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SOU 1990:73

Till statsradet och chefen for
kommunikationsdepartementet

Regeringen beslét den 30 november 1989 att vissa fragor
om det framtida transportstodet skulle utredas inom
kommunikationsdepartementet.

Med stod av detta beslut férordnades av chefen fér
kommunikationsdepartementet samma dag som utredare
generalsekreteraren Soren Ekstrom. Vidare férordnades
till expert departementssekreterare Myrna Smitt och som
sekreterare departementssekreterare Stefan Back. Den 15
mars 1990 forordnades vidare kanslidirektéren Géran
Appelgren som expert.

Vi far harmed overlamna vart betankande (SOU 1990:73)
TRANSPORTSTOD. Arbetet ar darmed avslutat.

Stockholm i september 1990

Soren Ekstrom

/ Stefan Back






SOU 1990:73

INNEHALL

SKRIVEISE! TILL STATSRADET ' <ia/s ala’s saeia siatalelolsrd sisiars

BAMMANFATTINTNG  1o76c' 6. o1 /e sialars s oo eia:etin s o) s retathNetare sl s e rats

ENLEDNING 73 s /s s e n\e sigh0101s ta e ate i s e s abs o irietols Feie s &
(815 3o bt Lo (Y o St e S L ey o SO e i et
Gods—- och persontransportstéden fér Norr-

land och stéd till viss datakommunikation

e M LM e A AN L o S Parns, o orate et va o ehs ML R
Ovriga driftstéd inom transportomradet .....
Utredningsarbetat: i coislssinilesism st ot

REGIONALPOLITISKA STOD FOR NORRLAND OCH
GOTTAND i e s o o otorsivtoiate als s s s o /a e alate s A e arlo e o e
Transportstod for Norrland .......eceeeeeess
Zelel GOASTrAanNSDOTtBLTOA o oieeivviare s otoleisre s stainse
2,1.2 Persontransportstod ......cceesessees
2.1.3 sStod till viss datakommunikation ....
Transportstod LOr GOLLANA, .. . «.sieie'siaiciaisiotsialats s
2.2.1 Stod for sjotransporter .............
2.2.2 Ersattning for sarskilda rabatter
vid flygtrafik pad Gotland ...........

OVRIGA REGIONALPOLITISKA STOD INOM KOMMU-
NEKATIONSSEKTORN: (550 sis @ bi65 0 80 v et a e rsia. attintotale
Stod tI11l VANGY SO artan o s s s casioie s oo o
Bidrag till kommunala flygplatser i
SKOGE1ANEN MM oot oh e o s
Glesbygdsstéd - stoéd till transporter i
GLaShYGA cives/s s lile ot S0 Sl o (elers oo s wiali miate o aeln et

13
19

19

22

25

25

25

36

41

44

44

48

51

51

54

56



Innehall

SOU 1990:73

SYNPUNKTER PA NUVARANDE STODSYSTEM ... 57
Riksdagens behandling e e 57
4.1.1 Motioner OM  transportstéden till

Norrland ... 57

Motioner oM godstransportstodet e 57

Motioner O0m  persontransportstodet 61
412 Motioner OM  transportstéden till

Gotland 65
413 Motioner om stddet till Vanersjo-

farten e 68
414 Motioner om pidragen till kommu-

nala  flygplatser e 68
1982 &s  regionalpolitiska kommitté ... 70
1987 &s  regionalpolitiska kommitté ... 72
431 Kommitténs stallningstaganden e 72
4.3.2 Remissinstansernas synpunkter . 76
Tidigare gjorda  utvarderingar R 80
Transportradets beddmning e 83
Statens industriverks bedomning e 87
Internationella erfarenheter ... 89
4.7.1 Norden ..., 89
4.7.2 Den  europeiska gemenskapen e 92
OVERVAGANDEN OCH FORSLAG ................... 95
Allménna utgdngspunkter e 95
5.11 Trafikpolitken 95
5.1.2 Regionalpolitiken e 96
513 Den  regionala statliga forvalt-

NINGEN  covvrrrrrsssssssssssssns 99
Varfor behdvs  ett  regionaliserat gods-
transportstod? 100
Alternativ I~ Regionala transportutveck-
lingshidrag 108

531 Godstransportstodet omformas ... 108



SOU 1990:73 Innehall

5.3.2 Andra stodformer integreras .........
Persontransportstédet ...............
Bidrag till kommunala flygplatser m.m.
Stoéd till viss datakommunikation med
BAIMEALLON I oielo i oress ot oisiolainin sie ieisinia e s o =
5.3.3 En samlad central administration ....
5.3.4 VAart sammanvagda forslag ............
5.4 Alternativ II - En partiell reform .........
5.4.1 Godstransportstodet koncentreras ....
5.4.2 Ett begransat utvecklingsbidrag .....
5.4.3 En delad central administration .....
5.4.4 Vart sammanvagda forslag ............
5.5 Transportstdéden fors narmare Gotland .......
5.6 En samlad administration av stéd till
N ANOrE ] O ATt an s e B o e o eers tn oot o e v

6 KONSEKVENSER OCH GENOMFORANDE ...veevvovenan
6.1 Forandringar av personalbehov etC. .........
6.1.1 De centrala myndigheterna ...........
65152 LANSSEYrelSOTrNA oeia'ee s ool sfls ot osete
6.2 Tidsplan och anslagsmassiga konsekvenser ...
6.3 Avslutande kommentarer ............cceeee...

Bilagor

1% {DINSETIVEN o 3iere/raies dooieitie s s e s e o s o T ot fabe v el

2. Kommuner ingdende i godstransportstod-
ORERTGEL o501 /3 aio7ave o rrs e a1e dihte eroona Bl a i te /o LNNI Sheut SN

114
114
115

117
118
120
122
122
130
131
132
136

143

151
151
151
152
156
161

165

173

7



b, R »f‘i '

) "ﬂ;'é.: ; 134?

