillimpas édven fortsitiningsvis.

Den fGreslagna avgriinsningen av intransportstédet innebiir en utbyvggnad
av stodet bdde nir det giiller det stodberittigade varusortimentet och nir det
géller de niiringsgrenar som kan komma i dtnjutande av stéd. Som exempel
kan nimnas firgindustri, likemedelsindustri samt glas- och glasvaruindustri.
[ ett hidnseende medfor avgrinsningen emellertid en inskrinkning av
intransportstddet. Det géller transporter av sddana jirn- och stdlvaror och
s&dant skrot som vidareforddlas vid jiarn-, stdl- och mectallverk. Dessa
transporter kommer med den gjorda avgrinsningen att falla utanfor
stodet.

I sammanhanget vill jag ocksd géra ett klarliggande om grunderna for
berikningav intransportstdd for sddana jirn- och stalvaror som forsiiljs enligt
de prisregler som tilliimpas av Svenska Jirn- och Balkgrossisters Forening
(JBQG). For sddana transporter skall i tillimpliga delar samma beriikningsprin-
ciper tillimpas som de som giller i friga om sddana jirn- och stdlvaror som
omfattas av prisreglerna i CECA-avtalet. Detta innebiir bl. a. att de aktuella
domicilorterna, som dr att jimfora med basorterna i CEC A-avtalet, skall bilda
utgdngspunkt for berikning av trakten.

Liksom hittills bér som allminna villkor for intransportstodet giilla dels att
varan hos mottagaren skall genomgd en bearbetning som inte ér ringa, dels att
fraktbidrag inte skall utgd for transport fran ort utanfor stédomradet till ort
inom stddomrédet av sddana varor som uppenbarligen finns att tillgd inom
stédomradet. S&dana. med hiinsyn till tidsitgang och kostnader, synnerligen
kvalificerade ompackningsarbeten som férekommer inom vissa branscher,
t.ex. inom likemedelsindustrin, bor i fortsdttningen bedémas uppfvlla
kravet p& bearbetning.

Jag berdknar att den foreslagna omstruktureringen av intransportstodet
kommer att medtora 6kade kostnader for stodet med ca 1 milj. kr. per ar.

Jag vill ocksd ta upp fragan om vilka transportmedel som bér
omfattas av transportstodet. Stodet omfattar f. n. sddana i 6vrigt stodberiit-
tigade transporter som utfors i jarnvigstrafik och vrkesmiissig lastbilstrafik.
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Skiilet till att transporter med s. k. firmabilar dr undantagna {ran
transportstdd dr frimst administrativa. Det har bedénits omdjligt att med
tillricklig grad av sidkerhet kontrollera att transporter med firmabilar
verkligen blivit utférda. Grundregeln dr att fraktsedel eller annan handling
som bestyrker att transporten dgt rum skall bifogas ansékan om frakibidrag
for att denna skall kunna bifallas. Flera rcmissinstanser anser att de
nuvarande transportstodsreglerna medfor en diskriminering av foretag med
egna transportresurser. Linsstyrelserna i de fvra nordligaste linen anser att
stdd bor kunna utgd till transporter med foretagens egna bilar efter sirskild
provning. Visternorrlands och Jimtlands ldns handelskammare hiinvisar till
overldggningar handelskammaren haft i drendet med transportorer och
speditionsforetag. Hirvid har framkommit, att det finns foretag som har
produkter som kriver speciclla transportanordningar. Utvecklingen under
senare ar har ocksd gltt mot allt striingare krav pd sdkerhetsanordningar vid
transport. Fristdende transportorer kan av naturliga skiil icke binda sig for
kapital i transportfordon av specialkaraktir. I sddana situationer tvingas de
tillverkandc fGretagen lésa problemet sjilva med egna fordon. Jag kan
vitsorda handelskamimarens synpunkter. Erfarenhecterna rdn fraktbidrags-
ndmndens arbete har niimligen visat att de nuvarande transportstodsreglerna
i vissa fall kan medfora problem for det s6kande foretaget. Det finns exempel
pd diir man 13st dessa problem genom att ctablera sirskilt kerifSretag for att
uppfylla transportstodets villkor. Aven om saledes oliigenheter i vissa fall kan
uppstd darfor att firmabilstrafiken inte omifattas av stddet, idr jag inte beredd
att foresld en dndring av reglerna i detta avseende. Mina betiinkligheter har i
forsta hand sin grund i kontrollaspekten. [ likhet med fraktbidragsnimnden
har jag ndmligen funnit att rimliga krav p& kontroll inte kan tillgodoses i
firmabilstrafiken. Transporter som utfors med firmabilar kan nimligen inte
dokumenteras med fraktsedlar ¢. d. Ddremot bor regeringen, om synnerliga
skal foreligger, kunna ge dispens {6r att transporter som utfors med firmabilar
skall kunna erhélla frakibidrag.

Transportstodet omfattarinte sddanatransporter som utfors med
fartyg. Redan i propositionen 1970:84 framholls att i friga om sjétrans-
porter giller att de i betydande utstrickning dels omfattar mass- och
bulktransporter, dels avser varor som bor falla utanfor stodet. Hirtill anfordes
att med den struktur som sj6transporterna har i kostnads-. pris- och
varuhédnseende spelar inte avstindsfaktorn samma roll som i friga om
landtransporterna. I angivna proposition framhélls vidare att utan tvivel de
problem dr stérre som sammanhiinger med vinter- och isforhdllandena och
som innebir att transporter.till sjoss under vissa tider av ret forhindras eller
forsvdras. Hirvid hiinvisades till det stod at sjofarten som ligger i att
isbrytarservicen tillhandahdlls aveiftsfritt med anlitande av medel &ver
statsbudgeten.

Alltsedan transportstédet introducerades har i olika sammanhang forts
fram forslag om att ett sjStransportstod skall inriittas. Praktiskt taget samtliga
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remissinstanser lings Norrlandskusten har ocksd -1 regel med hidnvisning till
stddets konkurrenssnedvridande effekt — foreslagit att transportstodet
iven skall omfatta sddana transporter som utférs med
fartyg. Norrbottendelegationen, som till regeringen 6versint en sirskild
skrivelse i frigan, menar att ett sddant stdd lampligen kan konstrucras efter
samma principer som det {inska sjdtransportstodet, dvs. med ett stédbelopp
per ton oberoende av godsets destination.

Frigan om inftrande av ett sjdtransportstéd rymmer som jag ser det tvé
olika frigestillningar. Den ena iir om transportstddets konstruktion medfort
en si viisentlig konkurrensforskjutning mellan land- och sjétransportmedlen
att den motiverar inforandet av ett sjotransportstdd. Den andra fragan dr om
¢t sddant stod kan motiveras av regionalpolitiska skiil.

Otvivelaktigt innebir transportstodet en viss marknadsmiissig fordel {or
landtransportmedlen under forutsitining att férhallandena for sjofarten inte
foriindras. Detta kan t. ¢x. ta sig uttrycK i att en avlastare i en viss situation
noterar att transportstddet filler avgorandet till ett landtransportmedels
fordel. Sddana exempel har forts fram frén tid till annan.

Under den tid transportstddet varit i kraft har 6kade statliga insatser gjorts
(6r Norrlandssjofarten. Jag vill i sammanhanget peka pd den kraftiga
forstirkning av isbrvtarresurserna som égt rum under 1970-talet. Inncva-
rande vinter kan kostnaden for isbrytning nu berdaknas tilt ca 140 milj. kr..
varav stdrre delen kommer Norrlandssjofarten till godo. Jag vill ocksd peka pa
den regionalpolitiskt betingade utjigmning av sjéfurtsavgifterna som giller
och som i hog grad iir till fordel for Norrlandssjofarten. Pé liknande siitt som
transportstédet medfér en marknadsmissig f6rdel f6r landtransportmedlen
medfor dessa statliga insatser cn fordel for fartygsiransporterna pd Norr-
land.

et #r naturligtvis forenat med stora svarigheter att utviirdera hur
transportstddet resp. de statliga insatserna for Norrlandssj6farten tagit sig
uttryck niir det géiiller konkurrenssituationen. Tillgiingligt statistiskt material
medger inte en fulistindig analys dver hur konkurrensforhallandena har
paverkats av transportstddet resp. de forstiirkta isbrytarinsatserna. Hirtill
kommer de svérigheter som ér forenade med att fastlidgga andra faktorers
inverkan pd utvecklingen. Fxempel pd sidana faktorer dar den allminna
forskjutning som gt rum frin fartygstransporter till landtransporter niir det
giiller trafiken mellan Sverige och kontinenten och den allt mer tilltagande
containeriseringen, som medfort att den reguljdra linjetrafiken praktiskt taget
upphért i Norrlandshamnarna. Som ytterligare exempel kan nimnas olika
konjunkturligens inverkan pé de olika transportmedlens marknadsforutsiitt-
ningar.

En jimforelse mellan marknadsandelarna [or land- och sjétransport-
medlen bor enligt min mening avse varugrupperna sagade triivaror och
papper. Skiilen for detta 4r att det dr varor som Limpar sig vil for sidtransport
och att de iir klart utskiljbara i statistiken. Vidare bor cn sddan jamforelse ta
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sikte pd sddana transporter som ir destinerade till Europa utom Sverige.
eltersom det iir pd denna marknad en reell konkurrenssituation foreligger.
Nir det giiller transporter med inhemska destinationer férckommer dver
huvud taget inte sj6transport, varfor sidana transporter inte bor ingd i
jdmforelsen. Inte heller transporter med transocean destination bér ingd i
jimforelsen eftersom dessa vanligtvis transporteras med landtransportmedel
till utlastningshamn pd viistkusten. Endast i undantagsfall torde matartra-
fiken kunna ombesorias med fartyg.

Tyvirr gir det inte att med hjilp av fraktbidragsnimndens material
sérskilja Europatrafiken f6r perioden 1971-1973. Diremot iir detta méjligt nir
det giiller perioden 1974-1977.

Nir det giller fartygstransporterna forekommer praktiskt taget ingen
inrikes eller transocean trafik som ber6r de aktuella varuslagen och hamnar-
na. Av denna anledning har den totala utlastningen av sigade trivaror och
papper i Norrlandshamnarna (Giiviec-Haparanda) lagts till grund for jim{o-
relsen. De pd detta sitt framriknade jimfGrelsetalen framgér nedan.

Papper och papp

Ar Iandtransport Sjdtransport

1000 1on A 1000 ton o,
1974 618 376 1025 62.4
1978 424 38.1 689 619
1976 S35 37.2 904 62.8
1977 513 32.1 1085 679

Sgade triivaror

Ar Landtransport Sjétransport

1000 ton % 1000 ton o,
1974 502 34.1 970 65.9
1975 354 340 688 66.0
1976 430 325 892 67.5
1977 384 294 924 70.6

Landtransportmedlen har alltsd under senare ar faut vidkinnas minskade
marknadsandelar. Nir det giller papper minskade andelen fran ca 38 Y% iren
1974 och 1975 till ca 32 “ &r 1977 och niir det giller ségade tridvaror {Tén ca
34 < tiltca 29 9. Avenom man inte kan dra alltfor langtgaende slutsatser av
materialet kan man konstatera att det under senarc ar inte skett nigon allmiin
Overforing av gods frdn sjofarten tll landtransportmedien pd grund av
transportstodet. Materialet ger snarare stod for uppfattningen att sjotarten
f. n. dri fird att stdrka sin stédllning pd den norrlindska marknaden.

For att fa en uppfattning om hur konkurrenssituationen fériindrats under
hela den tid transportstddet varit i kraft har jag jaimtort samtliga stodberiit-
tigade transporter av sdgade triivaror och papper med den totala utlastningen
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av dessa varor i Norrlandshamnarna. Denna jim{orelse framgir av det
foljande.

Papper och papp

Ar Landtransport Siétransport
1000 ton % : 1000 ton %

1971 975 §2.7 ) 875 473
1972 1154 569 874 431
1973 1295 580 937 420
1974 1416 58.0 1025 420
1975 1038 60.1 689 399
1976 1214 57.3 904 427
1977 1201 525 1 085 47.5

Sdgade trivaror

Ar Landtransport Sidtransport
1000 ton % 1000 ton kR

1971 618 YN 1023 62.3
1972 811 42.5 1099 57.5
1973 729 40.1 1091 599
1974 884 477 970 52.3
1975 654 48.7 688 51.3
1976 796 47.0 892 53.0
1977 742 44.6 924 S54

Eftersom uppgifterna for landtransportmedlen vid denna berakning dven
omfattar inhemska och transoceana transporter maste de framriknade
marknadsandclarna tolkas med viss {orsiktighct. Den tendens som majligtvis
kan utldsas dr att fartygstransporterna under den forsta hilften av 1970-talet
fick vidkiannas minskade marknadsandelar. Under senare &r indikerar
materialet dock en kning av fartygstransporternas marknadsandelar pd siitt
som jag tidigare redogjort for.

Min sammanfattande slutsats dr att de statliga insatser som gors for
fartygstransporterna, bl. a. den avgiftsfria isbrytningen och den trygghet som
den forstirkta insbrytarkapaciteten medfor, timligen vil kompenserar de
marknadsfordelar som transportstddet innebér for landtransportmedlen. Jag
har sdlunda inte funnit det motiverat att med hanvisning till konkurrensfor-
hallandena mellan land- och sjotransportmedel infGra ctt sérskilt sjGtrans-
portstod.

Nir det sedan giller den regionalpolitiska effektiviteten av ett sjétrans-
portstod far denna bedomas med hinsyn tagen till de varuslag/branscher som
skulle komma i dtnjutande av ett sddant stod. Till att borja med maste da
konstateras att endast en mindre del av det gods som sjotransporteras till och
frén Norrland skulle komma att omfattas av transportstédet. Genom den
struktur som sjétransporterna har — med varor av i huvudsak mass- eller
partigodskaraktir — kommer ett sidtransportstdd att i mycket hog grad tilifajla
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de stora kustbaserade foretagen inom skogsindustrin, jirn- och stalindustrin
och den kemiska industrin. I enlighet med vad jag tidigare anfort ligger inte
detta i linje med strivandena att effektivisera transportstddet.

Jag har sdledes inte funnit tillriickligt starka skiil — varken trafikpolitiska
eller regionalpolitiska — for att férorda inférandet av ett sjGtransportstod.

Vid behandling av proposition 1975:1 savitt avség anslaget Transportstod
till Norrland m. m. beslét riksdagen i anledning av motionerna 1975:582 och
1975:1489, som behandlade inférande av transportstod till
sjotransporterna pd Viinern.att motionerna jimte trafikutskottets
betinkande 1975:6 skulle dverldimnas till trafikpolitiska utredningen for att
dverviigas i det fortsatta utredningsarbetet. Trafikpolitiska utredningen fick
genom tilldggsdirektiv den 16 oktober 1975 i uppdrag att undersoka
transportstodets eventuella konkurrensforskjutande verkningar mellan tand-
och sjétransporter i viineromradet. I sammanhanget skulle enligt riksdagens
trafikutskott ocksd beaktas passcringskostnaderna tor fartyg i Trollhitte
kanal och Vinern. Utredningen overldmnade i juni 1977 betinkandet (Ds K
1977:4) Atgiirder fér att frimja godstrafiken pd Vinern och Milaren.
Utredningen och remissyttrandena dver denna finns utforligt redovisade i
proposition 1977/78:13.

Tralikpolitiska utredningen redovisar i betdnkandet en analys av hur
transportstédet har paverkat exportskeppningarna Over Viinerhamnarna.
Grundmaterialet har erhallits fran fraktbidragsnimnden och avser de
godskvantiteter fran Alvsborgs. Virmlands och Kopparbergs lin for vitka ir
1974 utgatt transportstod vid transport till utlandet. Undantagna iir export-
sdndningar till Finland och Norge.

Utredningen drar slutsatsen att det normalt inte dr transportstddet utan
den transporttekniska utvecklingen med overglng till dirckttransport via
tagfirjelinjerna och annan ro/ro-trafik som avgjort befraktarnas val av
skeppningsalternativ. Transportstddet har snarast befist en av andra skiil
vald transportuppliggning. Nédgon mcra omfattande trafikavledning fran
Vinerhamnarna kan stddet knappast ha medfért enligt utredningen. De
kvantiteterdet kan rora sig om uppskattar utredningen, mot bakgund av 1974
ars kvantiteter och efter vissa kontakter med avlastare. till hdgst nédgot
tiotusental ton. frimst trivaror fran Virmlands lin.

Utredningen tilldgger emellertid att ctt till Viinersjofarten utvidgat trans-
portstod kan medverka till att visst gods, {rimst sdgade trivaror som nu
skeppas Gver hamn vid norra Viinern, skulle tryggas for Viinersjéfarten pé
Lingre sikt. Med de vinster som gar att nd vid systematiserade transporter och
en koncentration av utlastningen kan detta pdverka hamnvalet ocksa [6r
annat gods.

Utredningen var medveten om att dtgiirder behdvs [6r att uppriitthdba
Viinersjofartens konkurrensforméga. In utvidgning av transportstddct
skulle dock t& enbart begrinsade verkningar. Utredningen ansag sig dérfor
inte bora fororda en siddan atgdrd. For att sld vakt om Viner- och
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kanaltratiken foreslog utredningen i stiillet att dtgiirder borde inriktas pa
passagekostnaderna, i f6rsta hand kanalavgifterna. Med hiinsynstagande av
regional- och lokaliseringspolitisk art som med 1970 drs riksdagsbeslut om
sjofartsavgifier ledde fram till en omfattande kostnadsutjimning (6r trafiken
Jings kusten borde enligt utredningens mening folja en utjimning ocksa av
farledskostnaderna for inlandssjéfarten. Enligt utredningens férslag borde de
sirskilda kanalavgifterna tas bort och i stiillet de allmiinna sjéfartsavgificrna
ANpassas.

Foredragande departementschef anség i proposition 1977/78:13 - i likhet
med utredningen och huvuddelen av remissinstanserna — att det fanns skiil
att ompriva kostnadsansvaret f6r de inrc vattenviigarna och frimst da
Trollhiitte kanal och farledsverksamheten pa Vinern. Genom det speciella
huvudmannaskapet. vatienfallsverket resp. Viinerns seglationsstyrelse. hade
kanal- och Vinersjofarten héllits utanfor den avgiftsutjimining som sedan
linge gillde for hamnarna vid kusten och i stort ocksa for Milarhamnarna.
Avgiftsbelastningen hade dirigenom blivit hdgre dn tor sjofarten i Gvrigt.
Foredraganden anslot sig till utredningens uppfattning att en iindring borde
komma till stand och att avgiftsavviigningen borde ses i ctt stérre samman-
hang utan att dirfor éindra huvudmannaskapet. Foredraganden ansg sig
dock inte vid detta tilltille béra gd sd ldngt som utredningen foreslagit.
niamligen att helt ta bort passageavgificrna.

De nya avgiftsnivderna i kanaltaxan som foreslogs — 2,50 kr. per ton for
mineraloljor och 1,60 kr. per 1on {6r évrigt gods — inncbar en littnad for
Vinertrafiken av ca 7.5 milj. kr. under &r 1978.

De 6verviiganden som gjordes betriiffande Trollhitte kanal och Vinersjo-
farten fick konsekvenser ocksd for Sodertéilje kanal och Mdlarsjofarien. Den
avgiftsnedsittning som foreslogs i Sodertilje kanal beriiknades ge en littnad
{6r Milartrafiken i storleksordningen 300 000 a 400 000 kr. per ar. Forslagen i
propositionen godtogs av riksdagen (TU 1977/78:8. rskr 1977/78:102).

I prop. 1978/79:24 foreslog regeringen att kanal- och insjotrafiken helt
skulle inordnas i det allmiinna avgiftssystemet och didrigenom (rén avgifis-
svnpunkt helt jiimstilla kust- och inlandshamnarna. Forslaget som antogs av
riksdagen (TU 1978/79:6. rskr 1978/79:61) innebiir {or trafiken pi Trollhiitte
kanal. tillsammans med den avgiftsreducering som tigde rum ar 1978, en total
kostnadsminskning med ca 16 milj. kr. per ar under en cttarsperiod.