& J

IR S e ity g

“nar e =9 1} oL .“l‘?ﬂ y

e

_. X's s ,‘-% 'L) {.
"il l

y A RN

v&ﬂbﬂ-ﬁ’
1\91»'
T 1
|
d. R
*‘_- h:i.".nl’ B

=<




SOU 1990:73

SAMMANFATTNING

P4 forslag fran den regionalpolitiska kommittén (REK
87) tillsatte regeringen i november 1989 en sarskild
utredare med uppgiften att studera hur godstransport-
stodet och andra driftsinriktade stédformer under kom-
munikationsdepartementet kunde éverfoéras till den re-
gionala nivan. Bakgrunden till vAr utredning ar de
fortgdende stravandena inom saval trafik- som regional-
politiken att genom decentraliseringsatgarder oka
effektiviteten i de statliga Atgdrderna. Regionerna ges
darvid ett storre ansvar fér att sjalva utforma insat-
serna efter sina férutsattningar. En utgangspunkt for
vart arbete ar saledes att transportstéden i hogre grad
an nu skall administreras av lansstyrelserna och ges en
mer utvecklingsinriktad profil.

De nuvarande stodformer som Vvar utredning behandlar ar

X. Gods- och persontransportstodet till Norrland
samt stodet till viss datakommunikation med
malmfalten via anslaget Transportstéd for Norr-
land, administrerat av transportradet.

2. Driftsdelen av anslaget Bidrag till kommunala
flygplatser m.m., administrerat av luftfarts-
verket.

3% Transportstéden till Gotland, dels via anslaget

Ersattning for sarskilda rabatter vid flygtrafik
pa Gotland, administrerat av luftfartsverket,
dels till linjesjéfarten via anslaget Transport-
stéd for Gotland.
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4. stodet till Vanersjofarten via  anslaget Ersatt-
ning till Viss kanaltrafik, administrerat av
statens vattenfallsverk.

5. Stodet till transporter i glesbygd inom  nuva-
rande  glesbygdsstod.

De stédmedel som omfattas och  fsrdelningen 8 lan  fram-

fordelning pa

gar av tabell A.

Véra  forslag angaende transgortsgog till Norrland

Vi konstaterar i betankandet att  det finns en rad skal

for en éversyn av  transportstodet for ~ Norrland i dess

nuvarande form. Driftsstod kritiseras ofta for  att
konservera en férlegad naringslivsstruktur. Det ar
svart att  mata de regjonalpolitiska effekterna av
stodet, vars betydelse ocksd  varierar kraftigt mellan
olika regioner, branscher och  foretag. Transportstodets
konstruktion innebar ocksd en automatik i de &rliga
kostnadsékningarna p& statsbudgeten. Denna  automatik

inte mojlig att  angripa utan  kraftiga ingrepp i stod-

reglerna. Tveksamhet rader dessutom Om  transportstédet

kan  accepteras vid ett  svenskt narmande till den euro-

peiska gemensamma  Marknaden. Persontransportstodet har

varit mindre utnyttjat an beréaknat och  kritik finns

det centrala regelsystemet.

Samtidigt har vi  funnit att  godstransportstodet i dess

nuvarande form  for  fgretag speciellt i Norrlands inland

fyller en viktig funktion, och att den centrala admini-
strationen av  detta stod effektivt.

fungerar

ar

mot
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Sammanfattning

Vi har valt att i petankandet skissera tvd  varianter pé&
ett reformerat transportstod for  Norrland. I det ena
fallet géller det ett helt igenom  regionaliserat stod,
i andra fallet ett system dar nuvarande centralt admi-
nistrerade transportstod finns kvar i bantad form
parallelit med  regionala insatser.

Alternativ ' Regionala transportutvecklingsbidrag

Nuvarande anslag under ommunikationsdepartementet

till godstransportstod, persontransportstod, datakom-
munikation med malmfalten samt  driftsdelen av  nuvarande
anslag il bidrag till kommunala  flygplatser foreslas
upphoéra. De totala resurserna budgetéret 1990/91  for
dessa  anslag  uppgar il 330,3  milj.kr.

Medlen  frdn  dessa anslag foreslas éverforda till en py
delpost kallat regionalt transportutvecklingsbidrag

inom ramen  f8r  gpglaget Regionala utvecklingsinsatser

under jndustridepartementets huvudtitel.

Medlen fordelas mellan lansstyrelserna i Varmlands,
Kopparbergs, Gavleborgs, Vasternorrlands, Jamtlands,
Vésterbottens resp. Norrbottens lan  av regeringen med
hansyn il hittilisvarande fordelning och  regeringens
allmanna regionalpolitiska prioriteringar.

Lansstyrelserna far inom ramen for  sina respektive

anslag frihet att utforma stodet till naringslivets
transporter av gods Och personer pa et for  regionen
mest  |ampligt sétt. Som grundregel fér  insatserna

skulle dock galla att  dessa  bor avse drifts- eller
utvecklingskostnader att  infrastrukturinsatser som
omfattas av  andra skulle vara  exklude-

anslagssystem

11
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rade. som  exempel pa alternativa insatser har vi namnt
bl.a. logistikutbildning, regionala planerings- och
konsultféretag for  transportorer, upphandling av  regio-
nal  godstrafik, regionala bidrag till tjansteresor,

stod il utveckling av  flygfrakt, stod il flygplats-
drift, lokala insatser for  telekommunikationer m.m.
Vid val av direkt stod il foretag for  fraktmerkostna-
der bor ett for  saval féretagen SOm  |ansstyrelsen
administrativt enkelt system efterstravas. Vi har dar-
for  forordat upp il tredriga Overenskommelser om
stod  efter behovsprévning med  hansyn till olika fak-
torer som totala transportkostnader i forhallande till
omséttning och till andra  jamforbara foretag etc.

For  uppfolining och  ytveckling av  stodsystemet skulle i
likhet med for  gvriga  regionalpolitiska féretagsstod
statens industriverk svara. Industriverket skulle vid
behov  ocksd  bitrada lansstyrelserna vid  forhandlingar

med  foretag eller transportorer.

Alternativ I~ En partell reform

Nuvarande godstransportstod bibehalls med central
administration av  transportradet, men koncentreras mot
de inre delarna av stodomradet. Frigjorda resurser
anvands till regionala utvecklingsbidrag administrerade

av  |ansstyrelserna.