Trots att trafikpolitiska utredningen fann att transportstédet i Viinerom-
ridet paverkat konkurrenssituationen mellan tand- och sjétransporter endast
niir det giller ndgot tiotusental ton och trots att trafiken genom Trolthiitte
kanal genom de bdda genomfirda avgiftsomliggningarna fitt minskade
kostnader med ca 16 milj. kr. perar. anscrremissinstanserna kring Viinern det
befogat att foresld att transportstédet skall omfatta trafiken pa de inrc
vattenviigarna. For egen del kan jag inte finna annat én attinsjofarten. genom
de atgidrder som genom(oris, har erhéllit en konkurrensstiirkande kompen-
sation som vida dverstiger de fordelar transportstédet innebér {or landtrans-
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portmedlens konkurrensforméga. Jag dr dérfor inte beredd att [Grorda att
transportstédet skall omfatta trafiken pad Viinern cller inre vattenviigar i
ovrigt.

Av praktiska skil har transportstodet vissa minimigrianser. Silunda
har en avgrinsning gjorts som undantar mindre sindningar. For att
restitution skall kunna utgd krivs dessutom att den skandes bidragsgrun-
dande transportkostnader uppgdr tll ett visst minimibelopp per kalender-
ar.

[fraigaomsiindningsstorleken gillde trdn borjan att varje enskild
sindning skulle ha en ldgsta verklig vikt som oversteg 500 kg for att
transportstod skulle kunna utgd. Hirefter har riksdagen beslutat om att siinka
denna grins till forst 300 kg och sedan 250 kg. Flera remissinstanser menar att
bestimmelser om ligsta bidragsgrundande sidndningsvikt med{ér att manga
mindre foretag utestings fran transportstodet. Med hiinvisning hiirtill foreslar
man att viktgrinsen helt skall slopas eller sinkas. Man papekar ocksi att for
skrymmande siindningar, som cfter giillande regler taxeras for 250 kg eller
ddrover men vars verkliga vikt dr ligre, utgdr inget stod. Man foreslar dirfor
att denna restriktion slopas och att den taxerade vikten skall utgdra
utgdngspunkten vid bedomning av om en sindning skall vara stdberittigad
ellerej. Foratt inte alltfér manga sma enstaka siindningar skall behdva belasta
fraktbidragsnimnden foreslar man samtidigt att liigsta bidragsgrundande
sammanlagda fraktbelopp per &r bor hdjas frin nuvarande 3 000 kr. Viister-
botiens handelskammare foreslaren hdjning till 6 000 kr. medan ett par andra
instanser. bl. a. fraktbidragsnimnden, foreslar att minimibeloppet hojs till
10 000 kr. per &r. '

Enligt min mening talar en rad faktorer for att en avgriinsning bor ske som
undantar mindre sindningar. Ett skél r att i mojlig man séka administrativt
forenkla restitutionsférfarandet genom en begrinsning av antalet fraktstods-
berittigade sindningar. Det drett vilkint faktum att antalet siindningar Skar
kraftigt ju lingre ner man gir i friga om siindningsvikten. Det kan som
exempel nimnas att nér riksdagen beslutade om sdnkning av sindningsvik-
ten, forst fran 500 till 300 kg med verkan fran den | januari 1974 och sedan
fran 300 till 250 kg med verkan frin den 1 september samma ar, fick detta till
foljd att antalet stédberittigade sidndningar under ar 1974 okade mod ca
90 000 cller med dryvgt 30 %, Ett slopande av viktgrinsen skulle leda till en
villdig 6kning av antalet siodberittigade sindningar. Med utgéiingspunkt i
statistikuppgifter fran olika transportféretag och {ran frakibidragsniimnden
kan beriiknas att antalet stodberiittigade sindningar skulle 6ka med ca
800000 fran ca 430000 per ar Gll ca 1200000 per dr om vikigrinsen
stopas.

Ett slopande av vikigrinsen skulle innebiira att ocksd paketmarknaden.
dvs. sindningar upp till 20 kg. skulfe kKomma att omfattasav transportstodet.
Pa paketmarknaden konkurrerar foérutom SJ och transporttormedlingsfore-
tagen ocksi postverket. Postverket tillimpar en enhetlig taxa, medan
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transportformedlingsforetagens och SJ:s taxa ér avstdndsberoende. Det finns
sdledes inget regionalpolitiskt skiil att 1ata transportstddet omfatta postpaket.
Fraktbidrag till paketgodset vid SJ och transportférmedlingsféretagen skulle
dessutom rubba konkurrensférhatlandena pd paketmarknaden.

Ett ytterligare skil for en avgriinsning av mindre sindningar ir att det
fraktbidrag som erhdlls for en viss sdndning bor std i rimlig proportion till den
arbetsinsats som handliggningen orsakar vid bidragsstkande foretag och vid
fraktbidragsnimnden. Det finns naturligtvis en griins dir arbetsinsatsen for
att soka fraktbidrag och behandla ansékan dirom Gverstiger det viirde som
sjilva stodet utgor.

Jag dr & andra sidan medveten om att de nuvarande reglerna om
viktbegrinsning innebir att en del — i synnerhet sma — foretag inte kommer i
atnjutande av fraktbidrag pa det siitt som dr avsikten med transportstodet.
Vid mina 6verviiganden har jag funnit att en lamplig avvigning mellan de
olika synpunktcrna kan vara att ange den nedre viktgrinsen till 100 kg.
Genom att siinka den nedre viktgrdnsen frin 250 kg till 100 kg kan beriknas
att antalet frakistodsberittigade sindningar, kommer att 8ka med ca 35 %
eller med ca 150 000 per &r.

Betriiffande frégan om taxerad cller verklig vikt skall liggas till
grund vid bestimning av ldgsta bidragsgrundandec sindningsvikt har jag
erfarit att transportf6rmedlingsforetagens debiteringsunderlag numera
medger forbéttrade kontrollmojligheter. Jag foreslar dirfor att i de fall en
sindning fraktberdknas cfter transportféretagens regler om skrymmande
gods den fraktdragande vikten skall kunna lidggas till grund {6r bedémning av
bidrag. Hirigenom uppnds storre rittvisa for sékande med volymlitt gods.
Kostnaderna {6r de bida sistndnminda atgirderna har jag beriknat till ca 6 milj.
kr. per ar.

Nirdet gdllerdet sammanlagda bidragsgrundande belopp
som bor gilla for att restitution skall utgd har jag bl. a. med hiinsyn till den
penningvirdesférandring som dgt rum scdan ar 1971 funnit en héjning fran
3000 kr. till 10000 kr. befogad. Enligt fraktbidragsnimndens berdkningar
skulle 170 s6kande med ett sammanlagt bidragsbelopp om 254 000 kr. fallit
bort om detta hogre belopp hade tillimpats under bidragséret 1977.

Innan jag gr in pd den administrativa handliggningen av transportstddet
vill jag uppehélla mig ndgot vid frigan om inférande avettpersontrans-
portstod.

For att minska de olidgenheter som toljer av den norrlindska industrins
kostsamima och tidskrivandc persontransporter till och frin de mer centrala
inkops- och forsiljningsmarknaderna har Norrbottendelegationen foreslagit
att ett foretagsinriktat persontransportstod inrittas. Stodet foresids fA samma
geogratiska omfattning och samma procentuella storlek som delegationen
foreslagit skall gilla for godstransportstddet. dvs. en ny zon med 15-50 "%
rabatt och en kortaste stddberittigad transportstricka av 101 km nir det ir
frdga om resor som berér inre stédomridet. Enligt {orslaget skall stodet
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omfatta tjinsteresor och omfatta de branscher och féretag inom industrin
som uppfyller kraven for att erhalla det statliga regionala transportstodet {6r
godstransporter. Vidare fOrutsitts att persontransportstddet skall avse
reskostnader med samitliga allmédnna kommunikationer och att traktaments-
kostnader ej skall omfattas av stodet.

I anledning av fGrslaget om att inriitta ctt persontransportstéd har
Norrbottendelegationen 1atit kulturgeografiska institutionen vid Lunds
universitet utféra en undersdkning angdende de regionala variationerna i
foretagens personkontaktkostnader. Utgdngspunkten i undersdkningen har
varit vissa antaganden om kontakibchov i ett godtyckligt valt foretag. Pa sa
siitt har ett resprogram utformats.

Undersokningen visar att séder och norr om Mellansverige 6kar kostna-
derna successivt. Vid resor frdn de sydsvenska orterna ér de ungefir dubbelt
s& hdga som frin Stockholm. Motsvarande kostnadslige norr om den
mellansvenska zonen patriffas i hojd med Hudiksvall/Sundsvall. Norr om
Sundsvall stiger kostnaderna mycket snabbt. Foretag lokaliserade i Sollefted
maste t. ex. betala tre ginger s& mycket som fGretag i Stockholm (6r att
genomfora det antagna resprogrammet. Frin orter norr om Skellefted ar
kostnaderna cirka fyra ginger si stora som om reseniirerna haft Stockholm
som utgdngspunkt. Haparanda, med ett indexviirde oni 405 (Stockholm index
100), har det mest ogynnsamma léiget i landet sett frdn resekostnadssynpunkt.
Detta innebiir att om ett fGretag i Stockholm arligen méste betala 100 000 kr.
for att uppritthélla sina direkta personkontakter. si skulle foretaget tvingas
betala 405 000 kr. for att tillgodose motsvarande kontaktbehov om det var
lokaliserat till Haparanda.

Ett persontransportstdd skulle enligt undersékningen innebiira omfattande
kostnadsminskningar. Beroende pd bidragssystenets utformning skulle
kostnaderna foratt gcnomfora det antagna resprogrammet frin de nordligaste
orterna (Kiruna och Haparanda) niistan halveras. For foretag i Gvriga orter i
Norrbottens och Viisterbottens lin skulle stédet medféra en minskning av
kostnaderna med ca 1/3 och for verksamheter beligna i A-centra soder
hdarom ner till Sundsvall skulle minskningen bli mellan 20-25 % av
nuvarande kostnader. Bidragsandelen for foretag i Ovriga stodberittigade
orter varierar mellan 8-13 % av giillande transportkostnader.

Aven om spinnvidden i de reskostnadsskillnader som undersékningen
kommer fram till kan diskuteras. foreligger det otvivelaktigt kostnadsskilt-
naderdven i detta avseende for i Gvrigt lika foretag som dr lokaliserade i olika
delar av landet.

Forslaget om persontransportstod bér enligt min mening bedémas dels
mot bakgrund av pdgdende och plancrade rabattférsdk inom persontrafiken,
dels mot bakgrund av de praktiska forutsiittningarna att genomféra forsla-
get,

[ friga om de pagdiende och plancrade rabattforséken vill jag anstuta mig till
den uppfattning som Visternorrlands och Jimtlands tins handelskammare
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framfor. SJ:s och Linjellygs torindrade prispolitik inger handelskammaren
forhoppning om ett "rundare Sverige™. Handelskammaren vill diirtor fore ett
stiillningstagande rorande stod tor persontransporter se vilken inverkan SJ:s
och Linjeflvgs dtgiirder kan fa pd sdvil affiirs- som privatresorna.

I sammanhanget kan ecrinras om att det i inrikesflyget sedan den 13
november 1978 tillimpas ctt delvis nytt prissystem, med sirskilda 1agpriser
vid vissa avgingar. Som exempel kan nidmnas att ldgpriset for en ToR-resa
mellan Luled och Stockholm ér 600 kr., vilket skall jaimforas med normal-
priset som iir 930 kr. Detta svarar mot cn rabatt av 35 %. Lagpriset for
ToR-resa Ostersund-Stockholm ir 450 kr. medan normalpriset ir 830 kr.,
vilket svarar mot en rabatt om ca 46 %. Vanligtvis innebiir lagpriscrna att det
dr mojligt att foreta inrikes flygresor till priser som dr 40-50 % ldgre dn
normalpriscrna.

Aven nir det giller jirnvigsresorna kommer atgirder att vidtas. [ prop.
1978/79:99 om cn ny trafikpolitik har regeringen nyligen forelagt riksdagen
forslag om att det trafikgrensvisa kostnadsansvaret enligt 1963 ars riktlinjer
skall slopas for viig- och jirnvigstrafiken och att de rérliga trafikantavgifterna
i princip skall anpassas till de samhillsekonomiska marginalkostnaderna. [
propositionen foreslds ddrfor att SJ avlastas fasta kostnader motsvarande ca
150 mily. kr. per ar. Forriintningskravet minskar dessutom med ca 65 milj. kr.
per ar. Hidrigenom skapas utrymme for taxe- och rabattatgirder som syftar till
en frin samhillsekonomisk synpunkt bdttre trafikfordelning och ett effek-
tivare utnytijande av jirnvigssystemet. Inforande av det nya rabattsystem
som SJ foreslagit dr exempel pd en sddan atgird. Enligt {6rslaget kommer
rabatterna sdviil i I som i Il klass att uppgd till 40 a 50 % av ordinarie
taxa.

Nir det giller forslagets praktiska genomforandc uppstar en rad problem
som Norrbottendelegationen inte belyst i tillrdcklig grad. Jag skall endast
nimna ndgra exempel. Ett sddant dr hur begreppet “tjidnsteresa™ skall
definieras. Ndgra definitioner har inte presenterats som kan anses tiligodose
kraven om entydighet och enkelhet.

Delegationen (Greslar vidare att persontransportistodet skall omfatta de
branscher och foretag inom industrin som uppfyller kraven for att erhalla
godstransportstod. Det ir oklart vad man avser med detta. Nér det giller den
domincrande delen av transportstddet stills inga sirskilda krav for att fa
godstransportstdd. Det forhallandet att ett foretag erhaller godstransportstdd
utgdr knappast i sig ndgot skdl for att persontransportstéd skulle utga.

Ett annat problem édr den uppenbara risk for missbruk som kan férutses bli
f6ljden om det foreslagna persontransportstédet inférs. Till skillnad frdn vad
som iregel giller i friga om godstransporter dr persontransporter inte bara ett
behov for niringslivet utan ocksd for privatpersoner. For att climinera
riskerna for missbruk torde det sdlunda inte vara tilllvllest att grunda bidraget
pa biljettfakturor o. d. Saviu kan beddmas kridvs hirutdver en ingdende
granskning av berorda (dretags bok{oring, vilken inte heller den utestuter att
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resor av privat karaktir kommer att belasta savil foretaget som staten. Ett
transportstéd till tidnsteresor kriver en omfattande och sidkerligen ocksé
irritcrande och kostsam byrdkrati om rimliga krav pd kontroll skall kunna
uppritthallas. Mitt sammanfattande omdome ir sdledes att forslaget inte bor
genomforas.

For bidragsaret 1980 beriik nar jag i anslutning till mina férslag k ostna-
dernafértransportstddet—il9784ars volymer och priser —till ca 129
milj. kr., vilket kan jimforas med att (raktbidragsniimnden i sin anslagstram-
stillning fér budgetaret 1979/80 beriiknat utgifterna {Or bidragsaret 1978 till
115 milj. kr. Den sammanlagda kostnadseftekten av mina forslag utmynnar
séledes i on forstirkning av transportstddet med ca 14 milj. kr. per ar.

Jag overgidr nu till att behandla det administrativa handha-
vandet av transportstodet. Transportstddet har alltsedan det
introducerades administrerats av fraktbidragsnimnden. Niminden bestéar av
tre av regeringen utsedda ledaméter. Tos niimnden finns ett kansli, dir
antalet tjanster uppgar titl fem, varav fyra dr tillsatta. Med hiinsyn till
onskvirdheten att minska den uppsplittring pd smé niimnder som f. n. rader
inom trafiksektorn har regeringen i prop. 1978/79:99 f6reslagit att transport-
nimnden, bussbidragsnimndecn och fraktbidragsniimnden skall slds samman
till en myndighet. Den nya trafikmyndigheten — beniimnd transportradet —
foreslas inrdttad fr.o. m. den 1 januari 1980. Under [Grutsittning av
riksdagens godkinnande ankommer det sdledes pa transportridet att admi-
nistrera transportstédet {r. 0. m. denna tidpunkt.

Riksrevisionsverket (RRV) har genomifért en {orvaltningsrevision av
fraktbidragsndmnden och transportstddet. Resultatct av revisionen har
publicerats i cn rapport den 14 juni 1978. 1 vad avscr arbetet vid fraktbidrags-
nimnden har RRV lagt synpunkter dels pd nidmndens medverkan i
utformningen av transportstddet, dels pd de administrativa rutinerna vid
nimnden och dess kansli. Frakibidragsniminden har den 12 december 1978
vitrat sig 6ver RRV:s rapport. Aven Einsstyrelserna och handelskamrarna har
framfort synpunkter pd transportstodets administration. Flera av dessa
remissinstanser menar att det administrativa forfarandet friimst i samband
med ansdkan om fraktbidrag ir tidsddande och administrativit krdvande och
man hiinvisar hiirvid i flera fall till de {orslag som RRV lagt fram.

Niir det giller fraktbidragsnamindens medverkan vid utformningen av
transportstoder foresldr RRV att ndmnden aktiverar sig i frigan om
maluppfylielse i och utformning av transportstédet. Niimnden far inte, enligt
RRV. lita den rent administrerande verksamheten dominera pa ctt sdidant
sdtt att de Gvergripande frigorna fir triida i bakgrunden.

I sitt yttrande anser fraktbidragsnimnden att RRV grundat den bakom
forslaget liggande kritiken pd ett allvarligt forbiscende ifriga om nimndens
nuvarande uppgifter och arbetsformer. Niminden pekur pd det forhdllandet
att transportstadet har haft karaktiren av forsoksverksamhet och att det i
fOrsdksverksamhetens natur ligger att den under forsoksperioden skall
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bibehilla de fastiagda normerna och att foriindringar under perioden medfor
svirigheter att utviirdera verksamhcten och dess eftekter. Nimnden har i
gverensstiimmelse med vad den funnit forenligt med forsoksverksamhetens
svfte sokt inrikta sina resurser pa att uppnd forbiittringar inom bidragsgiv-
ningens ram. Nimnden pekar ocksd pd exempel didr man tagit sddana
initiativ. I dvrigt anfor frakibidragsnimnden att alltsedan nimndens till-
komst en befattningshavare med ledande stiillning inom kommunikations-
departementet ingdtt som ordinarie nimndledamot. Nimndens erfarenhet
har hiirigenom pd ett smidigt séitt kunnat titlgodogdras i departecmentets eget
arbete och niimnden har kunnat utgd fran att man péa departementsniva haft
tillriickligt underiag for att initiera dndringar, om sddana befunnits pdkallade
under forsoksperioden.

I'6regen del {inner jag det helti sin ordning att fraktbidragsnimnden under
pagacende forséksperiod inriktat sina resurser pd att administrera transport-
stddet och att uppnd foérbittringar inom den av riksdagen antagna forsoks-
verksamhetens ram. Nir nu transportstddet far en permanent karaktar blir
det mera naturligt {6r niimnden att successivt redovisa sin syn pd transport-
stddets utformning i olika avseenden. Jag tror att den foreslagna organisa-
toriska férandringen, dir den nuvarande fraktbidragsnimnden kommer att
ingd i transportradet, ger okade forutsdttningar att fullgbra denna uppgift.

RRYV har ocksd i sin rapport avgivit svnpunkter pd Kontrollarbetet vid
fraktbidragsndmnden. RRYV foreslar diirvid att kontrollen utGkas genom att
granskningens tyngdpunkt forskjuts till en kontroll av att de uppgifter som
nar fraktbidragsnimnden har reell tickning. Utrymme for en sddan gransk-
ning anscr RRV kan nds genom att en del ansokningar granskas mer
oversiktligt och att frakibidragsnimndens kansli i mindre omfattning dndrar
ansokningar. Vidare anser RRV att syftet kan nas genom att ADB-kontrollen
forbittras och genom att ytterligare uppgifter inhimtas fran sdkanden, sdsom
revisionsintyg. ,

Fraktbidragsnimnden instimmer i sitt yttrande i RRV:s bedémning att
kontrollaspckten ir en viktig faktor i bidragssystemet. Nimnden delar
diremot inte RRV:s uppfatining att den féresltagna dndrade kontrollinrikt-
ningen pé alla punkter dr lamplig. Mcd hédnsyn till att en mycket stor del av
ansOkningarna i ett eller annat avseende ir felakiiga och att det belopp som
tack vare granskningen intc utbetalas felaktigt uppgdr till ca 2 milj. Kr. per ar,
avvisar fraktbidragsnimnden RRV:s forslag om en mer 6versiktlig gransk-
ning. Som ¢n f6ljd av revisionen har dock en ny arbetsordning faststillts
enligt vilken kanslichefen i fortsittningen stickprovsvis skall granska de
direnden som beretts enligt normalforfarandet.

Betriiffande férslaget om att nimnden i mindre omfattning skall dndra i
ansokningar anfér ndmnden i sitt yttrande att en formell dterremittering i
samtliga fall titl sokanden skulle Kunna ge en viss utdkad uppliirningseffekt i
friga om att riitt fvlla i bidragsansdkningar. Detta skall dock enligt nimnden
stiillas mot de nackdelar som uppstdr i form av forkingd handliggningstid,
forcligganden. delgivning dirav, bevakning av frister ctc. Ndminden kommer
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dock att prova att 6ka andelen aterremitterade iirenden i viss omfattning.

Betriiffande den ADB-baserade kontrotlen kommer ndimnden att utféraen
dversyn nir beslut om transportstodet fr.o. m. ar 1980 forcligger. Med
hiinvisning till att ansokningarna om fraktbidrag undertecknas av sékanden
pi heder och samvete och handlingarna sdledes dr avgivna under straffansvar
anser niimnden att revisorsintyg om ansokningshandlingarnas riktighet dr
principicllt fclaktigt.

Jag anser att de dtgédrder som fraktbidragsnimnden vidtagit cller planerar
vidtaga i anledning av RRV:s [6rslag fr vil avviigda, Att géra granskningen
av ansokningarna mer Oversiktligt kan séledes inte vara rimligt si linge
andelen felaktiga ansékningar dr sd stor som den f.n. &dr. I svfte aut
dstadkomma cn minskning av de formella felen haren omredigering gjorts av
blankett- och anvisningsmaterialet. Jag ansluter mig ocksa till {raktbidrags-
nimndens uppfattning nir det giller frAgan om handldggningen av felaktigt
utformade ansékningar och niir det giiller revisorsintyg.

Nir det giller den ADB-baserade kontrollen anser jag det angelédget att
nimnden nirmare undcrsoker maéjligheterna till samarbete med transport-
formedlingsféretagen och SJ i syfte att forenkla och rationalisera handligg-
ning och kontroll. T detta arbete bor nimnden ocksd samarbeta med
delegationen f6r foretagens uppgifisldimnande (DEFU).

Nagra remissinstanser har tagit upp frigan om utbetalning av
stodet. Visterboticns handelskammare och handelskammaren i Gavle
finner det oriktigt att féretagen i gcnomsnitt ska f& viinta nio manader for att
fa tillbaka de pengar man forskotterat for fraktbidragsnimnden. Man foreslar
att frakibidragsnimnden skall gdra a-conto-utbetalningar ménads- eller
kvartalsvis i proportion till tidigare &rs transportstod och att slutavrakningen
gors i samband med att ansSkan bchandlas f6ljande ar. Nagra andra
remissinstanser foreslar att bidrag bor utbetalas efter varje ansdkningsperiod,
dvs. tva ganger per r. Jag har forstdelse for att det i vissa fall kan medftra
oliigenheter for foretagen att fa viinta pa bidraget s 1dng tid som det hir kan
bli friga om. Jag foreslar dirfor att stodet skall utbetalas s snart som mojligt
efter varje ansékningsperiod. dvs. tvd gdnger per &r. Forutsitiningen for att
fraktbidrag skall kunna utbetalas efter halva kalenderdrct bor emellertid vara
att den bidragsgrundande frakten uppgir till minst 10000 kr. under
ansékningsperioden.

Transportstodet i dess anpassade form bor giilla tills vidare med borjan den
1 januari 1980. Det bérankomma pé regeringen att utfirda de foreskrifier som
behdvs. Vidare bdr det ankomma pd transportridet att successivt f6lja upp
och beddma stddet med hiinsyn till dess verkningar samt f6r regeringen
foresld eventuella dndringar i transportstodsreglerna.

DA de foreslagna forindringarna av transportstddet inte ger upphov till
utbetalning av fraktbidrag forrdn under andra halvaret 1980 behover anslag
inte nu beriknas for bidragsaret 1980. Jag avser att anmiila anslagsfragan i
niista drs budgetproposition.

3 Riksdagen 1978/79. | saml. Nr 152
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2.2 Transportstod till Gotlandstrafiken

I prop. 1970:175 — vari riksdagen forelades forslag till lag om linjesjo-
fart pd Gotland-erinrades om de speciella niringsgeografiska och andra
forhdflanden. som paverkar utformningen och omfattningen av transpor-
terna mellan Gotand och Gvriga delar av landet. Det konstaterades att med
Gotlands speciella lige foljer dess starka beroende av sjdtransporter och att
detta i siirskild grad giller godstrafiken. Den icke reguljdra trafiken, som
ombesdrjs av tank- och tramptonnage, dr kvantitetsmissigt dominerande,
och omfattar i huvudsak massgods, sdsom kalksten, cement, bensin och
oljor. gddningsimnen, fodermedel och spannmal. Den reguljiira godstrafiken
~ som till allra storsta delen utfors med firjor — ir visserligen kvantitativt
betydligt mindre men representerar samtidigt den del av godstransporterna
som fran niringspolitisk utvecklingssynpunkt iir av siirskilt intresse. Den
omfattar i huvudsak mera hogvirdigt stycke- och vagnslastgods samt vissa
jordbruksprodukler. Aven i friga om persontransporterna dominerar sjotra-
fiken. trots att flyget successivt kommit att spela en storre roll vad avser de
fasta, Over hela arct [6rdelade transporterna. | firjetrafiken utgor turistresorna
ett betydande inslag.

I propositionen erinrades vidare om att Rederi AB Gotland (Gotlandsbo-
laget)—bortsett frin den begriinsade lastbatstrafik som AB Sjélinjer da bedrev
pd Stockholm — med sina farjor svarar for den reguljiira sjdtrafiken med
fastlandet. Nagon cgentlig konkurrenssituation Konstaterades sdlunda inte
fOreligga i frdga om de reguljira, sjogdende gods- och persontranspor-
terna.

Den monopolsituation for det trafikerande foretaget som {oljde av cn
dnskviird koncentration och samordning av den reguljira fartygstrafiken
motiverade att det allmiinna hade en fortlpande insyn i verksamheten
liksom madjligheter att vid behov paverka trafikforhallandena. Det gillde
hiirvidlag att i tillrdcklig utstriickning tiligodose det gotldndska niiringslivets
och den gotliindska allmiinhetens behov i friga om trafikuppliggning dver
huvud samt anspriken pd att gods- och persontransporter sker till rimliga och
limpligt avvigda taxor osv.

Ior att siikra en sddan insyn och ctt sddant inflytande foreslogs i angivna
proposition en lag, enligt vilken linjesjofart mellan Gotland och svensk hamn
utanfor Gotlund skall fa drivas cndast efter tillstdnd av regeringen. 1 lagen
anges de nidrmare forutsidtiningarna [Or att tillstdnd skall limnas. Tillstand
skall kunna forbindas med siirskilda villkor eller foreskrifter. For trafik som
omfattas av tillstdnd skall det av regeringen eller myndighet som regeringen
bestimmer faststdllas taxor och turplaner som titigodoser de krav som kan
stiilas med hiinsyn till de i lagen angivna grunderna for tillstdndsprévningen.
Sedan lagen (SES 1970:871) antagits av riksdagen (3LU 1970:89, rskr
1970:463), meddelades Gotlandsbolaget tillstand att tills vidare driva sjofart
for gods- och personbefordran i regelbunden trafik mellan Gotland och
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svenska hamnar utanfor Gotland. Vidare lamnades AB Sjolinjer tillstdnd att
bedriva sjofart for styckegodsbefordran i regelbunden lastbatstratik mellan
Gotland och Stockholm. Genom sirskilda bestut har turplaner och taxor
successivt faststiillts for de badda bolagen. 1 beslut den 26 januari 1978 drog
regeringen in tillstdndet for AB Sjdlinjer efter det att bolaget sedan cn langre
tid hade upph&rt med trafiken.

Nir 1974 &rs riksdag forelades forslag till vidgat transportstod (prop.
1974:140, TU 1974:27, rskr 1974:347) uttalade davarande departementschefen
alt frigan om huvudmannaskaps- och dgarférhdllanden i
firjetrafiken mellan Gotland och fastlandet nirmare borde Gverviigas.

Med iindring i sitt beslut den 29 januari 1971 foreskrev regeringen den 22
september 1977 att det Gotlandsbolaget meddelade tillstdndet att bedriva
regelbunden trafik mellan Gotland och svenska hamnar utanfor Gotland
skall gillat. 0. m.den 31 december 1981. For den tid tillstdnd till linjesjofart dr
meddelat rederiet har i beslutet den 22 september 1977 angivitssdrskilda
villkor for trafikens bedrivande. Syfiet med dessa vilikor dr att
underlitta tillimpningen av géllande principer for taxesittningen och
transportstodet vad giller Gotlandsbolagets koncessionstrafik. Under den tid
dessa villkor giéller har staten ratt att utse en av ledamoterna i bolagets styrelse
och en suppleant for denne samt en av bolagets revisorer och en suppleant for
denne.

Med utgdngspunkt i de villkor som numera foreskrivs for trafiken samt den
insyn den av staten utsedda styrelsecledamoten och revisorn far i bolagets
verksamhet anser jag {6r min del att huvudmannaskapsfragan har fatt en
tillfredsstillande 16sning.

Foér att rederiet skall kunna tiicka sitt behov av rorelsekapital for
koncessionstrafiken bemyndigade riksdagen vid 1977/78 ars riksmote full-
miktige i riksgidldskontoret att ikldda staten garantier for lan till
Gotlandsbolaget intill ett belopp av 35 milj. kr. (prop. 1977/78:25, TU 1977/
78:7, rskr 1977/78:71).

Gotlandsbolaget har fem firjor insatta i koncessionstrafiken. De tvA storsta
firjorna tar ca 1700 passagerare och 300 bilar vardera. For att méta
utvecklingen pi godstransportsidan kommer under vdren 1979 en
nybyggd lastfirjaattsattas ini trafiken. For att kunna uppfylla kraven
paen tillfredsstillande trafikforsorining i fortsiitiningen har vidarcbe st 11 -
ningenav tvd nya firjor tidigarelagts. Dessa fir en kapacitet
nir det giller passagerarutrymmen och hyttplatser som visentligt dverstiger
de nuvarande tvi storsta farjornas.

Tidigareldggningen av bestiillningen av de tvé firjorna, som delvis gjordes
med hinsyn till sysselsdttningen inom svensk varvsindustri, dsamkar
Gotlandsbolaget vissa merkostnader som har berdknats till 56 milj. kr.
Riksdagen har beslutat att rederiet skall kompenscras for dessa merkostnader
(prop. 1978/79:25, TU 1978/79:8. rskr 1978/79:100). I samband med detia
beslut triffades en overenskommelse med Gotlandsbolaget om att gillande
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avtal skulle forkiingas t. 0. m. den 31 december 1983.

Foratt skapa gynnsammare betingelser for den ndringsgeografiska utveck-
ling —som Gotlands inlemmande i stédomradet syftade till — framlades i prop.
1971:154 forslag om inférande avtransporistdd avscende de fran
Gotland utgdende godstransporterna i Gotlandsbolagets fiirje-
trafik till fastlandet. Forslaget antogs av riksdagen (TU 1971:28, rskr
1971:350). Enligt beslutet skulle transportstdd i (6rsta hand utgd under en
forsoksperiod pé tre &r med borjan den 1 februari 1972,

Vid beddominingen av i vilken utstriickning och i vilka former ectt
godstransportstdd skulle utgd inriktades intresset naturligt nog pa firjegod-
set. Betriiftande det kvantitativt betvdande gods som gdr med lastbdtar — och
da niistan helt i icke-reguljir tramp- och tankfart — dominerar varuslag av
massgodskaraktir. Till helt ¢verviigande del dr det friga om gods som har
viisentligt ligre frakter in vad som betingas vid bilburna transporter och som
med hiinsyn bl. a. till hanteringen i huvudsak inte Eimpar sig {Or lasibils- och
trailcrtransporter.

Forslaget innebar att stodet i forsta hand borde inriktas pd de fran Gotland
utgdende firjetransporterna. Dessa —sont i huvudsak ir bilburna och som gér
pé trailers och semitrailers — avser olika pd Gotland producerade livsmedel
och jordbruksprodukter samt olika bearbetade varor fran i forsta hand
verkstadsindustrin. I sammanhanget konstaterades, att det hiir ir friga om
varor som det fran regionalpolitisk synpunkt iir angelidget att stodja och som
till allra stérsta delen ocksé omfattas av det norrlindska uttransportstodet.

Vad betriiffar det till Gotland ingdende firjegodset — som i betydande
utstriickning avser livsmedel och olika slags konsumtionsvaror, vidare
verkstadsvaror, kemiska produkier, byggnadsmaterial osv. — ansdgs vid
denna tid tillriickliga skiil inte toreligga for ett transportstdd. Undersékningar
som d& hade utforts av statens pris- och kartellnimind (SPK) i friga om olika
konsumtions- och kapitalvaror tydde sdlunda inte pd att Gotlandspriserna
betriffande den Overviigande delen av detta gods terspeglade nigon av
transportkostnaderna betingad fGrdyring.

Vid avviigningen av transportstodets djup innebar stillningstagandet en
nedsittning av godstaxan i farjetrafiken (lingdmetertaxan for godsfordon) for
de utgdendc transporterna med 50 %. Denna reducering bedomdes —
utslagen pé olika totala transportlingder och under antagande av fordons-
laster om 5-15 ton — kunna leda till sinkta frakter med 15-25 .

I fraga om transportstodets konstruktion ansdgs vigande skl tala for att
bygga in transportstédet dirckt i Gotlandsbolagets taxa. Hiirigenom kunde
viisentliga administrativa fordelar vinnas.

I anslutning till behandlingen av godstaxan overvigdes ocksd fragan om
avgifterna for dverforing av personbilar. Ett foretagsekonomiskt
utrymme beddmdes toreligga for en reducering av personbilstaxan med
10 %. Hiruover forordades et statligt bidrag vilket dd gav en total
minskning av dverforingsavgiften med 25 .. Aven denna del av transport-
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stédet triidde 1 tilliimpning den | februari 1972.

I samband med t6religgande for riksdagen av prop. 1973:95(TU 1973:14,
rskr 1973:250) angicnde transportstéd som regionalpolitiskt medel - vilken
proposition i forsta hand innefatiade redovisning av utviirdering och (Grslag
avscende det norrlindska transportstgdet — foreslogs dvenen forstirk -
ningavitiransportstddettill Gotlandstrafiken. Avsiktenvar
att gdra detta i dnnu hoégre grad dgnat att fylla sin regionalpolitiska uppgift. |
enlighet hiirmed genomf6rdes frin den 1 juli 1973 en yuterligare siinkning av
lingdmetertaxan med 50 “ av de dé gillande avgifierna. Det innebar att man
- jimfort med utgangsliget i borjan av ar 1972 - hade vidtagit en total
reducering av taxan for utgdende transporter med 75 .

For att trygga att det av riksdagen beslutade transportstédet kommer det
gotlindska néringslivet till godo fick SPK, genom beslut av Kungl. Maj:t i
januari 1972, i uppdrag att folja transportkostnadsutvecklingen [or lastbils-
trafiken frdn Gotland. Nimnden har hirefter arligen redovisat detta
uppdrag.

I anslutning till trafikuiskottets behandling av den i prop. 1974:1 gjorda
framstillningen rérande anslaget Transportstdd for Gotland jimte motioner,
crinrade utskottet (TU 1974:7, rskr 1974:144) om transportstodets karaktdr av
forsdksverksamhet och om den beddmning av dess fortsatta utformning som
skulle ske vid forsoksperiodens slut. Utskottet ansag, att vid dessa dvervi-
ganden frigan om tillimpning av dels den s. k. viigprincipen, dels bilgods-
torelagens s. k. normaltaxa for fjirrtrafik dven pd Gotlandslinjerna borde
provas. I sammanhanget borde dven flygtransporterna beaktas. Resultatetav
utvirderingsarbetet skulle foreliggas riksdagen senast hdsten 1974.

I enlighet med vad som forutsattes i prop. 1971:154 utviirderades och
redovisades transportstddet till Gotlandstrafiken for riksdagen ar 1974 (prop.
1974:140). Utvéirderingen grundade sig bl. a. p& en enkit till ett fyrtiotal
gotlindska foretag och en av SPK utférd prisjimforelse mellan Gotlands-,
Kalmar- och Stockholmsregionerna.

Sammanfattningsvis kunde konstateras att det dittillsvarande gotlindska
transportstédet vél syntes ha fvllt sin regionalpolitiska uppgift att reducera de
kostnadsmassiga oligenheter som Gotlands geografiska lige for med sig.
Erfarenheterna ansdgs ocksa ha styrki riktigheten av den valda konstruktio-
nen for stodet. .

Med hinsyn till det virde transportsiddet visade sig ha haft och for att
vtterligare gynna den del av det gotlindska ndringslivet som ir beroende av
ravaror och halvfabrikat frin fastlandet foreslogs i propositionen cn ut-
vidgning av godstransportstodet till att dven avse
transporteri firjetrafiken till Gotland. Forslaget innebar en
nedsittning frén den 1 februari 1975 av godstaxan (lingdmetertaxan for
godsfordon) for transporter till Gotland med 75 %. dvs.samma nedsittning
som for transporter frin Gouand.

Som ett led i strivandena att forbitira betingelserna far befolkningen pé
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Gotland, att 6ka landsdelens lokaliscringspolitiska attraktivitet och att iiven
gynna turismen foreslogs samtidigt inférandet avetttransportstod till
persontrafiken med Gotlandsbolagets firjor. Storleken och
utformningen av detta s16d utgick fran mélsittningen att priset for en enkel
resa med firja inte borde vara hégre 4n priset for en enkel andraklassbiljett pa
tig for mowsvarande fidrdstricka och att pd Gotland bosatt person dven
framgent skulle erhdlla en nedsittning av ordinaric pris med 50 . Genom
stodet siinkies biljettpriserna i firjetrafiken med 25-40 . Riksdagen antog
forslagen (TU 1974:27, rskr 1974:347).

Trafikutvecklingen mellan Gotland och fastlandet har varit mycket snabb
och stindigt overstigit forvintad utveckling. Antalet passagerare pé
Gotlandsbolagets firjor har 6kat frdn 389 000 ar 1970 till 780 000 &r 1978.
Antalet 6verskeppade fordon, som ar 1970 uppgick till ca 95 000, uppgick till
ca 179 000 under &r 1978. Aven godstrafiken har 6kat kraftigt pa firjorna. Ar
1972 uppgick den befordrade godsmiingden till ca 146 000 ton och 4r 1977/78
till ca 249 000 won. )

Trafikutvecklingen har motts med 6kad fartygskapacitet och ett utékat
antal reguljiira wurer. Hirutdver har ctt stort antal extra turer satts in vid
trafiktoppar.

Aveniflygtrafikenmellan Gotland och fastlandet har sirskild hiinsyn
tagits till Gotlands speciella forhillanden.

I samband med en allmiin omliggning av flygplatstaxan och den inrikes
flyglinjetaxan &r 1973 besiot Linjeflyg AB att fr. 0. m. den 16 juni 1973
tillimpa vissa dndrade priser och rabatter i trafiken pd Gotland. Vid
genomforandet av den sdlunda dndrade prissittningen forklarade Linjeflyy
AB (Linjeflyg) att det kunde forutses att dndringen kunde paverka rorelse-
resultatet i Gotlandstrafiken negativt i en utstrickning- som inte kunde
kompenseras genom prisdtgirder pd andra linjestriickningar. P& basis av
tillgiinglig passagerarstatistik och dé géllande pris- och kostnadslige beriik-
nade Linjeflyg underskottet till preliminirt 2.4 milj. kr. for heldr. For
tiickande av underskottet anvisade riksdagen (prop. 1973:170, TU 1973:29,
rskr 1973:377) for budgetaret 1973/74 eut reservationsanslag av 2 400 000
kr.