Véara foérordade regelférandringar innebar:

att godstransportstodet for  transporter under 401 km
slopas i hela  stddomradet.
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att godstransportstédet i Varmlands, Kopparbergs och
Gavleborgs lan slopas utom for Torsby, Malung,
Mora, Orsa, Alvdalen och Ljusdals kommuner, dar
stodet i stdllet hojs fran 10 % till 30 % pa
transporter 6ver 401 km.

att godstransportstédet i Vasternorrlands lan slopas
i Sundsvalls, Timrd och Harndésands kommuner, men
hojs i Ange kommum fran 20 % till 30 § for
transporter 6ver 401 km.

att godstransportstodet i Vasterbottens och Norr-
bottens kustland (hittillsvarande zon 4) sanks
fran 35 % till 20 % pa transporter éver 401 km.

att lagsta bidragsgrundande fraktkostnad per ar och
féretag hojs fran 6 000 kr. till 20 000 kr.

Genom regelandringarna frigérs ca 78,7 milj. kr. fran
dagens godstransportstédanslag. Anslagen till person-
transportstod, stod till viss datakommunikation med
malmfalten och driftsdelen av anslaget till kommunala
flygplatser foreslas i likhet med i alternativ I
upphora.

De frigjorda resurserna pd sammanlagt 100,7 milj. kr.
foreslds overforda till en ny delpost kallat regionalt
transportutvecklingsbidrag inom ramen foér anslaget
Regionala utvecklingsinsatser under industri-
departementets huvudtitel.

Medlen fordelas mellan lansstyrelserna i Vasternorr-
lands, Jamtlands, Vasterbottens resp. Norrbottens lan
av regeringen med hansyn till regeringens allminna
regionalpolitiska prioriteringar.

13
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Lansstyrelserna fé&r  inom ramen for sina  respektive

anslag frihet att  utforma stodet till naringslivets
transporter av gods Och personer pad ett  for  regionen
mest  |ampligt satt  och med de gryndiaggande regler som
redogjorts for  ovan. sarskild omsorg bor dock ~ i vart
fall inledningsvis © i denna  modell  agnas vissa  fgretag
som drabbats av  beskrivna overforingar fran nuvarande
godstransportstod.

I Vvarmlands, Kopparbergs och  Gavleborgs lan  fér  trans-
portutvecklingsinsatser ske inom ramen for de hittills-
varande  anslagen for  regionala utvecklingsinsatser.

statens industriverk foreslas aven i detta alternativ
ansvarigt for  uppféljning och  ytveckling av det regio-
nala  transportutvecklingsanslaget, medan  transportradet
fortsatt ansvarar for  det kvarstdende godstranport-

stodet for  Norrland.

I valet mellan de tvd beskrivna alternativen konstate-
rar vi att alternativ I ligger narmast vara  direktiv,

ar att féredra frdn  pudgetsynpunkt (slopad  automatik)

och & mindre problematisk ur  EG-synpunkt, men att  sam-
tidigt detta alternativ bedéms leda il storre over-
gangskostnader administrativt sett.

Vart alternativ Il &ar utvecklat utifran vara éverlagg-
ningar med foretradare for  berérda regioner. Det  ger
mojlighet till vissa  regionala utvecklingsinsatser

samtidigt som det  mgjliggsr ett  bibehallande av  gods-
transportstodet for  de regioner och  transporter dar  det
spelar storst roll. De administrativa kostnaderna be-
doéms ocksa bl mindre i alternativ I, bl.a. genom

mojligheterna till successiv kompetensuppbyggnad hos
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lansstyrelserna. Effekten betraffande stodets kostnads-
automatik ar dock  mindre an i alternativ I

Véga férslag angaende tganspogtstod till Gotland

Vi konstaterar i betankandet att  problem finns i an-
slutning till olika delar av det nuvarande Gotlands-
stodet, speciellt vad  galler omfattningen av  stodet

till koncessionstrafiken. Dessa  fragor bor  Iésas i
annat sammanhang. Véra forslag galler méjligheterna att
regionalisera stédadministrationen, som endast i be-
gransad omfattning paverkas av de gallande avtal som
finns for  Gotlandstrafiken.

Anslaget Transportstod for  Gotland foreslas tv. bibe-
hallas under  kommunikationsdepartementet. Den |5pande
administrationen av  anslaget bdr  dock enligt vart for-
slag flyttas frén transportradet till lanstyrelsen i
Gotlands lan.  Transportradet far  rollen som central
myndighet for  yppfolining etc.  samt behaller ansvaret
for  forhandlingar om  fornyelse av  avtal rérande kon-
cessionstrafiken m.m.

Hittillsvarande anslagspost for  kompensation till
transportforetag for  vissa merkostnader i Gotlands-
trafiken (6 milj. kr.  1990/91) overfors till lans-
anslaget for  regionala utvecklingsinsatser under  indu-
stridepartementet. Det sk gotlandstillaggets framtid
kommer att bl foremal for  narmare utredning.

Nuvarande anslag Ersattning for  sarskilda rabatter vid
flygtrafik pa Gotland (145  milj. kr.  1990/91) upphér
och medlen overfors till lansanslaget for regionala ut-

vecklingsinsatser under  jndustridepartementets huvud-
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titel. Gotlands lan  far  ratt att ur den allménna ramen
for detta  anslag  utnytta medel  for  transportandamal.
Sammanlagt tillfors lansstyrelsen pa Gotland drygt 60
milj. kr.  (1990/91), varav. - 20,5  milj. kr. integreras i
lansanslaget for regionalpolitiska utvecklings-

insatser, och aterstoden 40 milj. kr. avser stodet

till koncessionstrafiken via det sarskilda anslaget

6ver  kommunikationsdepartementets huvudtitel.

Véra  forslag betraffande stodet till Vanersjofarteg

stodet till Vénersjofarten skiljer sig frdn  vriga
behandlade stod. Dels ar anslaget till skillnad fran
t.ex. godstransportstodet inriktat mot infrastruktur-
hallarna, dels ar ett stort antal lan i olika grad
intressenter i vanersjofarten. Denna interregionala

profil talar enligt V8r mening Mot en regional hante-
ring pa en eller fordelat pa flera lansstyrelser. Det
organ  SOM enligt Var mening & bast |ampat att  awaga
stodet till Véanersjofarten i forhallande till andra
satsningar inom  transportsektorns infrastruktur ar
transportradet.