Andringen av biljettpriserna fr.o. m. den 16 juni 1973 innebar att pa
Gotland bosatia personer medgavs — utdver ett sedan den 1 maj samma ar
gilllande specialpris pd 180 kr. for bokad plats tur och retur fastlandet -
samtliga de rabattformaner som i flygtrafiken i dvrigt utgdr vid ordinarie
priser. Detta betydde att gotlinningarna allmint fick ldgre priser dn fore
taxcomidggningen den 1 maj. Med sikte pa att sirskilt gynna turistnéringen
pé Gotland infordes en sirskild sommarrabatt, som innebar att pé fastlandet
bosatta personer under tre sommarmanader kom i dtnjutande av det for
gotlinningarna gillande specialpriset med alla de ytterligare reduktionsmdéj-
ligheter som féljer med de allmiinna rabatterna. Detta sommararrangemang
skulle tillimpas under tiden den 1 juni—den 31 augusti.
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I december 1974 hojdes priserna i inrikesflyget med ca 10 %, Det s. k.
Gotlandspriset skulle diirigenom ha hojts frin davarande 220 kr. till ca 240 kr.
Riksdagen beslot (prop. 1974:140, TU 1974:27, rskr 1974:347) emellertid att
Gotlandspriset skulle bibchdllas vid 220 kr. vilket inncbar en ytterligare
relativ forbittring {6r Gotlandsreseniirerna. Ersittningen till Linjeflyg kade
hirigenom till ca 4 mily. kr. per budgetér.

Fragan om ersiittning till Linjeflyg for sdrskilda rabatter vid flygtrafik pd
Gotland togs motionsvigen upp i riksdagen varen 1975, Riksdagen beslét
(mot. 1975:1453. TU 1975:7, rskr 1975:95) diirvid att det s. k. Gotlandspriset
skulle komma #dven fastlinningar till del aret runt. Hirigenom 6kade behovet
av ersitining till Linjeflyg med ytterligare ca 3 milj. kr. per ar.

Luftfartsverket godkinde i december 1977 nya priser att géilla i inrikesflyget
{r. 0. m. januari 1978. De nya priserna innebar for Gotlands del att det s. k.
Gotlandspriset hojdes med ca 10 % fran 315 kr. tll 345 kr. Over luftfarts-
verkets beslut anforde Gotlands kommun och linsstyrelsen i Gotlands lin
besviir. Regeringen faststéllde i beslut den 25 maj 1978 Gotlandspriset till 330
kr. vilket Okar det statliga bidraget till Gotlandstrafiken med ca 1,5 milj. kr.
per budgetdr. Genom regeringens beslut uppgar subventionsgraden i Linje-
flygs trafik till och frén Gotland numera till ca 40 %.

I &rets budgetproposition har ersditningen till Linjeflyg for sirskilda
rabatter vid flygtrafik p&d Gotland beriiknats till 12,5 milj. kr. Detta innebir att
ersittningen dkat med ca 10 milj. kr. sedan den infordes &r 1973. Under
motsvarande period har det s. k. Gotlandspriset okat fran 180 kr. till 330 kr.
medan normalpriset inklusive bokningsavgift (numera 80 kr.) for motsva-
rande stracka okat fran 310 kr. till 550 kr. Under perioden 1973 till 1978 har
antalet ankommande och avglende passagerare i inrikes linjefart till och fran
Visby okat med ca 40 " fran ca 181 000 till ca 255 000.

Transportformedlingsforetagen tillimpade tidigare cn specicll godstaxa for
Gotlandstratiken. Avgifterna beriknades dels enligt fjirrirafiktaxan tor det
aktuella transportavstdndet inklusive det avstdnd som motsvaras av
avstdndet mellan fastlandshamn och Visby, dels enligt tabell Gver sjoavgificr
(sjotilligget). Dessa senare avgifter var avsedda att ticka kostnaderna for
firje- och hamnavgifter samt andra av Overfarten foranledda kostnader. 1
anslutning till det frin den 1 februari 1975 ¢kade transportstddet till Gotland
framholls i prop. 1974:140 att mgjligheterna viisentligen borde ha forbittrats
for transportférmedlingsforetagen att i Gotlandstrafiken dvergd till den
taxesédttning som giller for fjdrrtrafiken pd fastlandet,
da den i sjotillagget dominerande komponenten, nimligen erlagda avgifter
for firjedverfarten till Gotlandsbolaget, reducerats kraftigt. SPK fick den 13
december 1974 regeringens uppdrag att ta upp overlidggningar med berdrda
foretag i syfle att fa till stind en taxesittning enligt den s. k. vigprincipen (or
sjotransporter mellan Gotland och fastlandet.

SPK redovisade resultatet av éverliggningarna i en skrivelse till regeringen
den 9 december 1975. T skrivelsen framholls bl. a. att ndgon frivillig
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overenskommelse om slopande av sjotilliggen inte hade kunnat uppnis.
Vidare angavs tva siitt att kompensera berdrda foretag for de slopade
tilliiggen. Detta kunde cnligt SPK ske antingen genom att en hjd expedi-
tionsavgift togs ut i samband med frakidebiteringen i all inrikes fjarrirafik
eller genom cn allmén prishojning i samma trafik.

I syftc att uppna en utjimning av fjdrrtrafiktaxan for Iastbillstransporler Lill
och frin Gotland féreslog regeringen riksdagen 1 anslutning il SPK:s
skrivelse att regeringen — eller den myndighet som regeringen bestimde —
skulle fA méjlighet att meddela féreskrift om hdgsta pris for sddan transport
(prop. 1975/76:93, TU 1975/76:15, rskr 1975/76:177). Riksdagen antog det i
propositionen framlagda forslaget till lag, varcfier regeringen den 18 mars
1976 med st6d av riksdagens beslut utfiirdade lagen (1976:102) om utjiimning
av taxorna for fjarrtransporter av gods med lastbil till och frén Gotland.

Vid behandlingen av irendet uttalade trafikutskottet bl. a. att det for
Gotlands ndringsliv méste framstd som visentligl all en prissitining
motsvarande vad som giller pd fastlandet i friga om godstrafik snarast
kommer till stdnd. Utskotiet ansag for sin del att den dirvid efterstriivade
utjaimningen mellan taxorna f6r Gotland och fastlandet savitt majligt borde
uppnas genom Irivillig medverkan fran transportforetagens sida.

Dé forutsiittningar hirfor inte hade forelegat ansag sig uiskottet tills vidare
kunna godta att en lag inférdes som mojliggor att den dsyftade utjimningen i
fiiarrtrafiktaxan kommer till stand.

Enligt utskottet borde de erfarenheter som kan vinnas vid en - tidsmiissigt
sctt begrinsad — tilliimpning av en sddan lagstiftning sammanstiillas med
erfarenheterna av frakistodet till Gotland. Aven firje- och hamnavgifterna
borde diirvid tas med i bilden. En gemensam utviirdering av samtliga faktorer
borde enligt utskotiet ske och resultatet hidrav redovisas tor riksdagen sé snart
crforderligt material kunde forcligga.

Den 17 juni 1976 bemiyndigade regeringen SPK att faststilla hégsta pris f6r
berdrda transporter (SES 1976:395). SPK utfirdade den 30 juni 1976
foreskrifter om hogsta pris att gilla fr. o. m. den | juli 1976. SPK:s beslut
innebar att den som bedriver vrkesmiissig lastbilstrafik eller formedlar
transportuppdrag inom sadan trafik for inrikes fjirrtransport av gods med
lastbil till och frén Gotland inte fAr ta ut ett hogre pris dn vad vederborande
tillimpar for motsvarande transportstriicka pd fastlandet. Sjotilliigget
slopades séledes och fr. 0. m. den 1 juli 1976 tillimpas samma frakttaritfer i
Gotlandstrafiken som i 6vrig inrikes fjdrrirafik med lastbil. Hirvid riknas
sjostrackan till och fran Gotland p& samma sétt som motsvarande landstricka
eller 150 km for avstdndet Nyndshamn-Visby och 100 km {or avstandet
Oskarshamn-Visby.

Efier 6verliggningar med berdrda transportformedlingsforetag beslot SPK
att dessa foretag och med dem saumverkande transportforetag under det da
rddande prisstoppet for lasibilstransporter skulle f& kompensera sig for det
intikisbortfall som blev en filjd av de slopade sj6tilidiggen genom ati i sin
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totala inrikestrafik den 1 juli 1976 debitcra transportkunderna ctt pristilliigg
av hogst 09  pa nettofraktsumman, det s. k. Gotlandstilligget.

Som en t6ljd av den successiva uthbyggnaden av stodet till Gotlandstrafiken
och den kraftiga trafikutvecklingen harkostnaderna for stddet dkat
kraftigt. Budgetiret 1972/73 var kostnaden 3,00 milj. kr. och budgetaret
1977/78 38.3 milj. kr. Av sistniimnda belopp svarade stddet till flygtratiken
for 10,4 milj. kr.. stodet till godstrafiken for 14,2 milj. kr. och stdédet till
persontratiken med Gotlandsbolagets farjor for 13,1 milj. kr. Hiirtill komimer
alt godstrafiken subventioneras med ca 13.5 milj. kr. genom det s. k.
Gotlandstilligg som transportformedlingsforetagen debiterar sina kunder.

Med den omfattning som stddet till Gotlandstrafiken numera har kan
mycket forméntiga trafikantavgifter tillimpas i trafiken. Grundavgifien for
passagerartrafiken med férja ligger sdlunda f. n. i paritet med priset [or
jarnviigsresa i andra klass pd motsvarande avstand. Pa detta pris erhédller pé
Gotland mantalsskrivna personer 50 ¢ rabatt. Genom Kop av rabattkort kan
iiven dvriga resande crhalla 50 44 rabatt pa ordinarie pris. Hirutéver tillimpas
fumilje-, pensionirs- och studeranderabatter. Ett siirskilt rabattkort {or bil
berittigar till 50 “% rabatt pd den ordinaric personbilstaxan. Flygpriserna
mellan Gotland och fastlandet kan genom det statliga bidraget hallas pa cn
niva som med 40 Y understiger de priser som eljest skulle ha tillimpats. Nir
det giiller godstrafiken med Gotlandsbolagets férjor kan den numera utftras
cfter frakttariffer och fraktavial som vid en jimforelse med landet i dvrigt ar
formanliga. Som exempel kan nidmnas att vid lika transportavstdnd och
siindningsvikter tillimpar transpontformedlingsforetagen ligre taxa om
transporten berdr Visby iin om den skulle berdra Stockholm. Mitt samman-
fattande omdéme iir att nédr det giller trafikantavgifterna har de statliga
insatserna inneburit att den s. k. vigprincipen blivit genomford. Jag bedomer
mot bakgrund hdravatt stédet till Gotlandstrafiken ligger pa
enlimplig nivd. Avviigningen av stodet mellan olika trafikantkotlektiv
ar enligt min mening ocksa riktig.

Aven nir det giller trafikservicen har de statliga insatserna lett till
avsevirda forbittringar. Genom de ldgre trafikantavgifierna har trafiken dkat
starkt, vilket har givit underlag for att forbiittra trafikutbudet. Nér den nya
lastfiirjun kommer i trafik under varen 1979 kommer viterligare en rad
forbittringar att uppnis. Godstrafiken kommnier allmiint att kunna utforas pa
ett effektivare siitt. De méjligheter till trafikseparering som den nva lastfiirjan
medger innebir att de siirskilda atgirder som hittills kriivts {or att transportera
farligt gods till stor decl bortfaller. Trafiksepareringen kommer ocksd att
medtora att Gotlandsbolagets kapacitet kommer att 6ka nir det géller att
Overtora personbilar. Nir de tvd bestillda passagerarfirjorna i maj och
december Ar 1980 tas i trafik crhills ett viisentligt kapacitetstillskott i friga om
passagerarutrymme och hytiplatser.

De lidgre trafikantavgifierna och det torbéttrade trafikutbudet har bl. a.
medfort en stark 6kning av turismen pa Gotland, vilket varit till gagn f6r dns
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turistniiring. Med de frakter som numera tillimpas i godstrafiken kan
rimligen inte eventuella prisskillnader mellan Gotland och fastlandet vara
betingade av fraktkostnaderna. Inte heller det gotlindska niringslivets
mdjligheter att finna avsitining {6r sina produkter pé fastlandcet torde numera
forsvaras av hoga transportkostnader.

Nirdetgillerutformningenav stodet till firjetrafikenkan
erinras om att det statliga stédet dr direkt inbyggt i Gotlandsbolagets taxor och
att stdédet betalas ut av fraktbidragsnimnden direkt till Gotlandsbolaget.
Enligt min mening innebdr detta att det statliga stodet kan tillgodogoras
trafikanterna utan nagon storre byrakratisk omgang. Stodet till flygtrafiken
tillgodogors trafikanterna i princip pad samma sitt genom att det genom
luftfartsverkets forsorg tillstalls Linjeflyg.

Sammanfatiningsvis {Gresldr jag att omfattningen och inrikiningen av
transportstddet till Gotlandstrafiken bibehdlls tills vidare. Nér det giller
godstrafiken bor sdledes dven fortsitiningsvis gilla att stod utgdr med 75
av Gotlandsbolagets Eingdmetertaxa. Aven stodet till dverfdring av person-
bilar bor bibehallas och utgd med hogst 600 000 kr. per &r. 1 fréga om stddet till
persontrafiken med Gotlandsbolagets férjor bor liksom hittills gélla att stod
skall utgd med skillnaden mellan den féretagsekonomiskt betingade taxan
och den taxa som faststélls av regeringen. Stodet till flygtrafiken bor utgé efter
samma principer som f. n.

Som jag har nimnt dr f. n. grundavgifterna for passagerarbefordran med
Gotlandsbolagets firjor anpassade till jirnvigspriserna for enkel andraklass-
biljett for motsvarande fardstriickor. Detta innebir att den nu gillande
Gotlandstaxan genom statligt persontransportstod dr kraftigt nedsatt i
forhallande till vad som ér foretagsckonomiskt motiverat. Som en féljd av
regeringens forslag i prop. 1978/79:99 kommer SJ att forindra sin taxe- och
rabattstrukturisyfte att 6ka sitt kapacitetsutnyttjande. Sedan taxan faststillts
far det ankomma pé regeringen att bl. a. utifrdn befintlig rabattniva faststilla
erforderliga anpassningar av i Gotlandstrafiken tillimpade taxor. Dirvid far
dven Overviigas behovet av speciella rabatter.

Som jag tidigare har nimnt subventioneras godstrafiken med Gotlandsbo-
lagets firjor inte endast genom statliga medel utan ocksi genom medel som
transportférmedlingsforetagen tillfor trafiken genom Gotlandstilligget pé
den totala inrikes fjdarrtrafiken. SPK har i skrivelse till regeringen den 7
februari 1979 redovisat hur detta utjamningssystem fungerar. [ skrivelsen
redovisas bl. a. de merkostnader och merintikier som Bilspedition AB
(Bilspedition) och ASG AB (ASG) har i Gotlandstrafiken jimfort med
motsvarande (jirrtrafik pa fastlandet.

I september 1975, da frigan om ett slopande av sjtillagget aktualiserades,
redovisade ASG och Bilspedition tor SPK de merkostnader som motiverade
uttagandet och storlcken av sjotilliggen. Bida foretagen uppskattade vid
denna tidpunkt merkostnaderna i Gotlandstrafiken till ca 65 kr./ton. Mot
detta svarade merintikter av samma storleksordning dels frin sjtilliggen
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med 42 resp. 44 kr./ton, dels fradn det s. k. avstandspéslaget med 26 resp. 21
kr./ton. Uppgifierna avsag intikts- och kostnadsliget under {0rsta halvéret
1975.

De uppgifter som foretagen lamnade till SPK under senhésten 1977 och
som avsdg intdkts- och kostnadsférhillanden under tiden den 1 juli 1976 -
den 30 juni 1977 skilde sig avseviirt frdn de tidigare uppskattningarna. Enligt
denna redovisning uppgick under budgetéret 1976/77 merkostnaderna {or
Bilspedition till 87 kr./ton mot 66 kr./ton &r 1975. Samtidigt hade merin-
tikten okat frdn 65 till 90 kr./ton som en konsekvens av att sjétilliggen i
Gotlandstrafiken ersatts med procenttilligg p&d nettofrakisummorna i all
inrikes fjirrtrafik. For ASG och dess transportorer hade enligt redovisningen
merkostnaden dkat frin 65 till 118 kr./ton medan merintidkten kat fréan 68 till
142 kr./ton.

For budgetaret 1977/78 har enligt linmnade uppgifter merkostnaden for
Bilspedition 6kat med endast 1 kr./ton eller till 88 kr./ton medan merintikien
minskat fran 90 till 88 kr./ton. Foér ASG har merkostnaden minskat frin 18
till 99 kr./ton medan merintikten minskat fran 142 till 121 kr./ton.

Vad giiller storleken av sjotilliggen i det taxesystem som géllde {6re den 1
juli 1976 var dessa kidnda. Detsamma giiller om intédkterna frén det s. k.
Gotlandstilligget. Dessa bascras pd foretagens uppgifter om nettofrakt-
summan i inrikes fjdrrirafik, vilka uppgifter ingér i foretagens offentligt
redovisade bokslut. Nir det giller intidkterna fran det s. k. avstandspdslaget
grundas dessa pd av foretagen vid visst tillfille utforda stickprovsberik-
ningar, vilka senare uppdaterats. Att beloppen per ton skiljer sig s avseviirt
mellan de bada foretagen torde bl.a. bero pd skillnader i fOretagens
transportstruktur och pa att kalkylunderlagen inte dr utformade pd samma
satt.

Nir det giller de olika kostnadsposterna kan konstateras att storleken av
firjc- och hamnavgifterna ér vil kiinda. Dessa avgifier, som har 6kat endast
obetydligt mellan de bada senaste budgetdren, uppgick {6r Bilspeditions del
till 31 kr./ton och for ASG:s del till 33 kr./ton budgetaret 1977/78.

Ovriga merkostnader, bl. a. kostnader for central administration, ombord-
och ilanddragning samt extra trailers och dragbilar, har enligt de redovis-
ningar som limnats till SPK okat kraftigt. Bilspeditions kostnader har sdlunda
okat fran 39 kr./ton &r 1975 till 57 kr./10n budgetéret 1977/78. Under samma
tid har ASG:s kostnader okat frdn 31 kr./ton till 66 kr./ton. Utan tvekan
belastas lastbilstrafiken mellan Gotland och fastlandet av denna typ av
merkostnader dven om dessa inte dr betingade av dirckia avgifter o. d. Bland
annat med hiinsyn till att det kalkylunderlag som SPK redovisar skiljer sig at
mellan de bada Gretagen ir det enligt min mening svart att géra kostnads-
jimf{orelser mellan foretagen liksom att avgdra hur vissa poster av (. ex.
samkostnadsslag behandlats. Jag har dock — med utgngspunkt i det
redovisningsmaterial som finns — noterat dels den kostnadsskillnad som
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foreligger mellan de bada transportformedlingsioretagen. dels att ASGes
kostnader dkat anmirkningsviirt starkt fran ar 1975.

Som jag tidigare har ndmnt innebir det nuvarande systcmet med
kompensation for de slopade sjotilliggen att frakuariffer och fraktavial i
Gotlandstrafiken - vid en jimforelse med landet i 6vrigt — kan betecknas som
forméaniiga. Samtidigt har sysiemet vissa brister. Skillnaden i trafikstruktur
mellan de olika transporttormedlingsforetagen medfor att vissa av [Gretagen
kan tillgodogdra sig intiikter {rin Gotlandstilliggel utan att ha motsvarande
merkostnader. Enligt SPK:s beriikningar tillgodogjorde sig Fraktarna Gods-
transport AB ca 0.5 milj. kr. och ASG ca 1,5 milj. kr. pd deua sitt i
gverkompensation for budgetaret 1977/78. Vidare dr det, med utgingspunkt i
befintligt kalkylunderlag. férenat med svarigheter att kontrollera riktigheten
av vissa av de merkostnader som transportformedlingsforetagen uppger att
man har i Gotlandstrafiken. Mot bakgrund hiirav anser jag att det finns
anledning att se dver den ordning som giiller f. n.

Jag har didrvid dverviigt majligheten av att kompensera transportformed-
lingsforetagens ekonomiska bortfall med ett utbyggt statsbidrag for att pa sd
sttt helt kunna siopa Gotlandstilligget. Ett sddant statsbidrag kan emellertid
inte rimligen beriiknas utifrin andra merkostnader in sddana som till sin
omfiattning dr vl kiinda och comtvistliga, dvs. for nirvarande i forsta hand
firje- och hamnavgifter. Kostnaderna for dessa avgifter uppgar tillsammans
tll drygt 30 kr./ton. Enligt av SPK redovisade uppgifter uppgar resterande
merkostnader minskade med merintikier frin avstdndspdslag till ca 34
kr./ton. Detta belopp skulle d& belasta dem som transporterar gods i
Gotlandstrafiken. Aven om jag — med hdnsyn till den allmiinna omliggning
som skett av transportférmedlingsforetagens inrikes fjirrtrafiktariffer —anser
det rimligt att godskunderna i Gotlandstrafiken betalar efter en ndgot hogre
tariff dn f. n., anser jag att bl. a. kalkylunderlagen for transportformedlings-
{oretagens Gotlandstrafik bor goras enhetliga innan en mer omfattande
omprévning av det nuvarande systemet gors.

SPK har framfort att — om inte transportférmedlingsforetagens merkost-
nader ticks genom statsbidrag — ctt clearingfrfarande hor inforas, sa att inte
vissa fOretag pa siitt som nu sker blir dverkompenserade. SPK anser att ett
sddant clearingsystem bdr administreras av ett frin fGrmedlingsforetagen
fristaende organ. Skyldighet att uppbira ujimningsaveift och inleverera
cventuellt dverskolt bor enligt forslaget avila samtliga forctag som bedriver
inrikes fjirrtrafik.

Da transportfdrmedlingsforetagens utdebitering av Gotlandstilldgget inte
ir tvingande. fOrutsitter det av SPK foreslagna systemet att berorda {oretag
kan komma dverens sdvil niir det gitler utdebitering av tilligget som niir det
giiller att inleverera eventuella dverskott.

Overtiggningar mellan SPK och transportformedlingsforetagen har emel-
lertid visat att foretagen inte dir beredda att {rivilligt utjimna den obalans som
forcligger.
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Forautiinda dstadkomma en biittre balans i systemet foreslar jag i stiillet att
Gotlandstilligget siinkstill den Ligsta nivd som kritvs for att endera
ASG cller Bilspedition skall fi tiickning for sina merkostnader och att
statligt bidrag utgdr for ant ticka de merkostnader som inte kan
kompenseras genom intikterna av Gotlandstilligget. Med i SPK:s skrivelse
den 7 februari 1979 angivna viirden skulle detta medfora en siinkning av
Gotlandstilldgget ned till 3,6 % och ett samtidigt statligt stéd med ca 2.0 milj.
kr. Genom den effcktivisering av trafiken som den nya godsfirjan kan
forviintas medfora borde Gotlandstilligget kunna sinkas till en dnnu ligre
nivd, Med ett s&dant system kan bdde ASG och Bilspedition crhélla
kostnadstickning utan att ndgot foretag blir 6verkompenserat.

For att mojliggora en siinkning av nu utgdende Gotlandstilliigg och {6r att
astadkomma den balans som jag hir talar om, bor den nuvarande lagstift-
ningen kompletteras. Dirvid bér regeringen eller den myndighet som
regeringen utser bemyndigas att utfirda fGreskrifter om vad som fér tas ut i
form av pristilligg i den totala inrikes fiirrtrafiken for att kompensera
transportforetagen {or det ekonomiska bortfall som kan foranledas av
godstransporter 1 Gotlandstrafiken.

Vid faststillande av pristilkiggets (Gotlandstilliggel) storlek och vid
beriikning av statsbidrag skall hinsyn tas till sddana direkta merkostnader
och merintiikter som uppenbarligen ir forenade med att overfora lastbiirare
med Gotlandsbolagets firjor. Hirvid skall {Grutsiittas att lastbilstrafiken
bedrivs i effektivaste mojliga former.

Vid faststillande av hogsta tilldtna Gotlandstilligg bér en annan utgings-
punkt vara den ligsta godsvolymen i forhéllande till den totala godsvolymen
som endcra Bilspedition eller ASG arligen transporterar till och fran
Gotland.

Enligt sin instruktion skall SPK dvervaka prissiittningen pd varor och
tjinster i landet. Overvakningen omfattar ocksd prissiitiningen i inrikes
fiarrtrafik med lastbil. Jag t6rutsduter dirfor att SPK, inom ramen {0r sin
verksamhet, ser till att nedsittiningen av Gotlandstilligget inte kompenseras
genom hdjning av andra avgifier i firrtrafiktaxan och att—om si skulle ske —
SPK omgicnde anmiiler forhallandet till regeringen for de dtgiirder som
bchovs.

Som har framgatt tidigare skall statsbidrag utgd till transportféormedlings-
foretag som, trots den fGreslagna ordningen i friga om Gouandstilidigget, inte
blir kompenserat for det ekonomiska bortfall som Gotlandstrafiken kan
fororsaka. Bidrag skall kunna betalas ut efter ansdkan av foretaget. Den
period som bidraget skall avse bor bestimmas till den 1 januari—den 31
december. Jag utgdr hiirvid frdn att det nya systemet skall triida i kraft den 1
januari 1980, Det bor ankomma pd regeringen cller myndighet som
regeringen utser att prova ansékningar om statshidrag. Jag avser att {Oresld
regeringen att fraktbidragsniimnden — efter den 1 januari 1980 transportradet
-~ skall goéra denna provning och betala ut bidragsbetoppen. Eftersom
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bidragsprovningen bor utgd frin samma kostnadsunderlag som legat till
grund tor faststillande av hogsta tilldtna Gotlandstilligg, bor fraktbidrags-
nimnden/transportridet efter samrid med SPK utarbeta erforderliga kalkyl-
metoder for beriikning av statsbidrag.

Det bor ankomma pd regeringen eller myndighet som regeringen utser att
utfiirda de nidrmare foreskrifter som behdvs om bidragsgivningen.

De idndringar av stodet till Gotlandstrafiken som jag har angivit i det
foregdende kritver inte sirskilda medel {6rriin under det forsta halvaret 1981.
Jag avser dirfor att dterkomma till anslagsfrigan i niista ars budgetproposi-
lion.

3 Hemstillan

Med hinvisning till vad jag nu har anfort hemstiller jag att regeringen
foreslar riksdagen

1. dels att antaga inom kommunikationsdepartementet upprittat forslag
tilf lag med bemyndigande om utjimning av taxor for vissa lastbilstranspor-
ter,

2. dels att godkidnna de av mig forordade riktlinjerna for ett fortsatt
transportstdd till Norriand,

3. dels att godkinna de av mig férordade riktlinjerna for fortsatt transport-
stéd till Gotlandstrafiken.

4 Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens dverviganden och beslutar att
genom proposition foresla riksdagen att antaga de forslag som féredraganden
har lagt fram.
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Vissa statistiska uppgifter om transportstod

1. Transportstodet for Norrland

Tabell 1 Kostnader for fraktbidrag

Budgetir milj. kr.
1971/72 40.2
1972/173 511
1973/74 63.2
1974/75 83.2
1975776 82.6
1976/77 1020
1977/78 1134

Tabell 2 Regional fordelning av fraktbidragen
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Bilaga |

1971 1977
Lin
milj. kr. % milj. kr. i
Norrbotten 9.34 232 25.26 223
Viisterbotten 10,21 254 31.64 279
Viisternorrland 946 236 24.89 20
Jimtland 1.86 4.6 7.44 6.6
Givleborg 3,09 7.7 159 6.7
Kopparberg 3,14 7.8 8.86 78
Viarmland 1.90 4.7 .53 49
Alvsborg 092 23 1,70 1.5
Goteborg o Bohus 0.28 0.7 047 04

Summa 40,20 100,0 113,38 100.0
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Tabhell 3 Frakthidragens fordelning pa olika varuslag
1971 1977
Varuslug
milj. kr. o milj. kr. i
1. Livsmedel. spannmdl 2,07 Sl 7.40 6.5
3. Foder 0,07 0.2 0.21 0.2
6. Kemiska produkter 4,16 10.3 6.76 6.0
7. Textil, liider. plast,  0.26 0.6 6.53 58
gummi
& Sigade triivaror 6.46 16.1 14,15 12.5
9. Ovriga triiprodukter 7,77 193 16,04 14,1
11. Papper 9.20 229 21.85 19.3
12. Byggnadsmaterial 214 5.3 6.17 54
13. Metallvaror 4.56 113 17.87 15.8
14. Maskiner 196 49 9.26 8.2
15. Transportmedel 1.19 30 5.91 5.2
to. Ovrigt 0.36 0.9 1.22 1.1
Summa 40,20 100.0 11338 100,0
Tabell 4 Fraktbidragens fordelning pa olika transportavstand
Transportavstdnd 1971 1977
km o %
51— 300 00 40
301 - 400 7.7 74
401 - 500 12,1 10,5
501~ 700 18.5 18,5
701 — 1000 243 244
1001 -1 300 19.3 19.8
1301 - 18,1 154
Summa 1000 100.0
Tabell §  Fraktbidragens fordelning med avseende pa bidragsbeloppens storlek
Bidragsbelopp per 1971 1977
bidragsmottagare
bidragsmottagarc bidrag bidragsmottagare bidrag
1 000 Kr. antal Y milj. % antal B milj. O
-2 612 723 337 8.4 792 590 510 4.5
21- X0 111 13.1 3.50 8.7 238 18.0 7.37 6.7
51— 100 54 64 3.90 9.7 117 9.4 8.01 70
101 - 500 55 6.5 10,10 25.1 150 1.2 31.82 280
501 -1 000 & 09 548 13,6 15 1.1 10,58 93
1001 - 7 08 13.85 34,5 22 1.7 50,50 445
Summa 847 100.0 40.20 1000 1334 100.0 113,38 1000
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2 Transportstidet till gotlandstrafiken
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Tabell 6 Kostnader for stodet till gotlandstrafiken, milj. kr.

Firjetrafiken Flygtrafiken Summa
Budgctér Gods- Person-  Pcrson- Person-
trafik trafik bilar trafik
1972/73 24 0,6 30
1973/74 28 0.6 3.1 6,5
1974/75 99 0,6 35 14,0
1975/76 10,5 10.5 0.6 6.5 28.1
1976/77 123 99 06 9.1 319
1977/78 14.2 13.1 0.6 104 383
Tabell 7 Godstrafiken med Gotlandsbolagets firjor
1972 1977/78
1000 lingd- 1000 1000 lingd- 1000
meter ton meter ton
Till Gotland
dirav norra linjen 70,0 50,2 1044 76.5
sodra linjen 42,1 30,6 114.8 839
Fran Gotland
ddrav norra linjen 69.5 101.5 55,0
sodra linjcn 400 1114 332
Till och frin
Gotland, totalt 2215 145.7 432,1 2486

Tabell 8 Passagerartrafiken med Gotlandsbolagets firjor

Ar Passagerare Personbilar
1000-tal 1000-tal
1970 388.8 95.2
1971 389.6 96,3
1972 4349 100.2
1973 506.7 123.3
1974 5479 1277
1975 621.6 146.5
1976 628,1 155.4
1977 6922 1633
1978 780.2 179,1

4 Riksdagen 1978179. 1 saml. Nr 152
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Tabell 9 Passagerartrafik i inrikes linjefart till och fran Visby flygplats

Ar 1000-1al passagerare
1970 2104
1971 2180
1972 206.7
1973 1812
1974 187.0
1975 192.1
1976 2537
1977 2277

1978 257.1
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Bilaga 2

Sammanfattning av remissyttranden over skrivelse angiende transport-
stodet for Norrland

Nir det giller att bedéma transportstddet som regionalpoli-
tiskt medel menar minga remissinstanser att transportstodet tillsam-
mans med dvriga regionalpolitiska medel ir ctt viktigt medel for att uppné de
regionalpolitiska malen.

Lénsstyrelserna i Norrbottens, Visterbottens och Jédmilands ldn, som har
avgivitidet ndrmaste likalydande vttranden, redovisar en ingdende analys av
transportstédets roll i regionalpolitiken. Enligt eft Aortsynt sdre att se dr
landsdelens forutsittningar {or konkurrenskraftig produktion naturligt
ddliga. Detta leder till behov av subventioner for att av “regionalpolitiska™
skal behélla (eller i mattlig takt minska) arbetstillfdllen och befolkningstal.
Enligt linsstyrelserna dr detia synsitt felaktigt. Det andra synséirtet innebir att
tandsdelen har langsiktigt goda naturliga forutsittningar for foridling av
naturtillgdngar och avancerad industriell produktion. Dessa forutsittningar
skulle kraftigt understrykas om regionens industriféretag skulle fa tillgodo-
gora sig sina reella komparativa fordelar i form av t. ex. elenergi producerad
till en kostnad som utgor en tiondel av kostnaden for oljebaserad el, utnyttja
de goda recipienterna elc.

En diskussion om stodformer grundad p& det fOrstnimnda, felaktiga
synsittet leder till felslut betriffande medlens inriktning. Om man utgdrifran
att man bara — till ligsta mojliga kostnad — ska subventionera foretag for att
skapa syssclsittning kan t. ex. sysselsittningsstod forefalla ge de storsta
cffekterna. Detta idr emellertid en kortsiktig 16sning som kan himma den
langsiktiga strategin att ge Norrland en meningsfull roll i landets ekonomiska
utveckling. Om syfiet ir det senare, vilket ldnsstyrelserna {Grutsitter, miste
under en relativt lang uppbyggnadsperiod foretagssektorn i regionen
komipenseras for de merkostnader i forhallande till sydligare alternativ som
det geografiska ldget ger upphov till. Med Sveriges utstriickning méste detta
synsitt accepteras. Darvid ir frigan om kommunikationernas standard och
kostnader av utomordentlig betydelse.

En forbittring av de yttre betingelserna for en 1dngsiktig nédringslivsexpan-
sion kan dirfor enligt ldnsstyrelserna ses som en fortroendefriga, en
indikation pd statsmakternas langsiktiga intentioner. I ett sddant lingre
perspektiv dr det dock tveksamt om mer ambitiésa mal for regionalpolitiken
kan uppnds med selektivt utformade medel, typ transportstdd till vissa
varutransporter. Frin administrativ synpunkt kan det ocksé vara betinkligt
att successivt bygga ut arsenalen av selektiva transportstdd — exempelvis i
form av stad till foretagens persontransporter och stad till turistresor till vissa
rekreationsomraden i Norrland — i syfie att lata stodet fA en 6kad generell
verkan pé det norrldndska nédringslivet.
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Linsstyrelserna anser mot denna bakgrund att statsmakternas langsiktiga
anstriingningar skall inriktas pa en s&dan trafikpolitik som medger generellt
forbittrade kommunikationsbetingelser for befolkning och niringsliv i
Norrland. Linsstyrelserna vill i detta samimanhang peka pa de regionalpoli-
tiskt betydelsefulla atgdrder som under senare &r vidtagits i friga om
telefontaxesystemet i landet. Lénsstyrelserna ser i trafikpolitiska utred-
ningens forslag, att de samhiillsekonomiska marginalkostnaderna och 6kad
samverkan mellan skilda transportmedel bor utgéra grunden for samhdllets
atgdrder inom transportsektorn, den grundlidggande utgngspunkten i en ny
trafikpolitik. Milet for en sddan politik mdste vara att generellt reducera
avstandets inverkan pa person- och godstrafiktaxorna till/frin Norrland och
samtidigt medge en bittre transportstandard dven i befolknings- och
niringslivssvaga omréden.

Nodviindigheten av att pa langre sikt &stadkomma en radikalt fordndrad
syn pd kommunikationernas roll inom regionalpolitiken far emellertid inte
undanskymma behovet att under ett dvergangsskede bibehalla och bygga ut
selektivt verkande transportstod.

Liinsstyrelserna vill kraftigt understryka de dubbla krav som maste stillas
pd regionalpolitikens utformning. Den méste dels kunna verka stimulerande
vid etableringstillfillet, dels méste den innehélla bestindsdelar som langsik-
tigt gor det mojligt for foretagen att bedriva sin verksamhet. Genom
investerings- och andra stodformer paverkas foretagen att etablera ny eller
bygga ut redan befintlig verksamhet. De har ddrvid riitt att krdva att samhallet
ocksa ser till att denna verksamhet har chans att hdvda sig ph ldngre sikt. 1
detta svfte har transportstodet tillkommit. Likasd har infrastrukturitgéirder
vidtagits som syfiar till att prioritera den industriella miljon vari foretagen
verkar (Tekniska hogskolan i Luled).

Linsstyrelserna kommenterar ocksd ERU:s konstaterande att transport-
stodet givit relativt sett liten direkt sysselsdttningseffekt™ (SOU 1978:46).
Enligt ldnsstyrelsernas uppfattning ter det sig forvanande att fixera diskus-
sioner om transportstodet kring frigan om det medverkat och fuir mycket det
medverkat till etableringar och utbyggnader. Transportstédet firinte ses i det
korta perspektivet. Den relevanta frigan kunde i stillet ha varit: Hur manga
av de nationellt marknadsinriktade fGretagen i t. ex. Norrbottens lin hade
dverlevt utan transportstéd?

Lénsstvrelsen i Norrbottens lin illustrerar transportstodets betydelse genom
att aterge hur Norrbottensforetagen sjilva prioriterar de problem man
upplever. 1 borjan av sitt arbete samlade Norrbottendelegationen ett 25-tal
foretag i ldnet till overliggningar rérande inriktningen av sitt arbete.
Foretagen arbetade alla ute pi den nationella marknaden. Samitliga foretag
prioriterade fortsatta stodatgdrder inom transportomradet som det mest
verksamma delegationen kunde ta sig an for att forbittra foretagens
mdjligheter att konkurrera ute pA marknaden. Att ifrdgasitta eller diskutera
transportstodets ersittande med andra stodformer ter sig i detta perspektiv
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enligt ldnsstyrelsen minst sagt verklighetsfrimmande.

Liénsstyrelsen - i Vdsterbottens ldn har den bestdmda uppfattningen att
transportstodet har stor betydelse for det ekonomiska utfallet i manga foretag
och ddrmed ocksd for deras overlevnadsmdoijligheter. Utvecklingsfonden
anger i sitt yttrande over transportstodet, att detta fatt stor betydelse for
Visterbotten och att foretagens intresse for stodet och dess framtida
utformning dr patagligt. Fraktstodet har blivit en viktig komplettering till
lokaliseringsstddet nér det giller att stimulera etablering av nya fGretag och
filialer. Inom Visterbottens lidn finns exempel pd foretag, dir fraktbidraget
varit en av de viktigaste lokaliseringsfaktorerna.

Ldansstyrelsen i Jamtlands lin delar utvecklingsfondens uppfattning att
man, trots att man inte kan ge nigra exempel pd dir stédet haft avgorande
inverkan p fOretagsetablering, inte kan utesluta att stddet varit avgérande pd
sd sdtt att det varit en nddvindig men ej tillrdcklig forutsittning for vissa
etableringar. Fonden har vid jimforelsen mellan erhdlina fraktstdd och
foretagens ekonomiska resuftat konstaterat att for vissa foretag ir fraktstodet
av utomordentligt stor betydelse for det ekonomiska resultatet och saledes
ocksa for deras 6verlevnadsmojligheter.

Avslutningsvis framhéller de tre ldnsstyrelserna att det inte idr rimligt att
t. ex. transportmerkostnaderna ska sl ut ett i ovrigt effektivt {oretag pa
marknaden till forman for ett mindre effektivt foretag som ligger geografiskt
fordelaktigare. Risken for att detta skulle intriffa har minskat tack vare
transportstodet.

Bl a. de fordelar som transportstddet innebir for Norrlandsforetagen ligger
enligt linsstyrelsens mening bakom det nya néringsliv som undan f6r undan
vixer fram i Norrland. Linsstyrelserna anser darfor att transportstédet bor
byggas ut.