Vi foreslar saledes att  anslaget Erséttning till viss
kanaltrafik m.m.  bibehalls under  kommunikationsdepar-
tementet. Ansvaret for anslaget foreslas dock  overfort
fran  statens vattenfallsverk till transportradet.
Transportradet foreslas f& i yppdrag att  gemensamt  med
berérda parter utreda nuvarande anslags- och  avgifts-
system  for  vanersjsfarten och il regeringen lamna

forslag pad eventuella forandringar.
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se s v ors

Betraffande personalbehov, genomforandedtgarder m.m.
till £61jd av vara foérslag konstaterar vi att dessa
blir beroende av valet av alternativ reform. Viktigast
i sammanhanget ar lansstyrelsernas resursbehov. Vi
bedomer med anledning av arbetsbérdan den férsta tiden
efter en reform av transportstédet till Norrland att
alternativ I kraver ett ytterligare tillskott pa hogst
10 tjanster och alternativ II pa hogst 5 tjanster
totalt, foérdelade pa de sju lanen. I alternativ I kan
dock den centrala administrationen nedbringas med nagra
tjanster. Vi féreslar en méjlighet att utnyttja regio-
nala stédmedel foér utbildningsinsatser och projekt-
anstdllningar under den férsta tiden efter reformen.
Var bedoémning &r darfor att det bestiende behovet av
personalresurser bor vara vasentligt lagre an ovan
redovisade siffror anger.

Betraffande tidplan for inférandet bedémer vi att en
omlaggning av stéden till Gotland och Vanersjofarten
enligt vart férslag kan ske fr.o.m. budgetaret 1991/92.
En reform av transportstédet till Norrland kraver dock
med hansyn till informationsbehov m.m. nagot langre
férberedelser, varfoér vi férordar att reformen tidigast
sker fr.o.m. 1 januari 1992.

Vara foérslag innebar i princip endast en omfordelning
av nuvarande medel mellan olika anslag och anslags-
typer. Utom ovan namnda administrativa forandringar
féranleder inte vara forslag nagra ytterligare kost-
nadskonsekvenser.

17
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1. Norrland Bidrag per lan, milj. kr.

Stodform S w X Y A AC BD Tote
Godstrans-

portstod 7,6 11,6 11,0 36,5 32,4 0%19;6 75,3 294
Persontrans-

portstod - - - 0,7 0,9 4,8 3,6 1C
stod till

datakommu-

nikation - - - - - - 0,5 C
Driftbidrag

kommunala

flygplatser -= 3,4 2,2 1,4 0,6 0,9 251 1C
S:a per lan 7,6 15,0 13,2 38,6 33,9 129579 81,5 31§
2. Gotland milj. kr.

Gods- & persontrans-

portstod koncessions-

trafik (farjetrafik) 31,0

Kompensation till trans-

portforetag for Gotlands-

trafiken 6,0

Ersattning for sarsk. rabatter

vid flygtrafik pa Gotland 14,5

Summa till Gotlands lan 51,5

3. Vanersjoéfarten milj. kr.

Ersattning till Trollhatte kanalverk 55,2

Ersattning till Vanerns seglations-

styrelse, Amal 543

Summa till Alvsborgs lan 60,5

Tabell A. Berorda regionalpolitiska driftsstod inom kommunika-

tionsdepartementets omrade, fordelade efter mottagarlan. Siffrc
na avser stodmedel for kalenderaret 1989 eller budgetaret

1989/90.
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1 INLEDNING

1.1 Uppdraget

Den regionalpolitiska kommittén (REK 87) framlade i
september 1989 sitt slutbetdnkande (SOU 1989:55).
Kommittén behandlade i avsnittet om stéd till den
privata sektorn bl.a. transportstédet. Man konstaterade
att det bl.a. mot bakgrund av kommitténs allmanna
regionalpolitiska 6vervaganden om ett &kat regionalt
ansvar fanns skal att se éver hittillsvarande centralt
administrerade stédformer pa kommunikationsomradet. Mot
bakgrund av komplexiteten i stédsystemet och att manga
parter ar berorda forordade kommittén att effekterna av
en reform av transportstodet skulle narmare utredas,
och foreslog att en sarskild utredningsman skulle
tillsdattas med denna uppgift. (Betraffande REK 87:s
synpunkter, se aven avsnitt 4.3.)

Utredningens direktiv aterfinns i bilaga 1.

Bland de narmare riktlinjer fér arbetet som framgar av
direktiven bér féljande punkter sarskilt namnas.

Gods~- e t s tstoden for Nor o sto
nikati a alte
- Mot bakgrund av regeringens regionalpoli-

tiska mdlsattning betraffande okad stéd
till utvecklingsinsatser for foretagen och
de allmanna trafik- och regionalpolitiska
stravandena mot decentraliserat besluts-
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fattande bér vi  narmare studera ett regio-
naliserat transportstodsystem.

) Lansstyrelserna skall administrera anslaget
regionalt och  anpassa insatserna efter sina
forutsattningar. Regeringen skall fordela
stédmedlen mellan lanen.

Denna  riktlinje innebar att  transportstodet avses
fungera i samklang ~ med andra  regjonalpolitiska fore-
tagsstod och ge lansstyrelserna méjligheter till en
samlad  kraftfull regionalpolitik. Fordelningen mellan
l&nen  avses  ske utifrén de regionalpolitiska problemens
omfattning.

- Stodet skall i mindre utstrackning an nu g3
till renodlade fraktbidrag till enskilda
foretag och mer gyfta il forbattringar i
utbudet av och kvaliteten hos de transport-
tjanster SOM  erbjuds foretagen i stod-
omradet.

Vi har tolkat denna  riktlinje s& att stodet utbver

bidrag till foretag ocksd  bor kunna  ytnyttjas for

insatser riktade mot  t.ex. transportforetag, flyg-
foretag eller terminalbolag 1 regionen.

- En  grundlaggande regel bér vara att  stodet
skall avse  drifts- eller utvecklingskost-
nader som har en direkt koppling till
transporter av gods eller personer till
eller frdn  foretag belagna i regionen.