Lansstyvrelsen i Visternorriands lin har vid sin genomgéng av de foretag som
erhéllit transportstod samt i samband med en speciellt fér utvdrderingen
utformad enkit funnit att enbart mojligheten att erhalla transportstdd inte i
ndgot fall haft nigon direkt och avgtrande inverkan pi nyetablering av
foretag till ldnet. Vid en bedomning av stodets hittillsvarande betydelse och
den framtida utformningen bor frigestillningen s&lunda inte réra om och hur
mycket stodet pdverkar etablering och utbyggnader, utan snarare vilken
avgrinsning (varuslag o. d.) och storlek pa bidraget som erfordras for att
erhilla maximal maluppfylielse. Det torde i detta sammanhang vara av
central betydelse att striva mot principen “konkurrens pd lika villkor”
oavsett lokaliseringen av foretagsenheten i landet. Skall detta mé! kunna nas
maste enligt linsstyrelsen skillnaden i transportkostnaderna utjamnas si
1a4ngt som mojligt.

Syftet med stédet att minska de fraktkostnadsmissiga nackdelarna for
Norrlandsforetagen inom de branscher som mest édr i behov av detta torde inte
ha uppfyllts i den utstrickning som dr &nskvirt. Den relativa betydelse stGdet
haft fér konkurrensutsatt industri i Norrland sdsom verkstadsindustrin, kan
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enligt ldnsstyrelsen, inte rimligtvis betraktas som tillriicklig. Lansstyrelsen
vill i detta sammanhang piminna om de fyra nordligaste linens gemen-
samma positiva instillning till det forslag som Norrbottendelegationen
overlimnade den 23 juni 1977 for vidarcutveckling och forbiittring av det
regionala transportstddet. An en gang vill ldnsstyrelsen understryka vikten
av att institutionella forhallanden som skapar forutsittningen for utévande
nidringsaktivitet inte far sitta grinser som i realiteten kan inncbiira att biittre
idéer och bittre foretag inte tilldts stiilla sina tjdnster till samhillets
forfogande.

I ett lingre perspektiv mdste trafikpolitikens inriktning forindras. D4
generella atgirder genomforts, sdsom forbiittrade och forbilligade kommuni-
kationer genom bl. a. taxesamordning mellan jdrnvigs- och landsviigstrans-
porter, kan transportstodet i nuvarande form méhiinda bli overflodigt. En
sidan radikal taxeomldggning kan cmellertid inte komma till stdnd i ett kort
perspektiv. 1 avvaktan pa detta och i ett 6vergdngsskede forordar ldnssty-
relsen att den fortsatta utredningen om transportstédets framtida inriktning
bor ha som maél att nd total reducering av transportkostnadsskillnaderna
mellan Norrland och &vriga delar av landet med generell verkan snarare én
styrande inriktning pd vissa industrigrenar. Central statlig styrning av
industristrukturen i landet torde bést kunna dstadkommas genom nirings-
politiska insatser — bl. a. genom stimulans till forskning och produktutveck-
ling — och inte genom transportpolitiska insatser.

Visterbottens handelskammare anser att den frin regionalpolitisk synpunkt
mest viirdefulla effekten av transportstodet dr att f6retagen i stodomrédet fatt
en forbittrad konkurrenskraft. Enligt handelskammaren dr det otvetydigt att
de allra flesta fOretag upplever frakistédet som en mycket vérdefull
“fraktrabat1™, som gor att man lattare kan erbjuda konkurrenskraftiga priser
och som ocksd gor att man ldttare kan arbeta upp nya marknader och utvidga
sitt forséljningsomrade. Ilandelskammaren pekar ocksd pd att transport-
stédet varit av stor betvdelse f6r ménga foretag under den scnaste ldgkon-
junkturen.

Vasternorrlands och Jamtlands lins handelskammare redovisar i sitt
yttrande en utviirdering av ett frigeformulidr som handelskammaren tillstéllt
ett hundratal foretag inom Visternorrlands och Jimtlands lidn. Det dvervi-
gande antalet av foretagen anser att transportstddet givit dem pdtagliga
fordelar genom att stodet relativt genomgéende vidgat foretagens marknader
och bidragit till 6kad orderbeliggning och dirigenom 0&kat sysseclsiitt-
ningen.

Handelskammaren pekar pd att regionalpolitiken hittills varit starkt
inriktad pd att 6ka sysselsdttningen och menar att sysselsittningsstod,
introduktionsstod, rintebefrielser och lokaliseringsbidrag utifrin den
utgdngspunkten varit naturliga medel i samhillets regionalpolitik. LEnligt
handelskammaren finns en risk for att man med svsselsittningsinriktade
atgirderdels konserveraren industristruktur inom stédomradet., som éndé p
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sikt far svart att Overleva, dels tillfors I6neintensiva foretag, som Okar
stodomradets konjunkturkinslighet. De regionalpolitiska insatserna i fram-
tiden bor enligt handelskammaren utjimna de klimatologiska och de
avstdndsmissiga merkostnaderna for att driva foretagsverksamhet i Norr-
land. Transportstodet iir i det sammanhanget tillsammans med det dndrade
telefontaxesystemet ett ytterst verksamt generellt medel som #ven har den
fordelen att det inte kriiver en alltfor komplicerad administrativ kontrollap-
parat frAn samhiillets sida. Handelskammaren sédger sig under &rens lopp ha
kunnat konstatera att transportstédet trots sin blygsamma andel av de totala
regionalpolitiska satsningarna, har haft en klart positiv inverkan pa nérings-
aktiviteten i Norrland. Transportstddet upplevs inom néringslivet som ett av
de effektivarc medlen att 4stadkomma en regional utjgmning i landet.

Frakibidragsndmnden har i en rad fall kunnat konstatera att transportstodet
utgjort en nddviindig forutsitining for att foretagen i stodomradet skall
kunna expandera och avsiitta sina produkter pA mer avldgsna marknader.

Lénsstyrelsen i Givleborgs Ilin redovisar som ett allmint intryck att
transportstodet spclat relativt liten roll vid valet av ort for lokalisering eller
utbvggnad och att andra stodformer som bidrag och 1an till investeringar
forefaller ha visentligt storre betvdelse dn transportstodet. Lansstyrelsen har
inget konkret exempel pd att transportstédet pa ett positivt siitt spelat en
avgorande roll vid en foretagsetablering. Diremot redovisas ett exempel pa
att uteblivet stod dirckt inneburit att en tillverkning flyttats frin lidnet till
sodra Sverige.

Aven linssivrelsen i Kopparbergs liin menar att fraktbidragets inverkan pa
foretagens val mellan att satsa inom eller utom ldnet vid exempelvis
utbyggnad cller nylokalisering ir liten. Genom att stodet minskar de
oldgenheter som l&nga transportstrickor medfor forbitiras niringslivets
villkor i det allménna st6domrédet varfor fraktbidraget inte saknar betydelse
for toretagen.

Léinsstyrelsen i Virmlands ldn framhéller att transportstddet maste
betraktas som ett virdefullt regionalpolitiskt medel dven om dess effekter
inte dr direkt mitbara i anta] sysselsittningstillfillen eller nylokalisering av
foretag. Enligt lansstyrelsen ir transportkostnaderna for ménga féretag inom
skogsliinen betungande och transportstodet har sikerligen stiarkt och under-
lidttat foretagens fortlevnad och vidareutvecklingsmdajligheter.

Léussivrelsen i Alvsborgs liin saknar tillgang till material som kan visa om
transportstodet aktivt medverkat till att hindra nedskérningar av sysselsétt-
ningen i det befintliga niiringslivet. Med tanke p att stodbeloppen inom ldnet
motsvarar ett mycket begrinsat antal arsarbetskrafter ifrigasitter emellertid
linsstyrelsen om s varit fallet.

Aven linsstrelsen i Goteborgs och Bohus Jin har uppfattningen att
transportstddet inte haft nigon egentlig betydelse vid ctablering av nya
verksamhetsstillen i linet. Som regionalpolitiskt medel har dérfor transport-
stgdel enligt linsstyrelsens mening varit av mycket begrinsat virde vid
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nyctablering. For nagra befintliga foretag har dock transportstodet varit
virdefullt.

Handelskamrarna i Givie och Karlstad menar att transportstodets regional-
politiska effekter 4r begrinsade men att transportstddet i kombination med
andra regionalpolitiska medel har haft en gynnsam effekt.

I kommunikationsdepartementets skrivelse till beroérda ldnsstyrelser och
handelskamrar hemstdlldes om synpunkter pd transportstddcets
omfattning och inriktning. I syfte ait fi fram prioriteringar
forutsattes i skrivelsen att ev. atgirdsforslag skulle rymmas inom tre
alternativa kostnadsramar, namligen

a) ca 100 milj. kr. (dvarande bidragsram ./. stodet till vissa pappersproduk-
ter)

b) ca 90 milj. kr. ((a) ./. 10 %)

¢) ca 110 milj. kr. (ta) + 10 %)

Bl.a. for att mojliggéra kostnadsberikningar av olika Atgirdsforslag
bifogades till skrivelsen ett omfattande statistiskt material.

Praktiskt taget ingen av de instanser som yttrat sig 6ver deparicmentets
skrivelse har beaktat denna forutsittning.

Liinsstyrelserna i Norrbottens, Vdsterbottens, Visternorrlands och Jimtlands
ldn har sdlunda, med hadnvisning till att storre resurser bor avsittas for stodet,
inte funnit det meningsfullt att med ridkneexempel ange hur stodet skulle
omformas med utgéngspunkt frin anslag for fraktbidrag pa 90, 100 och 110
milj. kr. Vdsternorrlands och Jamtlands lins handelskammare papekar att man
mot bakgrund av den vikt nédringslivet faster vid transportstddet framligger
forslag som ligger utanfor de ramar departementet angett. Ovriga remissin-
stanser har inte, av vad som kan utlidsas av yttrandena, ens noterat d¢
kostnadsramar som angavs i skrivelsen.

I de olika yttrandena ges exempel pd en lang rad utvidgningar av stodet som
man anser angeldgna att fA genomforda. Didremot redovisas endast i
undantagsfall forslag som innebér begransningar i mojligheterna att erhdlla
fraktbidrag.

Liinsstyrelserna i Norrbottens, Vdsterbottens, Vdsternorrlands och Jamtlands
lin hinvisar i sina yttranden till Norrbottendelegationens skrivelse till
regeringen den 23 juni 1977, i vilken lades fram forslag till en utbyggnad av
transportstodet. Forslagen, som de fyra linsstyrelserna stiller sig bakom,
innebir i korthet

— att antalet rabattzoner ut6kas fran tre till fyra. Den fjirde zonen omfattar
Kiruna, Gillivare, Pajala, Overkalix, Overtorne4, Kalix och Haparanda.
Stodet foreslds i denna zon utgd med 15-50 % av transportkostnaderna

— att det kortaste stodberittigade transportavstindet sinks for det inre
stodomradet frin 251 km till 101 km

— att ett persontransportstdd skapas for stddomrédet med samma zonering,
rabattering och avstiandsklasser som godstransportstodet.
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Linsstyrelserna har 6versiktligt berdknat kostnaderna for dessa utbygg-
nader av stédet till 30 milj. kr. for de fyra nordligaste linen.

Ldnsstyrelsen i Visternorrlands lin redovisar som underlag for sitt yttrande
en enkitunderskning som man genomfort i samarbete med utvecklings-
fonden och Visternorrlands och Jimtlands lins handelskammare. Enkéten
syftade till att kartldgga foretagens uppfattning om stédet med avseende pé
omfattning och inriktning.

Med ledning av statistiken dver de féretag som erhdllit stdd 1977 samt
utvecklingsfondens egen bed6mning av i detta sammanhang intressanta och
belysande fall har 25 st mindrc och medelstora foretag utvalts for
intervju.

De 25 tillfrigade foretagens totala transportkostnader &r 1977, andelen icke
stodberittigande kostnader samt kostnadernas fordelning pd orsaker till att
stdd inte utgdtt framgdr av nedanstiende uppstélining.

Frakt- Stodber Icke stddberiittigande kostnader p. g. a.
kostn kostn
1977 for for felakt annan Summa icke
tkr lag kort varusl orsak stodber
vikt avstind kostn
1 558 787 291 399 51 30 771
(51 %) (49 %)
3457 2079 94 1197 - 87 1378
(60 %) (40 %)
752 214 25 298 - 2151 538
(28 %) . (72 %)
590 387 47 98 58; ~ 203
(66 %) . (34 %)
440 112 - 181 147 - - 328
(25 %) (75 %)
167 74 67 5 21 - 93
(44 %) (56 %
6 964 3653 524 2178 277 332 3311
(52 %) (31 %) (48 %,

1 Egna fordon i samtliga fall (3).

Trots att undersékningen — pa grund av alltfor begriinsad tid - inte kan
anses vara tillrdckligt omfattande eller kontrollerad i vad avser riktigheten i
beloppen kan en del intressanta utfall konstateras. :

Halften av {6retagens totala transportkostnader iir bidragsgrundande men
variationerna &r stora mellan de enskilda foretagen (branscher och omraden).
Speciellt anmiarkningsvirt 4r enligt linsstyrelsen Ornskldsviks inlands laga
andel stodberittigade kostnader. Av detia konstaterande drar linsstyrelsen
slutsatsen att transportstédet inte i ndgon storre utstrickning verkat generellt
utan selektivt.

De dominanta orsakerna tilf att stod inte kan utga for vissa transporter ir
for korta avstdnd och for 1ag vikt. Transporter som dels omfattar korta

5 Riksdagen 1976/79. 1 saml. Nr 152
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avstand. dels liga siindningsvikter har i sju fall av de undersokta foretagen
medfort anskaffning av egen bil {6r transporter. Nodviindigheten av egen bil
motiveras ofta av servicegraden och bristande kollektiva transportalternativ i
inlandet.

Nir det giller forslaget om att séiinka den kortaste bidragsbe-
rittigade transportstrickanir flera andra remissinstanser inne pé
liknande tankegangar. Visternorrlands och Jdmrlands lins handelskammare
ansluter sig till Norrbottendelegationens forslag i denna del men menar att
den kortare transportstrickan bor omfatta hela stddomradet. Lénssivrelsen i
Gavleborgs lin och handelskammaren i Gévle menar att en sinkning av den
kortaste transportsstodstrickan bor bli foremal {6r provning. Handelskam-
maren i Karlstad framf6r liknande synpunkter men pekar samtidigt p4 risken
av att en sddan &tgird kan medfora 6kade administrativa kostnader hos savil
berdrda foretag som hos fraktbidragsndmnden.

Véisterbottens handelskammare papekar att for Visterbottens del innebir
avstindsgransen 251 km att vissa transporter hamnar i ctt griinslige dir
endast ndgra kilometer skiljer transporten frin att vara stodberittigad eller
inte. Handelskammaren ifrigasitter i anledning hirav om det ¢j frén
regionalekonomisk synpunkt vore riktigt att ge inlandsftretag viss fraktre-
duktion vid leveranser till kunder vid kusten dven om avstandet understiger
251 km. Lénsstyrelsen i Goteborgs och Bohus lin menar att en mer flexibel
avstandsgrins kombinerad med cn sénkning av nuvarande liigsta stodberiit-
tigade avstind skulle innebira att transportstddet fick dkad betvdelse dven i
Goteborgs och Bohus Ién.

I anledning av forslaget om att inrédttactt persontransportstod har
Norrbottendelegationen latit kulturgeografiska institutionen vid Lunds
universitet utféra en undersdkning angiende de regionala variationerna i
foretagens personkontaktkostnader. UndersSkningen. till vilken linssty-
relsen i Norrbottens lidn, Viisterbottens 1an och Jdmtlands lin refererar i sina
yttranden, har av delegationen dverliimnats till regeringen.

Utgangspunkten i undersdkningen har varit vissa antaganden om kontakt-
behov i ett godtyckligt valt foretag. Pé sé sitt har ett resprogram utformats.
Undersdkningen visar att séder och norr om Mellansverige 6kar kostnaderna
successivt. Vid resor fran de svdsvenska orterna ir de ungefir dubbelt s& higa
som fran Stockholm. Motsvarande kostnadsldge norr om den mellansvenska
zonen patriffas i h6jd med Hudiksvall/Sundsvall. Norr om Sundsvall stiger
kostnaderna mycket snabbt. Forctag lokaliserade i Sollefted maiste t. ex.
betala tre génger s mycket som foretag i Stockholm for att genomfora det
antagna resprogrammet. Fran orter norr om Skellefted ir kostnaderna ca fyra
gdnger s3 stora som om resorna haft Stockholm som utgangspunkt.
Haparanda, med ett indexvirde om 405 (Stockholm index 100). har det mest
ogvnnsamma liget i landet sett fran kostnadssynpunkt. Detta innebir att om
ctt foretag i Stockholm arligen maste betala 100 000 kr. for att uppritthalla
sina direkla personkontakter. si skulle {Oretaget tvingas betala 405 000 kr. om
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det var lokaliserat till Haparanda.

Ett persontransportstdd skulle innebiira omfattande kostnadsminskningar.
Beroende pa bidragssystemets viformning skulle kostnaderna for att genom-
fora det antagna resprogrammet frin de nordligaste orterna (Kiruna och
Haparanda) nistan halveras. For foretag i 6vriga orter i Norrbottens och
Visterbottens lin skulle stodet medftra en minskning av kostnaderna med ca
1/3 och {6r verksamheter belidgna i A-centra soder harom ner till Sundsvall
skulie minskningen bli mellan 20-25 “ av nuvarande kostnader. Bidragsan-
delen for foretag i Ovriga stédberiittigade orter varierar mellan 8-13 % av
giillande transportkostnader.

Till Norrbottendelegationens forsiag om inrdttandet av ett persontrans-
portstod ansluter sig ocksd Vdsrerbortens handelskammare och utvecklings-
Jonden i Norrbotten. Visternorrlands och Jamilands lins handelskammare
pekar ocksd pd att stéd for persontransporter av manga fGretag upplevs som
angeliget. Handelskammaren tinker dirvid bl. a. p&d de betydligt hogre
kostnader familjer har for att bibehdlla kontakten med anhdriga och vénner i
andra delar av landet. SJ:s och Linjeflygs radikalt foriindrade prispolitik som
bl. a. innebir betydande prissiink ningar under veckoslut, inger handelskam-
maren férhoppning om ctt “rundare Sverige™. Handelskammaren vill dérfor
fore ett stillningstagande rorande stod for persontransporter se vilken
inverkan SJ:s och Linjeflygs atgirder kan fa pé savil affirs- som privatre-
SOrT.

En ling rad remissinstanser tar upp frigan om inférande av ett
sjotransporistdd. Lansstyrelserna i Norrbortens och Visternorrlands lin
hanvisar till Norrbotiendelegationens forslag i fridgan. Detta har tillstillts
regeringen 1 skrivelse 1978-10-02. Denna Aterges i sammandrag i det
foéljande. '

Norrbottendelegationen finner att den utdkade isbryiarservicen har
medfort att sjdiransportutnytgjande foretag genom anpassning av vintersjo-
fart och lagerhallningsmdnster kunnat reducera de merkostnader som
arsakas av det hdrda vinterklimatet. Att den statliga isbrytarverksamheten pé
Norrlandshamnarna emeliertid helt skulle eleminera merkostnaderna for den
norrldndska sjofarten forefaller dock mycket tveksamt enligt delegationens
uppfattning.

Huvuddelen av sj6transporterna avser icke-stodberittigade varuslag enligt
bestimmelserna for landtransportstod men betydande kvantiteter av stéd-
beriittigade varuslag som t. ex. sigade travaror och metallvaror transporteras
dock i dag med fartyg frdn Norrbotten.

Enligt delegationen har man frin sjofartshall patalat att icke obetydliga
kvantiteter skogsindustriprodukter och andra halvfabrikat fran Norrland och
Vineromradet kommit att viixla frin sjotransport till landtransport. Sett ur
transportkdparens perspektiv betyder detta i sa fall att landtransportsiodet
erbjudit vissa kostnadsbesparingar dven for forctag som i utglngsliget
utnytijade sjoiransport.
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En snedvriden konkurrenssituation kan enligt delegationen sannolikt ha
uppstitt och denna effekt forstarks successivt dd landtransportstodet utgr i
procent av erlagd frakt. En viss kompensation kommer sledes att crhéllas for
kostnadsokningarna pé landtransportmedc] medan kostnadsokningarna vad
avser sjotransporterna fullt ut far biras av sjofarten. Denna effekt kommer
sjdlvfallet att bli dnnu mer pataglig efterhand som fraktkostnaderna for
landtransportmedlen &kar.