Vi konstaterar att  denna riktlinje innebér att  stodet

inte ar avsett for  infrastrukturinsatser utéver smarre



SOU 1990:73 Inledning

sddana vad galler t.ex. terminaler och transportplane-
ringsutrustning. Fér investeringar i infrastrukturen
finns regionala instrument bl.a. genom lanstrafikan-
slaget.

- Stodsystemet skall innebdra en férenklad
administration och ett enkelt anséknings-
och utbetalningssystem skall efterstriavas.

Vi tolkar riktlinjen sd att det inte ar avsikten att
det nuvarande komplicerade regelsystemet fér gods~—-
eller persontransportstéden skall administreras regio-
nalt. Overenskommelser med féretagen om stoéd pa t.ex.
tredrsbasis namns som ett alternativ.

- Utredningen bor fér uppféljningen av
stédets effekter m.m. studera om statens
industriverk (SIND), som ar ansvarig
myndighet for o6vrigt regionalpolitiskt
foretagsstéd, kan overta transportradets
(TPR) roll.

Utredningen skall enligt direktiven vidare overvaga
fortsatt stod till datakommunikation, och darvid beakta
TPR:s utvardering (rapport 1989:2), REK:s betdnkande
och betankandet (SOU 1990:27) fran post- och teleutred-
ningen (PTU).

Ovriga driftsstéd inom transportomradet

Enligt REK:s betdnkande fanns skal att overvaga om
andra driftsinriktade regionalpolitiska stédformer inom
kommunikationssektorn skulle kunna integreras i ett
reformerat regionaliserat transportstéd. Utredningen
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bor  darfor enligt direktiven redovisa méjligheterna att

pa den regionala nivan administrera foljande nuvarande

stédformer och  anslag:

. Stodet till Vanersjéfarten via  anslaget
Ersattning till viss kanaltrafik.

- Driftsdelen av  anslaget Bidrag till kommu-
nala  flygplatser m.m.

- Stodet till transporter i glesbygd inom  nu-

varande glesbygdsstad.

. Transportstoden till Gotland, dels  via
anslaget Erséttning for  séarskilda rabatter
vid  flygtrafik pa Gotland, dels il linje-
sjéfarten via  anslaget Transportstod for
Gotland.
Betréffande Gotlandsstoden konstateras i direktiven att
méjligheterna till forandringar av  stodet till sjétra-
fiken &  pegransade till foljd av  gallande avtal mellan
staten och rederiet Nordstrém & Thulin, som |sper till
ar 1998.
12 Utredningsarbetet
Vi har  bedrivit Vart arbete i kontakt med berérda
lansstyrelser, transportradet, statens industriverk och
luftfartsverket. Betraffande fragor om den regionala
administrationen har vi samarbetat med  |ansstyrelsernas
organisationsnamnd. Sex  studieresor har  genomférts till
Karlstad, Visby, Luled, Harngsand, Umed och  Ostersund,

dar  sverlaggningar har  hallits med foretradare for
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saval lansstyrelserna som det regionala naringslivet.
Betraffande Vanersjofarten har overlaggningar dessutom
hallits med sdval Trollhatte kanalverk och Vanerns
seglationsstyrelse som Vanerns hamnférbund. Sarskilda
hearings har hallits med foretradare foér industrifér-
bundet och foretagareférbundet samt med SJ och akeri-
forbundet.

Vi har tagit del av en rad rapporter och underlagspro-
memorior fran berérda parter. I sarskilt hoég grad har
vi samverkat med transportradet. Ett antal skrivelser
och rapporter har o6verlamnats av regeringen eller
inkommit direkt till oss. Bl.a. giller detta skrivelser
fran glesbygdsdelegationen, Norrlandshandelskamrarnas
trafikpolitiska rad och fran lansstyrelserna i Kalmar
resp. Gotlands lan. Dessa fidr i huvudsak anses be-
svarade med detta betankande.
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2 REGIONALPOLITISKA STOD FOGR NORRLAND OCH
GOTLAND

2.4 Transportstod for Norrland

2:1.2 Godstransportstod

Det regionalpolitiska godstransportstédet inférdes den
1 januari 1971 (prop. 1970:84, SU 105, rskr. 271). I
propositionen redovisades de tankegdngar och motiv som
lag bakom inférandet av transportstodet. Har klarlades
ocksa kopplingen mellan regionalpolitik och trafikpoli-
tik. For att framja de regionalpolitiska stravandena
att utveckla naringslivet i Norrland och ovriga delar
av det allmdnna stédomradet féreslogs i propositionen
inférandet av ett transportstéd i syfte att minska de
kostnadsmassiga olagenheter som féljer med de langa
avstdnden inom stddomradet.

Departementschefen konstaterade, att det ar en ange-
lagen regionalpolitisk uppgift att i olika hanseenden
ge naringslivet i Norrland och angransande delar av
stodomradet mojligheter att driva sin verksamhet under
forutsattningar som ar mera lika dem som galler for
naringslivet i andra delar av landet. Det galler bl.a.
transportomrddet, dar hégre fraktkostnader till foljd
av de langre transportavstanden i vissa fall kan fram-
std som en hammande faktor, nar det galler narings-
livets utveckling.

Vidare ansag departementschefen, att en expansion av
naringslivet inom stédomradet - vare sig den kommer
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till stind  genom nyetablering eller genom  utveckling av
dar redan befintliga féretag - forutsatter successiv
marknadsutveckling. En sddan far ske genom marknads-
foring i okad ytstrackning i de utanfor stodomradet
belagna delarna av  landet avensom  pa exportmarknaderna.
Transportkostnaderna kan darvid i vissa  fall upplevas
som en kéannbar belastning i forhallande till de konkur-
renter som har sina  verksamheter forlagda till orter i
andra  delar av landet. Mot denna  pakgrund fann  departe-
mentschefen det  angelaget att inom ramen  for  regional-
politiken forsoka minska  de  kostnadsmassiga olagenheter
som  fgljer med de |anga avstanden inom  stddomrédet.

Denna  grundtanke T att  kompensera for den naturgivna
nackdelen av |anga transportavstand for  naringslivet -
har sedan dess Vvarit forharskande vad galler motiven

for  transportstodets utveckling.

Bakom inférandet av  transportstodet ar 1971 fanns be-
rakningar som visade pa att  transportkostnader for
foretag inom  stddomradet lag ~inemot 50 % hogre  an for
naringslivet inom sodra  Sverige. Dessa  perakningar 1&g
till grund  @ven  for  stodets konstruktion och  stddniva.
Genom att  minska fraktmerkostnaderna antogs att  det
norrlandska naringslivets méjligheter att  konkurrera pa
vidgade marknader skulle oka betydligt. Med hansyn till
att fraktmerkostnaden kunde  konstateras vara  hogst i
Norrbottens lanoch |agst i sodra  delarna av  stod-
omradet infordes en  bidragstrappa med hogsta frakt-
reduktion i Norrbottens lan.

For att  sarskilt stodja de |angvaga transporterna och
aven for att  minska olagenheterna med alltfér stora

bidragsskillnader mellan de olika zonerna infordes
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ocksd  en avstandsgradering i fraga  OM (ransportstrack-
orna. Lagsta bidragsgrundande avstand var  frdn  pgrjan
300 km. Stodet skulle utgd i efterskott till den som
erlagt frakt for lejda transporter med lastbil eller
jarmvag och  gallde for  transport av varor  frfdn  ort  inom
stddomradet.
Transportstodet har  sedan inforandet andrats vid flera
tillfallen. De yiktigaste andringarna ar  fgljande.
Ar 1974 skedde en  ytskning genom att  stod infordes aven
for  intransporter till féretagen av  vissa ravaror och
halvfabrikat, samtidigt som  |agsta bidragsgrundande
avstand sénktes till 251  km.
Stédomradet, zoner  och  stadprocent forandrades ar 1981
Antalet zoner  ¢kades da il sex.  Avsikten var  att
anpassa  stodprocenten battre till merkostnaderna i
respektive omréde. Hed hansyn il de gpeciella forhal-
landena for  industriell tillverkning i Norrlands inland
infordes samtidigt en  sankning av den Kortaste bidrags-
grundande transportstrackan till 151 km i inlandet.
Harigenom ville man underlatta en  onskvard narings-
geografisk integration mellan inland och  kustland. In-
transportstodet inriktades samtidigt mot  branscher i
stallet for  varuslag, vilket huvudsakligen hade  admi-
nistrativa orsaker.
Redan &r 1982 andrades emellertid ater  stodet, genom
att  antalet stédzoner minskades till fem,  stodprocenten
forandrades och  jagsta bidragsberattigade transportav-
stdnd  Ater  ngjdes till 251 km. Dessa fgrandringar
gjordes framst I syfte  att  &stadkomma  fgrenklingar av
och  pesparingar inom

bidragssystemet.
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Vidare  har  forandringar av  pidragsberattigade varuslag,
sandningarnas minimivikt eller kraven i fraga om bear-
betningsgrad genomforts aren 1974, 1975, 1978, 1981 och
1982.  viktigast i dessa  sammanhang 4ar darvid slopandet
av stod il sdgade  travaror frin  kustsagverken 1982.
Ar 1986 infordes ett sk hamntransportstsd genom  Vissa
regelférandringar med  syftet att ge en Viss stimulans
av  hamnverksamheten, och darmed  kustsjofarten. Slut-
ligen  slopades ocksd  &r 1986  stodet till uttransporter

av  jarn, stal- och metallverkens produkter i bespa-
ringssyfte.

Totalt sett har  stodets grundprofil som ett procen-
tuellt restitutionsstod for erlagda inrikes l&ngvaga
transportkostnader bibehallits, trots de olika andring-
arma  av  stgdreglerna. Vid  flera tillfallen har  ocksa
frdn  de pidragsberattigade foretagens sida  under-
strukits vikten av en viss kontinuitet i stodverksam-
heten for  att stodet skall kunna  fungera som ett reellt
hjalpmedel.

Betréffande odss s or st6 e s sva a de
administration och  utformning galler i huvudsak fol-
jande.

Transportstodet administrerades ursprungligen av den
for  andamalet sarskilt inrattade fraktbidragsnamnden.

Frdn och med & 1980 administreras stodet av  transport-
radet, dar  sektionen for  regionalpolitiskt stod  hand-
lagger frdgorna. Antalet anstéllda pa sektionen uppgar

f.n. till fem.
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Bestammelser OM  transportstodet finns i férordningen
(1980:803, andrad  senast  1938:089) OM  regionalpolitiskt
transportstod. Med stod av forordningen meddelar trans-
portradet narmare foreskrifter for dess tillampning.
Kostnaderna for  stodet bestrids fran sjatte huvud-
titelns forslagsanslag Transportstod for  Norrland m.m.
FOr  pudgetaret 1990/91  har under  gpglaget anvisats
320,3  milj. kr.
Godstransportstddet innebéar att  stod ges for trans-
porter fran, till och inom ett  stsdomrade, SOM  ytgors
av  Norrland T utom  vissa delar av  Gavleborgs lan -
samt  delar av  Kopparbergs och  Varmlands lan. En for-
teckning over  kommuner  ingsende i nuvarande stodomrade
bifogas beténkandet SOM  pjlaga 2. Bidrag lamnas for
transporter p& strackor som ar langre an 251 gm, och
som sker  pa jarnvag eller p& landsvag i yrkesmassig
trafik. For  yttransporter frin  stodomradet lamnas  Aven
ett sk hamntransportstéd OM  transporterna skett il
hamnar, som &ar  pelagna langs  Norrlandslanens kust, vid
Malaren eller vid  vanern, oavsett avstandet och med
hégsta  for  orten géllande procentsats. Férutsattningen
ar dock att godset transporteras vidare med lastfartyg
minst 400 km.  gjgtransporter ar daremot  yndantagna.
Stodomradet ar indelat i fem transportstodzoner. zon 1
omfattar delar  av  varmlands, Kopparbergs och  Gavleborgs
lan, zon 2 \Vasternorrlands lan, zon 3 i stort sett hela
Jamtlands lan  samt  zonerna 4 och 5 norra Norrland i
dvrigt, varvid till zon 4 héanforts i stort sett hela
kustlandet och till zon 5 pyyudsakligen inlandet (se

figur 1).
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For att stod  skall lamnas for  uttransport skall godset
utgéras av sadana  hel- eller halvfabrikat, som inom
stédomradet har  undergétt en  petydande bearbetning.