Med utgéngspunkt frin den aktuella godsstrukturen i Bottenvikshamnar-
na har delegationen ungefirligen avgriinsat den sjofartsutnyttjande delen av
Bottenviksregionens néringsliv. Sjofartens betydelse pa Bottenviksregionen
avser sammanfattningsvis frimst

1) tillforsel av rdvaror avsedda for regionens rivarubaserade industri (t. ex.
kol, kalksten, malmer, metallskrot)

2) tillférsel av andra ravaror vars forbrukning inte &r begriinsad till regionens
rdvarubaserade industri (frimst olja och cement)

3) utforsel av produkter frin regionens rdvarubaserade industri jirnmalm,
metaller, skogsindustriprodukter).

For Bottenviksregionens del finner delegationen att den i dag sjofartsut-
nyttjande delen av regionens niringsliv i stor utstrickning sasmmanfaller med
regionens ravarubaserade industri och da i forsta hand de mycket stora
foretagen ASSI, Boliden, LKAB, SSAB och SCA. Enligt en genomf{ord studie'
svarade 1971 de fyra forstndmnda forctagen f6r ca 90 s av den totala lastade
godsmiingden dver Bottenvikshamnarna (Haparanda-Skellefied). Vad giller
lossat gods uppgick de fyra foretagens andel till ca 37 “» av den totala lossade
godsmingden. Den relativt 1iga andelen av lossat gods forklaras till stor del
av mineraloljornas dominerande roll vad giller den ingdende Bottenvikssjo-
farten, vilket framgdr av att de fyra foretagens andel av de sammanlagda
lossade godsmingderna exklusive mincraloljor uppgick till ca 64 %. '

Vad giller utgdende godsvolymer i utrikes fart dominerar jirnmalmen
stort. Aterstoden av lastat gods i utrikes fart harrdr till storsta delen fran
utvinning och foridling av regionens Gvriga rdvarutillgdngar (andra metaller
och skogsindustriprodukter). Vad giller lastat gods i inrikes fart, svarar
jarnmalm och mineraliska dmnen tillsammans f6r den storsta delen. De
ingdende godsflodena domineras av mineraloljor, f6ljt av stenkol, koks,
kalksten och andra obearbetade mineraliska @mnen samt vad giller inrikes
fart, cement.

Norrbottendelegationen finner att det i detta sammanhang kan vara av
intresse att gora jimforelser med forhailandena vad avser transportsubven-
tioner till sjofarten i Finland och Norge.

Det finska transportstodet infordes 1973. I likhet med de svenska och

I En hojd isbrytarberedskap i norrlindska farvatten — Foretagsekonomi och regional-
politik, Ekonomiska Forskningsinstitutet vid Handelshdgskolan i Stockholm. Inger
Rydén. 1972,
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norska stoden ir det finska transportstodet inriktat pd f6ridlade produkter,
sdsom triavaror och produkter diirav, papper, metallindustriprodukter, verk-
stadsprodukter och textilvaror. Det avser enbart godstransporter frdn orter i
utvecklingsomirdden. Transportstéd kan komma ifriga vid jidrnviigs-.
lastbils-, flyg- och sjotransport. Vad giiller landtransport bygger stodet pa
fraktrestitution, dvs. en viss procent av frakten &terbetalas till transportko-
paren. Vad giller sjdtransport har man i stdllet valt ett fast belopp per ton. Vad
giiller jiarnvigs- och landsvigstransport vid anslutning till fartygstransport
utglr ocksa stod om transportstrickan dr minst 101 km.

Det finska sjotransportstddet avser bide inhemsk kustfart och export-
skeppningar och utgick med f6ljande belopp den 1.1.1977 vid transporter fran
hamnar i utvecklingsomridena:

a) Frdn hamnar vid Bottniska viken i och norr om

Brahestad 5,80 mk/ton
b) Fran hamnar vid Bottniska viken i Merikarvia

kommun eller mellan denna komimun och Brahe-

stad 290 mk/ton
¢) Frin hamnar inom Saimens vattendragsomride 9.25-11.60 mk/ton

Inga siirskilda minimikrav avseende sindningskvantitet eller transportav-
stand foreligger. Vidare pdpekas att lagen om transportstod ger regeringen ridtt
att hoja stodbeloppens nivd i takt med den genomsnittliga 6kningen av
jarnvigens fraktniva.

Det norska transportstddet infordes 1971. Stddet avser vissa godstrans-
porter av fardigvaror och halvfabrikat frdn norra och viistra Norge. Stodet
utgérliksom det svenska i form av restitution baserad pé faktiskt erlagd frakt.
Det norska transportstodet avser alla transportsitt, dvs. jarnvig, bat, flyg.
lastbil i yrkesmiissig trafik samt vissa transporteriegen regi. I sin ursprungliga
form omfattade det enbart godstransporter i inhemsk handel, men 1973
utvidgades det till att avse dven exportsindningar vad giller den transport-
stricka som tillryggaliggs inom Norge. Stodbeloppet ir differentierat med
avseende pd avsindar- och mottagarort. Procentsatserna iir oberoende av
transportavstdndet forutsatt att detta uppgar till minst 300 km.

En jimforelse mellan sjotransportstodets konstruktion i Finland och Norge
uppvisar en rad olikheter. Enligt Norrbottendelegationen dr det 6nskviirt att
liknande stodsystem foreligger pi bada sidor om Bottenviken.

Malsittningen att dstadkomma en symmetrisk konstruktion av sjotrans-
portstédet pd bada sidor om Bottenviken talar fOr en anpassning av ett
svenskt sjotransportstéd till den finska modellen. Den finska modellen
framstdr ocksd enklare att administrera med ett fast stédbelopp per ton
oberoende av godsets destination. Vid en konstruktion av ett svenskt
sjotransportstod enligt den finska modellen borde det stédberittigade
siotransportomradet lings Bottenvikskusten kunnaindelas i tvd zoneri likhet
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med den finska modellen. En zonering av det svenska kustomrédet skulle
forslagsvis kunna innebiira att stodzon 1 omfattade sjéfarten pd hamnarna
{rAn Haparanda till Skellefted. Brahestad ligger i jimnh6jd med Skellefted.
Den sydligaste hamnen av nigon betydelse pd det finska kustavsnittet
Merikarvia kommun och Brahestad #r Kristinestad, som ligger i jimnhdjd
med Sundsvall.

Delegationen anser sig inte i dagskiget kunna ha ndgon bestimd uppfatt-
ning om sjotransportstddets storlek per ton transporterat gods. Nirmare
gverviganden mdste goras for att finna en limplig nivd som ger det
norrldndska niiringslivet en rimlig kompensation for merkostnaderna iiven
vid sjdtransporter.

Betriffande stédberittigade varuslag finner delegationen att de varuslag
som idag omfattas av landtransportstddet dven bor bli stodberittigade vid
inférandet av ett sjétransportstod. Delegationen vill dock understryka vikten
av att dven vissa pappersprodukter framledes blir stodberiittigade bade vid
land- och sjotransporter. Fr.o. m. den | januari 1978 undantogs nimtigen
pappersprodukter frdn de stodberiittigade varuslagen. I och med denna
ordning anser delegationen att en av grundtankarna med transportstoden —
att befrimja vidareféridling i Norrland — fringdtts. Delegationen finner det
dirfor motiverat att transportstod aterinfors for vissa pappersprodukter.

Fisternorrlands och Jdmrlands lins handelskammare menar att transport-
stodet har haft till resultat att gods 6verforts fran sjé- till landstransport. For
att motverka en snedvridande eftfekt mellan olika transportsitt bor dirfor
enligt handclskammaren négon form av stdd ocksi utgd for sj6transporter.
Handelskammaren menar ocksé att energiaspekten bor komma med i bilden
sd att utnyttjandet av ett energisndlt transportmedel inte bor diskrimineras.
For speciellt skogsindustrin och dess export- och konkurrensférméga pa
virldsmarknaden innebir ocksa dagsliget, att det finska sjotransportstddet
ger den finska skogsindustrin ett biittre konkurrenskige pa viirldsmarknaden.
Det maste dirfor enligt handelskammaren framstd som onskviirt, att de
skandinaviska transportstéden harmoniseras, s att de blir i stort sett lika.

Liknande synpunkter framfors av ldnsstvrelserna i Gavieborgs och K arlstads
lan, samt Handelskammaren i Gavie. Visterbottens handelskammare under-
stryker att sjotransporter rimligen bor betraktas pd samma siitt som
landtransporter nir det géller fraktstodet. Norrlandshamnarna har idag i
mycket liten utstrickning linjetrafik for styckegods och det kan enligt
handelskammaren till viss del hirledas till transporistddet. Lanssivrelsen i
Gitebores och Bohus ldn finner det angelidget frdn linets synpunkter att
transportstod utgdr vid sjotransporter och att sjostrickan inrdknas vid
kombincrade transporter.

Handelskammaren i Karlstad menar att transportstodets konstruktion
innebidr en avseviird nackdel for de inre vattenvigarna i forhillande till
landtransporter. Nir det giller Malartrafiken har transportstodet bl. a. fatt
den effekten att gods som transporteras fran Finland till Lesjtfors ir
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beriittigat till transportstod om Viisterds anlopes men inte om transporten
sker dver Koping, vilket ofta medfort att Visterisalternativet viiljcs trots att
transport via Képing, som med{or en kortare landtransportstriicka, i manga
fall vore limpligare.

Sadana pd konstlad vig &stadkomna trafikdverforingar kan enligt handels-
kammaren rimligtvis inte vara rationella frdn samhillsckonomiska syn-
punkter. Okad lands- och jirnvigstrafik pa insjéviigarnas bekostnad medfor
bl. a.

— underutnyttjande av i insjohamnar och Trollhitte kanal tillgingliga
resurser

— viisentligt dkad energidtgang )

— Okade trafiksikerhetsproblem

— f6rsimrad trafikmiljo.

Aven om volymen av transportdverforing fran sjd- till landtransporter
hittills har bedémts vara relativt mattlig 4r det enligt handelskammaren
uppenbart att riskerna pa sikt dkar for en ytterligare godstverforing i samma
riktning allteftersom transportstodets effekter p& valet av transportuppligg-
ning far fortsiitta att snedvrida konkurrensforutsittningarna.

Av stor betydelse for foretagens benigenhet att anlita sjtransportmedlet dr
ocksd terminalkostnaderna och den totala transporttiden. Satsningar pa
excmpelvis container/flak-trafik #r darfor angelidgna. Det ekonomiska
underlaget for sidana investeringar i insjohamnarna skulle enligt handels-
kammaren forbittras om transportstéd dven kunde utgd for insjofarten efter
samma grunder som for landtransporter.

Vanerns Seglationsstyrelse foreslar att sjostrickan Viinerhamn—Goteborg
matte inrdknas i det transportstddsberdttigande avstdndet och att den frakt
som erlédggs for denna del av transporten matte fa ingé i den stodberittigade
frakten pd samma siitt som nu giller fér landtransportfrakter. Vid direkt-
transport frin Vinerhamn till destinationer bortom Géteborg bor den del av
frakten, som belSper sig pa inrikesstrickan till Goteborg, kunna beriknas
schablonméssigt pd samma sitt som nu sker i liknande fall exempelvis i
Finland.

Flera remissinstanser har tagit upp frdgan om transportstod till s. k.
firmabilstrafik. Lénsstvrelserna i Norrbottens, Visterbottens, Vister-
norrlands och Jdmiands Ilin anser att de nuvarande transportstddsreglerna
m:If& en diskriminering av foretag med egna transportresurser. Enligt
ldnsstyrelsernas uppfattning bor transporter med foretagens cgna bilar kunna
crhélla stéd efter sirskild provning. Lénsstyrelsen i Alvsborgs lin bedomer att
problemet med bristande kontrollmdjligheter bor vara mojligt att 16sa med
nagon form av schablonberiikningar. Vé@sterbottens handelskammare kan for
sin del inte finna nigot rimligt skiil for att transportstéd inte utgdr till
transporter utforda med egna fordon. Handelskammaren menar ocksa att
kontrollen skulle kunna géras minst lika tillfredsstéllande som den Svriga
kontroll som frakibidragsnimnden utfor av ansokningarna. ¥asternorrlands
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och Jamilands lins handelskammare hiinvisar till Gverliggningar handelskam-
maren haft i drendet med transportorer och speditionsforetag. Harvid har
framkommit. att det finns foretag som har produkter, som kriiver speciella
transportanordningar. Utvecklingen under senare &r har ocksd gatt mot allt
striingare krav pd siikerhetsanordningar vid transport. Fristdende transpor-
torer kan av naturliga skél icke binda sig for kapital i transportfordon av
specialkaraktir. 1 sddana situationer tvingas de tillverkande foretagen l6sa
problemect sjdlva med egna fordon. Handelskammaren anser att foretag med
egna bilar, mot dispens frin t. ex. den regionala utvecklingsfonden i linet, bor
fa riitt till transportstéd. Kontrollen av fraktkostnaderna kan baseras pa
erfarenhetstal och eventuellt stickprovsmissigt kompletteras med gransk-
ningsintyg frdn foretagens revisorer. Dessa bor dock vara auktoriserade eller
godkinda av kommerskotlegium.

Fraktbidragsndmnden avstyrker diremot {orslag om att lata transportstédet
omfatta firmabilstrafiken. Nimnden menar att rimliga krav pd kontroll inte
kan tillgodoses eftersom transporter som utfors med firmabilariregel inte kan
dokumenteras med hjiilp av fraktsedlar eller fakturor.

Enligt /dnsstyrelserna i Norrbottens, Vasterbottens och Jamtlands lin innebér
denligstabidragsgrundande sindningsvikten,somf. n.&r
250 kg verklig vikt. att minga mindre foretag utestings frin transportstodet.
For skrymmande siindningar som efter gillande regler taxeras for 250 kg eller
darover men vars verkliga vikt ir ligre utglr inget stéd. Stod utgar alltsa till
vissa siindningar men inte till andra, trots att de taxeras cfter samma vikt. For
att undanrdja denna oriittvisa och for att iven foretag med mindre sindningar
skall kunna erhéilla fraktst6d bor viktgriinsen tas bort. I stillet kan §vervigas i
vad mén kravet pd en ldgsta arlig transportkostnad kan hojas for att begriansa
antalet ansokningar. Aven /dnsstvrelsen i Vdsternorrlands lin forordar ytter-
ligare utredning om viktavgrinsningen kan slopas.

Vésterbottens handelskammare anser att det finns flera skil att ompréva
viktgrinsen. For det forsta har det ursprungliga motivet, ndmligen att
uppmuntra foretagen att leverera si stora particr som mdgjligt, inte nigon
relevans. Foretagen &r tillrickligt medvetna om kostnaderna att expediera
och transportera sina varor for att forstd vikten av att man forsoker leverera s&
stora partier som majligt i taget. Transportstodets viktgrins har darfor ingen
betydelse hdrvidlag. Ett annat skl till att viktgrinsen bor avskaffas &r att
ménga foretag upplever hur kdparen/grossisten i allt stdrre utstrickning
forsoker dverflytta lagerfunktionen till tillverkaren. Detta innebar att till-
verkaren manga glnger tvingas levercra mycket sma partier.

Mot bakgrund av ovanstdende si finner handelskammaren att viktgransen
bor tas bort och att stod ska kunna utgé oavsett vikten pd forsindelsen. Foratt
inte alltfor ménga smé enstaka frakter ska behova belasta fraktbidrags-
nimnden [Oresldr handelskammaren att ldgsta bidragsgrundande
sammanlagda fraktbelopp per &rhgjs frin nuvarande 3 000 kr. till
6 000 kr. Frakthidragsnidmnden foreslar for sin del att beloppet hg;js till 10 000
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kr. per &r. Enligt en undersékning som niimnden har gjort avseende r 1977
skulle 170 s6kande med ett sammanlagt bidragsbelopp av 254 000 kr. ha fallit
bort om grinsen 10000 kr. tillimpats.

Handelskammaren papekar ocksa att minga foretag i stddomrédet tillver-
kar volymitsa produkter dir frakif6retagen debiterar det tillverkande
foretaget frakt efter beriikknad vikt. En kubikmeter gods anses saledes alltid
viiga minst 250 kg. Det inncbdr att det tillverkande foretaget far en
fraktdebitering efter vikten 250 kg medan den verkliga vikten understiger
detta. Fraktstod utgdr séledes inte i enlighet med nuvarande bestimmclser.
Detta ir enligt handelskammaren ‘en orittvis och onddig restriktion som
omedelbart méste tas bort. De fGretag i stodomradet som har produkter med
stor volym, arbetar redan nu under ogynnsamma betingelser frin frakisyn-
punkt och det dr inte rimligt att de ska diskrimineras vtterligare. Liknande
synpunkter framfors av fraktbidragsnimnden, handelskammaren i Givle och
Véisternorrlands och Jamdands lins handelskammare. Aven handelskammaren
i Karlstad och linsstyrelserna i Givleborgs och Alvsborgs liin anser aut
bestimmelserna om lidgsta siandningsvikt och verklig vikt bor ses over.

Fr.o.m. den 1 januari 1978 slopades fraktbidrag f6r vissa
pappersprodukter. Ldnsstvrelserna i Norrbottens, Visterbottens och
Visternorriands ldn anser att en av grundtankarna med transportstddet — att
stodja vidareforddling i Norrland - ddrmied har fringluts. Linsstyrelserna
anser att det faktum att flertalet av de berdrda foretagen under senare &r har
byggt upp rationella sjotransporter for uttransporterna inte minskar behovet
av fraktbidrag for de kvantiteter som landtransporteras. Till en hért
uppbunden trafikapparat krivs ofta kompletterande leveranser. For att
kunna tillgodose kundernas krav pa leveranssitt utgdr darfér landtranspor-
terna for skogsindustrin ett viktigt transportalternativ.

Den vidtagna f6riindringen i bidragsreglerna motverkar enligt lidnsstyrel-
sernaiiven de regionalpolitiska strivandena som gérs i linen. Det dr angeldget
att vidareforidling av produkter sker i Norrland och att den norrléndska
industrins konkurrenskraft bibehdlles. Inte minst visentligt dr detta for
pappersindustrin som tidvis har avsittningsproblem for sina produkter.
Minskade transportkostnader skulle dirmed bidra till att forbdttra majlighe-
terna for foretagen att aterta marknadsandelar.

Ur sysselsdttningssynpunkt har pappersindustrin mycket stor betydelse.
Antalet sysselsatta direkt vid industrin och indirekt vid serviceforetag kring
industrin dr ndmligen mycket stort.

Linsstyrelsena anser med hinsyn till pappersindustrins betydelse for
Norrland, dess behov av kompletterande transportmdjligheter samt att
papper r en vidareforiidlad produkt att fraktbidrag skall &terinforas for vissa
pappersprodukter. Aven ldnsstyvrelserna i Gavieborgs och Véarmiands lin samt
Vésterbottens handelskammare, Visternorrlands och Jamrlands lins handels-
kammare och handelskammaren i Gavle anser att stodet till pappersprodukter
bor terinforas.

S Riksdagen 1978/79. I saml. Nr 152
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Nigra remissinstanser har behandlat frdgor som sammanhiinger med
intransportstddet. Lansstvrelsen i Visternorrlands lin och Visterbot-
tens handelskammare har behandlat kravet om att rdvaror och halvfabrikat
som transporteras till stédomridet hos mottugaren maste undergdenicke
ringa bearbetningforatt transportstod skall kunna utgd. Handelskam-
maren menar att frigan om “icke ringa bearbetning”™ ménga ganger orsakar
besviirliga avgrinsningsproblem. Det kan ocksa ifragasiittas om ¢j transport -
stédet borde kunna utgd for t. ex. maskiner och nédviindiga verktvg som
toretagen anskaffar for produktionen. Vidare utgér inte heller transportstod
pd sdana forbrukningsvaror som exempelvis svetselektroder. Det uppstar
ocksé fran tid till annan besviirliga och tidskravande problem med uppdelning
mellan bidragsberiittigade och icke bidragsberiittigadc posterien frakt. Det dr
ménga ginger svirt och tidsédande att faststdlla om den ink&pta varan ér
beriittigad till fraktbidrag ellerinte. Ten firdig skogsmaskin drexempelvis inte
den inkopta hydraulcylindern. men vil bultarna som héaller fast den,
stodberittigade. Det vore enligt handelskammaren en mycket enkel Atgird
att utvidga transportstddet titl att omfatta samtliga infrakter av produkter
som anvindes {or produktionen. Hirigenom slipper man ocksd den tids-
o6dandc avgrdnsningen och uppdelningen av frakter som ir nédvindig vid
nuvarande system. Frakthidragsnimnden menar 4 andra sidan att stddet
skulle forfelas om kravet om bearbetning slopas. Avsikten med det
stipulerade kravet om (oridling ir att stimulera produktionen och en vidgad
marknadsforing av inom stédomradet fabricerade produkter. Ddremot anser
nimnden att enbredare varuavgrinsning bor dvervigas.