stodet till intransport till orter inom  stddomradet
avser  vissa r&varor och halvfabrikat. Intransportstodet

ar inriktat pa Vissa naringsgrenar, for  vilka en redu-
cering av  transportkostnaderna i sarskild grad  stimu-
lerar produktion och  sysselsttning inom  stédomrédet.
Transportradet bestammer for  vilka fall uttransportstod
kan lamnas och for vilka ravaror och halvfabrikat in-
transportstod kan ges.

stod lamnas med 10 - 50 % av nettofraktkostnaden, bero-
ende pa transportstrackans langd ~och den pidragsbe-
rattigade verksamhetens geografiska belagenhet. Sar-
skilda regler galler dock  som tidigare namnts for
transporter till vissa hamnar  vid  Norrlandskusten och
Vanern och Malaren. Fraktbidragets storlek i procent
transportkostnaden i olika avstandsklasser och trans-

portstédzoner framgar av  .gpgll_1.
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Norrbottens ldn

Jamtlands
ldn

BIDRAGSSATS | PROCENT

Transport- Transportstédzon
avstand 12/ 8 4§

251-400 10 10 10 10 10
401-700 10 20 30 35 35
701~ 10 20 30 35 50

Figur 1. Godstransportstédomradets zonindelning
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Transportavstand Transportstodzon
avstand km 1 2 3 4 5
251 - 400 10 10 10 10 10
401 - 700 10 20 30 35 35
701 - och hamn- 10 20 30 35 50
transporter

Tabell 1. Fraktbidragets storlek. Procent av fraktkost-
naden.

Av administrativa skal finns vissa begransningar av
ratten till stéd. Salunda kravs att en enskild sandning
skall ha en fraktgrundande vikt av minst 100 kg och att
den sokandes bidragsgrundande transportkostnader under
ett kalenderar skall uppgd till minst 6 000 kr.

Av tabell 2 framgdr utvecklingen av godstransportsto-
dets ekonomiska omfattning.

Budgetdr Anvisat Bidrag for Bidrag Bidragsar
anslag intrpt uttrpt totalt

milj.kr.
1971/72 25,0 = 40,2 40,2 1971
1985/86 208,0 34,9 170,8 205,7 1985
1986/87 225,5 35,8 186,4 222,2 1986
1987/88 222,5 40,3 194,7 235,0 1987
1988/89 242,7 48,4 210,6 259,0 1988
1989/90 286,8 55,1 238,9 294,0 1989

Tabell 2. Transportstodets ekonomiska onfattning.

Behovet av bidragsmedel ar beroende av dels de stod-
berattigade transporternas omfattning, dels de taxor
som jarnvags- och akeriféretagen tillampar for sina
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tjanster. Volymférandringarna i transportstédet foljer
i stort konjunkturutvecklingen fér svensk industri och
pad vissa av de storre exportmarknaderna. &kningstakten
i frdga om stodets omfattning har darfér varierat
mellan aren. Under senare ar har o6kningen férdelats med
ca 50 procent pd vardera 6kade transporter respektive
hojda fraktkostnader.

I tabell 3 redovisas transportstddets férdelning pa in-
och uttransporter samt lan ar 1989.

Lan Intrans- Uttrans- Totalt
porter porter

milj.kr. $ milj.kr. % milj.kr. %
Varmland 1,0 0,3 6,6 2 e 7,6 2,5
Kopparberg 1,4 0,5 10,2 3,5 11,6 4,0
Gavleborg s B 0,4 9,9 3,4 11,0 3,8
Vasternorrland 5,6 1,9 30,9 10,5 36,5 12,4
Jamtland 3,0 1,0 29,4 10,0 32,4 11,0
Vasterbotten 2dyS 7.3 98,1 33,4 119,6 40,7
Norrbotten 21,5 13 53,80 18,3 753 25,6
Summa 55,1 '18,7.238,9 81,3 294,0 100,0
Tabell 3. Transportstédets fordelning pa in- och ut-

transporter samt lidn ar 1989.

Det sammanlagda transportstédet uppgick ar 1989 till
294 milj. kr. Harav avsdg nara 239 milj. kr., eller
drygt 81 %, uttransportstod. Av det sammanlagda trans-
portstodet gick den storsta andelen, eller drygt 40 %,
till Vasterbottens lan. Den nast stérsta andelen hade
Norrbottens lan med drygt 25 %.

Tabell 4 visar transportstédet ar 1989 fordelat pa
olika branscher.
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Bransch milj.kr. %
Livsmedelsindustri 22,5 57
Travaruindustri 89,5 30,5
Viss pappers- o grafisk

industri 1353 3,8
Kemisk industri 3557 1272
Glas- o betongvaruindustri 15,0 552
Jarn-, stdl- och metallverk 5,4 1,8
Verkstadsindustri 108,8 37,0
Ovrig industri m.m. 5,8 2,0
Summa 294,0 100,0

Tabell 4. Transportstédets fordelning pa branscher ar
1989.

Av det totala transportstodet ar 1989 gick sdledes den
storsta andelen, eller 37 %, till verkstadsindustrin.
Den nast storsta andelen, eller 30,5 %, hade travaruin-
dustrin.

Transportstodets fordelning efter bidragsbelopp per
sokande under ar 1989 framgdr av tabell 5.

Bidragsbelopp Sokande Bidrag
per sokande tkr antal % tkr %
0 - 20.999 505 35,5 4.576 175
21.000- 50.999 290 20,4 9.843 3,4
51.000- 100.999 202 14,2 14.668 5,0
101.000- 500.999 277 19,5 64.302 21,9
501.000-1.000.999 80 5,6 55.636 18,9
1.001.000~- 68 4,8 145.027 49,3
Summa 1.422 100,0 294.052 100,0
Tabell 5. Transportstoédets fordelning efter bidragsbe-

lopp per sokande ar 1989.
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Mer an hadlften av antalet soékande erhdll siledes var-
dera mindre an ca 50 000 kr eller sammanlagt ca 14,4
milj. kr. i transportstéd. A andra sidan var det farre
an 5 % av antalet sokande som tillsammans fick nastan
halften eller ca 145 milj. kr. av det totala stodbelop-
pet. Det genomsnittliga stodet per sdkande uppgick

till drygt 200 000 kr.