Fisterbottens handelskammare féreslar att kommunikationsdepartementet
nirmare undersoker mojligheten att infora ett sirskiltexportfraktstod
ddr bidraget kan riknas pd den sammanlagda fraktkostnaden fram till
mottagaren. Alternativt foreslds att det nuvarande fraktstddet hojs till
exempelvis 50 Y av kostnaderna {6r inhemska fraktkostnader fér varor som
skall exporteras. Aven handelskammarens néringskommitté i Alvsborgs liin
menar att stédet bor utdkas till att generellt omfatta transporter till utlandet.
Vésternorrlands och Jamidands lins handelskammare framhdller det 6nsk-
virda i att transportstoden i Finland, Norge och Sverige
harmoniserasoch att de delar av transportstrickan, som ir hiinforlig till
ett angrinsande land, medriiknas i stodunderlaget.

Jiamtlands léns urvecklingsfond anser att den sneda férdelning av stodet med
en betydande del av totala bidragen till ett litet antal storfGretag pévisar
mojligheter till en kraftig férstirkning av stddet dven inom nuvarande ramar -
om man géren 6kad sclcktering av stédet med hdnsyn till
féretagens storlek. Ensidan indring torde kunna motiveras med de
mindre och medelstora téretagens generellt simre mdjligheter att erhélla
rationella transporter. Hiirigenom torde mindre och medelstora foretag ocksa
drabbas av relativt hogre .fraktkoslnaderjﬁmféjrl med storféretagen. Visrer-
norrlands och Jamtlands lins handelskammare har en motsatt uppfattning och
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anser att det forhallandet att ett litet antal féretag erhiller hiilften av bidragen
inte utgdr ndgot motiv for att selektera stodet efter {oretagens storlek. Alla
foretag — stora som smi - bor ges samma ritt till transportstdd. En
diskriminering pd grund av storlek avvisas av handelskammaren. Slopande
av viktgrinsen och nedjusteringen av avstindsgrinsen dr betydligt effekti-
vare sitt att ge de mindre och medelstora foretagen ldgre fraktkostnader.

Inforande av transportstéd for rundvirke/gallringsvirke och
{1isforeslds av Visternorrlands och Jiamtlands iins handelskammare. Han-
delskammaren hdnvisar till att konkurrensen fran bl. a. USA och Canada har
tvingat fram en avsevird krympning av marginalerna pd skogsindustrins
produkter. I densituationen ir det angelédget att insatser gors {or att nedbringa
prisct pa skogsrdvaran. Betydande skogsarealer i de inre delarna av Norrland
kan aterigen — liksom pd 1960-talet — bli ointressanta for avverkning da
kostnaden for transporten till industrin blir fér hég. Enligt handelskammaren
torde det i samband med omprévningen av transportstddet finnas anledning
att dverviga ett speciellt transportstdd for rundvirke. Denna fraga har under
senare tid diskuterats som ett sdtt att forbilliga skogsrdvaran.

Ett transportstdd for rundvirke som begriinsas till i forsta hand det s. k. inre
stédomradet bor enligt handelskammarens mening fa en positiv effekt bade
pé& sysselsdttningen och nir det giller utnyttjandet av avsides beldgna
rvarutillgdngar. Kostnaderna for gallringsavverkning ir sirskilt betungande
och ett stdd skulle gora det ekonomiskt {Grdelaktigare att vidtaga ndédviindiga
gallringar i skogen.

Transportstodet skulle utgd for transporter frén och inom det inre
stédomradet. Kontrollmyndighet for stddet bér vara skogsvérdsstyrelsen.
Handelskammaren kan tidnka sig att stédet utglr for transporter Sver 100
km. :

Ldénsstvrelsen i Kopparbergs lan anser att genom att |8ta fraktbidraget utgé
med en hégre procentsats i det inrec stodomréddet skulle en
avsevird utjdmning i transportkostnadshinseende kunna ske mellan linets
norra och sddra delar. Hirigenom skulle stédet diven samverka med ovriga
regionalpolitiska insatser. exempelvis lokaliseringsstodet. pé ett biittre sitt dn
for niirvarande.

Linsstyrelsen foreslar mot denna bakgrund att det nuvarande transport-
stédet dndras och ges foljande utformning:

Avstdnd  Fraktbidragets storlek

Norrbottens Jimtlands Ovriga inre Ovriga all-
Viisterbottens Visternorr- stédomridet minna stid-
lin Ya lands lan ‘% % omridet “»

251-300 15 15 15 15

301400 20 20 20 15

401-500 25 25 20

501- 35 25 20
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Orsaken till att den nya avstdndsklassen 301-400 km foreslés infras dr att
transportstriickan mellan Stockholm och samtliga kommuncentra i det inre
stodomradet i ldnet uppgdr till mellan 31 och 37 mil.

Genom denna fordndring av transportstodet skulle foretag i Malungs.
Mora, Orsa, Vansbro och Alvdalens kommuner i Kopparbergs lin forbittra
sitt transportkostnadslige. Forslaget innebir dven forbéttringar tor Torsby
kommun i Virmlands lin samt for féretag i Norrbottens, Visterbottens,
Jamtlands och Viisternorrlands lin pa transportstrickor mellan 30 och 40 mil.
Forslaget kan beridknas medfora okade fraktbidrag totalt for landet i
storleksordningen ett par, tre procent i forhéllande till nuvarande stod.

Vdsterbottens handelskammare uppfattar diremot nuvarande procentsatser
som vil avpassade.

Nigra remissinstanser foreslar en geografisk utvidgning av
transportstddet. Lanssivrelsen i Kopparbergs ldn foreslar att transport-
stodet utvidgas till att gilla foretag ocksd i Ludvika och Smedjebackens
kommuner. Bakgrunden till linsstyrelsens forslag dr att arbetsmarknadsliget
i Ludvika och Smedjebackens kommuner har under senare ar forsdmrats.
Foljderna av den p&gdende strukturomvandlingen inom gruv- och stalindu-
strin éir innu svéra att verblicka men de kommer enligt nuvarande planer att
inncbédra mycket stora problem for nédringslivet i de bdda kommunerna.
Lénsstvrelsen i Giteborgs och Bohus ldn anser att dven foretag inom gra zonen
bor f4 del av transporistodet. Lansstvrelsen i Virmlands lin menar att den
grova regionindelningen gor att man uppndr vissa administrativa fordelar. I
gengild innebir detta sm& mojligheter att styra stodet till sirskilt utsatta
omraden dir foretagen har stort behov av stéd. Enligt linsstyrelsens mening
bér man darfor i versynen undersdka mojligheterna att géra den nuvarande
regionindelningen mer flexibel. Man kan hir tiinka sig en mer probleman-
passad indelning som inte ir enbart avstindsberoende och som ansluter till de
tankegdngar betriffande ny stbdomradesindelning som antytts av sysselsitt-
ningsutredningen. Hirigenom skulle man p ett relativt enkelt satt effekti-
visera stodet och f& en biittre behovsanpassad regional foérdelning av
resurserna.

Lénsstvrelsen i Avshores lin anser att det kan finnas anledning under-
sOka om transportstédet p&verkar taxeutvecklingen.
Akerindringens prisbildning karakteriseras i hég grad av ett omfattande och
ofta komplicerat rabattsystem. Det kan hdrvidlag inte utan ingicende
utredningar uteslutas att transporiforetagen varit obendgna att bevilja
normala rabatter d& de producerande foretagen dnd4 inte behovi sta for hela
transportkostnaden. Vsterbottens handelskammare konstaterar dock utifran
sin erfarenhet att inget foretag i Visterbottens lin tycker sig formirka att
fraktstddet har haft en prishdjande effekt for frakterna i stodomradet. Ett
foretag hiinvisade exempelvis till att SJ fortfarande ger lika stora rabatter som
vid tiden fore transportstédets inférande. SPK:s Gvervakning av transport-
forctagens taxeutveckling har ocksa bidragit till att halla tillbaka taxeutveck-
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lingen p4 en nivd som for transportfdretagen upplevs som besvirande 1ag.
Fragan om transportstédets prispadrivande effckter torde dirfor enligt
handelskammaren kunna avféras utan djuparc undersdkning.

Nir det giller transportistodets administration framfor flera
remissinstanser att vissa rutiner i samband med stodet dr krdngliga och
administrativt betungande f6r foretagen.

Linsstyrelserna i Norrbottens, Visterbottens och Jamtlands lin finner att
nuvarande selektiva stodformer kan ges firenklade administrativa processer,
bl. a. pd de sitt som riksrevisionsverket i sin rapport forordar. Lansstyrelserna
vill sdrskilt, med hinsyn till det omfattande arbete och kostnader som
foretagen sjdlva ldgger ned, starkt understryka betydelsen av att forenkla
ansokningsforfarandet. Ett sédtt kan vara att fraktfGretagen ges ansvar for
ansokningsforfarandet. Genom att kontrollen kunde utforas som stickprov
och endast avse uppgifter som fraktbidragsnimnden har omedelbar tillgéng
till skulle administrationen bli billigare och dessutom kontrollen samtidigt
effektivare.

Aven lansstyrelsen i Visternorrlands Iin har funnit att de tillfrigade
foretagen i lidnet upplever ansokningsforfarandet tidsédande och
administrativt krivande. Oldgenheten att avhinda sig originalhandlingar
upplevs ur revisionssynpunkt som besvirande. I vissa fall har man ivingats
infora extra kostnadskrivande rutiner i sitt bokforingssystem. Stédets
kostnadsbesparande effekt minskar hirmed i motsvarande grad. Riksrevi-
sionsverkets granskning utgor enligt linsstyrelsens mening en tillrdcklig
grund for en framtida bedémning av nodvindiga administrativa fordnd-
ringar. Ldnsstyrelsen i Virmlands lin har samma uppfattning.

Manga av de foretag som Visterbottens handelskammare har haft kontakt
med for att diskutera transportstodet, har sagt att de upplever det
administrativa forfarandet vid ans6kan om transportstéd som krangligt och
tidskrivande. Det dr framfor allt de foretag som har manga frakter till manga
olika kunder och ddr varje enskild férsdndelse inte &r s& stor. Utan att g
nidrmare in pi detaljer i det administrativa forfarandet s& synes enligt
handelskammaren detta krangel innebiira att en hel del av fraktbidraget "ites
upp’ av héga administrativa kostnader hos stkande foretag. Foretag som far
300 000—400 000 kr. i transportstod kan fi ligga ner 3-4 effektiva arbetsveckor
for att gora en riktig ansdkan. Handelskammaren anser att det maste g ait
finna enklare former for ansdkan och handelskammaren anser att delegatio-
nen for féretagens uppgiftslimnande bor gripa sig an denna friga och
tillsammans med fraktbidragsnimnden utarbeta ett enkelt system for
ansokan.

Nagra remissinstanser har tagit upp frigan om utbetalning av
stodet. Vasterbottens handelskammare och handelskammaren i Gavle finner
det oriktigt att foretagen i genomsnitt skall fa viinta 3/4 ar for att fa tillbaka de
pengar man forskotterat {or fraktbidragsnimnden. Transportstodet betalas ut
forst i mitten av efterfdljande &r och det iir d& mellan 172 och 1 1/2 &r sedan
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riikningarna betalades innan Aterbetalningen kommer fran frakibidrags-
namnden. Detta skulle enkelt kunna 16sas genom att fraktbidragsnimnden
gjorde a-conto-inbetalningar i proportion till tidigare ars transportstod. Dessa
inbetalningar kunde géras manadsvis eller eventuellt kvartalsvis. Slutavriik-
ningen-gors da i samband med att ansékan behandlas foljande ar. Vdsrer-
norrlands och Jamilands lins handelskammare, som anser att fraktbidrags-
nimnden kriver en alltfér detaljerad och dokumenterad redovisning av
fraktutlidggen, foreslér foljande: Efter en inledande period om 2 a 3 &r kunde
bidragen betalas ut pé erfarenhetsmissiga grunder efter limplig schablon,
arligen justerad med hinsyn till exempelvis omsattningssiffror eller utleve-
ransforiindringar samt kostnadslidgesforindringar. Ndgra andra instanser,
bl. a. fraktbidragsnimnden, foreslar att bidrag utbetalas efter varje ansok-
ningsperiod, dvs. tvd ginger per ar.

Lénsstyrelsen i Kopparbergs ldn anser att mdjligheterna till viss decen-
traliscring av stédet till regional niva bor undersékas och att
informationen till foretagen om transportstodet {orbiittras. Manga foretag ir
idag daligt informerade om magjligheterna att erhdlla transportstod.

Vésternorrlands och Jamtlands lins handelskammare menar att fraktbi-
dragsnimndens kontrollarbete och foretagens deklarationsarbete bor koordi-
neras, varvid mdjligheten att anviinda datorer bdr beaktas.
Datalistor istéllet for fraktsedlar skulle kunna vara tillriickliga som underlag
for utrakning av transportst6det. Handelskammaren Aterger ocksd
synpunkter som framforts av foretagen nimligen att deklarationsarbetet
borde kunna férenklas genom att stédberittigade varuslag torses med speciell
kodsiffra som Oppnar vigen for databehandling/sortering, att den totala
transportkosinaden skall vara stodberittigad och att speditGrernas fakiuror
kunde utgdra underlag for anskan om transportst6d.

e M e e e B aveimtmpas s s
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Bilaga 3

Sammanfattning av statens pris- och kartellnimnds utvirdering av trans-
portstodet till Gotlandstrafiken budgetaret 1977/78

Statsmede! har sedan 1972-02-01 utgdtt som stdd for linjesj6farten pa
Gotland. Till en bérjan avség stédet endast trafiken frin Gotland och utgick
som en 50-procentig reduktion av godstaxan i Gotlandsbolagets tariffer. Frin
1973-07-01 utgér stédet med 75 procent av godstaxan och frén 1975-02-01
har stodet utvidgats till att omfatta dven trafiken till Gotland.

Godsmingden i trafiken frin Gotland 6kade omedelbart efter inférande av
transportstédet frin 57 000 ton 1971 till 73 000 ton 1974. Direfter stagnerade
godsmiingden under ndgra ar och uppgick under budgetdret 1976/77 till
71000 ton. Undet det sistforflutna budgetiret 1977/78 har dock
godsmingden &nyo okat till 88 000 ton.

Godsmiingden i trafiken till Gotland har 6kat successivt frdn 73 000 ton
1971 till 139 000 1on budgetaret 1976777 och till 160 000 ton budgetret 1977/
78. Déarmed har den sammanlagda godsmingden i trafiken till och frin
Gotland okat fran 130000 ton 1971 till 210 000 budgetiret 1976/77 och till
248 000 ton budgetéret 1977/78.

Bilspedition har under den aktuella perioden svarat for drygt 50 procent av
den overforda godsmingden medan ASG:s andel legat kring 30 procent.
Svelasts andel har minskat kraftigt, frin 18 procent 1972 till 4 procent
budgetaret 1977/78.

I syfic att trygga att transportstédet skall komma det gotldndska nirings-
livet till godo uppdrog regeringen 1972-01-21 &t statens pris- och kartell-
namnd (SPK) att f6lja transportkostnadsutvecklingen for lastbilstrafiken till
och frin Gotland.

Aven med det utikade transportstodet till Gotlandstratiken visade det sig
omdjligt att uppna en fullstiindig utjimning av kostnaderna mellan lastbils-
trafiken pa fastlandet och motsvarande trafik till och frin Gotland. En sdan
utjimning berdknades emellertid bli mdjlig att uppné, om de i trafiken tilt och
frdn Gotland engagerade foretagen slopade sina s. K. sjotillagg. Frigan blev
foremal for en proposition till 1975/76 ars riksdag. Sedan det visat sig omajligt
att uppnd en frivillig 6verenskommelse med de ledande transportférmed-
lingsforetagen beslot riksdagen att regeringen - eller den myndighet som
regeringen bestimde — skulle kunna meddela foreskrift om hogsta pris for
lastbilstransporter till och frdn Gotland. Detta pris skulle inte f& 6verskrida
priset for motsvarande transportstriicka pa fastlandet, dvs. det s. k. sjotill-
lagget skulle slopas. .

Med stdd av bemyndigande fran regeringen utfirdade SPK foreskrift om
hogsta pris att gilla i fjarrtrafik med lastbil till och frdn Gotland fr. 0. m.
1976-07-01. Efter 6verldggningar med berorda transportférmedlingsforetag,
ASG och Bilspedition, besl6t nimnden att dessa béda féretag — och med dem
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samverkande transportféretag — skulle under di rddande prisstopp pé
lastbilstransporter fi kompensera sig for det intiktsbortfall som skulle bli en
foljd av dc slopade sjétilliggen genom att i all inrikes fjdrrtratik frin samma
tidpunkt ta ut ctt pristilldgg av hogst 0.9 procent pd nettofraktsumman.

Av uppgifter som SPK inhimtat frin ASG och Bilspedition avseende
budgetiret 1976/77 framgér att det av SPK medgivna pristiltigget med 0,9
procent medfort viss dverkompensation for de bdda transportorkollektiven,
siirskilt for ASG. Nimnden tog diirfor kring arsskiftet 1977/78 upp Gverligg-
ningar med foretagen i syfte att utrona mojligheterna att dels sinka
procentpislaget, dels minska foreliggande obatans foretagen emellan.

Bilspedition anforde dirvid dels att 6verkompensationen {6r fGretagets del
varit forhdllandevis matulig, dels att foretaget riknade med sdmre utfall av sin
trafik pa Gotland fran &rsskiftet 1977/78. Aven ASG riknade med mindre
gynnsam utveckling pa lingre sikt.

Vid &verliiggningarna mellan SPK och transportfésrmedlingsforetagen
framkom att foretagen ¢j var beredda att frivilligt sins emellan utjimna
foreliggande obalans. Enligt forctagen borde statsmakternas utviirdering av
nuvarande stddsystem avvaktas innan ndgra éndringar i nuvarande utjam-
ningssystem for Gotlandstrafiken foretas.

Enligt SPK:s uppfattning borde, om regeringens utviirdering av transport-
stodet skulle resultera i forslag om permanentning av rddande system for
transportkostnadsutjimning i Gotlandstrafiken, ett sidant clearingfGrfa-
rande komma till stdnd. som innebir att transportformedlingsforetagen inte
crhéller stérre kompensation dn som svarar mot deras faktiska merkostnader
for Gotlandstrafiken.

Hirom underriittade SPK regeringen i en skrivelse 1978-04-28 med
utvirdering av transportstddet i Gotlandstrafiken budgetaret 1976/77.

De erfarenheter som vunnits under ytterligare ctt budgetar — budgetéret
1977/78 — och andra halvaret 1978 d& nuvarande system for kompensation for
de slopade sjotilldggen i Gotlandstrafiken tillimpats, ger inte SPK anledning
till ett dndrat stindpunktstagande. Den 6verkompensation som genom
nuvarande system tillfors vissa transportformedlingsforetag, naimligen ASG
och Fraktarna. uppgick under scnaste budgetdr till 2 milj. kr. En minskning
av pristilligget fran 0.9 till 0.8 procent pi nettofraktsumman i inrikes
fidrrtrafik skulle for detta budgetdr ha medfort en intdktsminskning for de
berorda foretagen med ca 1,6 milj. kr. Ddrmed skulle en avsevirt biittre balans
mellan merintikter och merkostnader ha uppnétts. D4 emellertid med
nuvarande trafikstruktur en sidan ersittning skulle vara klart otillricklig for
Bilspedition och samtidigt alltjamt Sverkompenscra ASG och Fraktarna,
forefaller det ndmnden oundvikligt — om inte f6rmedlingsfGretagens
merkostnader tiicks genom ersittning fran det allmiinna fraktstodet — att ett
clearingforfarande infors varigenom dylika skillnader utjimnas.

GOTAB Stockholm 1979