De 15 storsta bidragsmottagarna var Ar 1989 foljande
foretag:

Foretag Milj.kr.

Volvo Transport AB, G6teborg1
Plannja AB, Lulei

SAAB-SCANIA AB Scaniadiv., Sédertaljel
Boliden Mineral AB, Skelleftea

Volvo Lastvagnar AB, Umeda

Nobel Industrier AB, Sundsvall

Alby Kemi AB, Alby

Alvsbyhus AB, Alvsbyn?

Swanboard Masonite AB, Rundvik
Martinssons i Bygdsiljum AB

Dyno Nitrogen AB, Ljungaverk

SCF Betongelement AB, Stromsund
Skogsagarna Vasterbotten, Umeal
Betong Sander AB, Skelleftea
Polarvagnen Forsaljnings AB, Dorotea

NNNNNNNDNNONNDNWWBEOOOY
o IO Y T I O S P e
OANNNNOODVOOODWOU O

Summa 64,8

1. Transporterna har skett fran flera olika kommuner
inom stédomradet.
2. Vissa transporter har skett fran Sundsvall.

Dessa foretag erholl tillsammans 64,8 milj. kr., vilket
motsvarar drygt 20 % av hela stédbeloppet om 294 milj.
kr. Det bor dock i sammanhanget framhallas att dessa
bidragsbelopp i stor utstrackning kommer respektive
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unna-trial;

nu,

. foretags underleverantorer till godo, eftersom dessas

! transportkostnader ofta  betalas av de storre foretagen.

¢ )

2 212 Persontransportstod

:
For att minska Norrlandsféretagens kostnader for  nod-
vandiga personkontakter med  Mellansverige och orter
soder darom  beslot riksdagen under 1984/85 ars  riksmote
om inférande av ett  persontransportstdd fr.o.m. ar 1986
(prop. 1984/85:115, TU 20, rskr 282).
Bestammelserna Om persontransportstodet aterfinns i
forordningen (1985:855) om  statligt stod il vissa

. tjansteresor. Aven  detta stod administreras av trans-

8§ portradet och  bestrids fran sjatte huvudtitelns anslag
Transportstéd for ~ Norrland m.m.

; Stodet omfattar tjansteresor med flyg och jarnvag for

g personal anstalld vid sédant industriféretag som har

t arbetstélle med  eget resultatansvar inom  stédomradet

5 och  minst en heltidsanstélld. Foretagets produktion
skall ~ vara sddan att foretaget antingen ar  berattigat
till godstransportstdd eller har en verksamhet som ar
inriktad pd uppdragsverksamhet av datateknisk eller
teknisk natur eller pa Vissa former av  ekonomisk verk-
samhet. Vidare géller att  foretaget skall vara  belaget
inom  persontransportstddomrédet, dvs. i Norrbottens,
Vasterbottens eller Jamtlands lan  eller i Ornskolds-
viks, sollefted eller Kramfors kommuner i Vasternorr-
lands lan. stod utgar med 40 % av resekostnaden for
foretag i Norrbottens lan  utom  Bodens, Luled, Pited
och Alvsbyns kommuner (zon D), 35 % for ~ namnda  kommuner
(zon <€), 30 % for foretag i Vasterbottens lan (zon B)
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och 20 % for foretag i Jamtlands lan och foér berérda
kommuner i Vasternorrlands lan (zon A). (Se figqur 2).

Enligt foérordningen kan st6d lamnas fér resor mellan
orter inom stodomrddet och orter belagna i eller séder
om kommuner langs en tankt linje fran Eda via Orebro
till Norrtédlje. Ett problem som uppmirksammats med
dessa regler ar dock att de s.k. “vinkelresorna® t.ey.
med flyg fran Luled via mellanlandning och byte i
Arlanda till Borlénge inte ar berattigade till stéd,
trots att resan Luled-Arlanda i sig dr det och trots
att biljettpriset till Borldnge ar 50 % hégre.

Totalt uppgick persontransportstodet for ar 1989 till
10 milj. kr. Motsvarande siffra foéor a&r 1988 var 9,2
milj. kr. Okningen fér &r 1989 uppgick till knappt 8 %,
medan den for dr 1988 uppgick till drygt 26 %. Det
totala antal féretag som fick persontransportstéd upp-
gick ar 1986 till 301, ar 1987 till 380, Ar 1988 till
435 och &r 1989 till 468.

FOr &r 1989 anvisades transportradet 10 milj. kr for
persontransportstodet. Tidigare Ar har de tilldelade
medlen alltid rackt till fér att godkanna reskostnader
upp till 200 000 kr. Foér &r 1989 tvingades radet fér
forsta gdngen sanka stoédtaket till 180 000 kr. eftersom
stédet annars hade uppgatt till nara 10,4 milj. kr.
Alla jamforelser med tidigare Ar betraffande stodets
storlek i absoluta tal blir darfér missvisande. Daremot
kan jamférelser av stédets relativa foérdelning pa 1én,
zon och bransch fortfarande géras mellan aren.



38

Regionalpolitiska stod SOU 1990:73
fér Norrland och Gotland

Bidragssats i procent

Stodzon

20 30 35

40

Figqur 2. Persontransportstoédomrddets zonindelning.
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I tabell 6 redovisas foérdelningen av stoédet pa de olika
bidragszonerna aren 1988 och 1989.

Zon 1988 1989
milj.kr. % milj.kr. %

A 1,6 17,8 1,6 15,6

B 5.4 46,5 4,8 48,3

c 253 24,7 2,4 24,1

D 1,0 11,0 s pp 12,0

summa 9,2 100,0 10,0 100,0

Tabell 6. Persontransportstédets fordelning pad bi-
dragszoner aren 1988 och 1989,

Av tabellen framgdr att a&r 1989 mottogs 48,3 % av sto-
det av foretagare i Vasterbottens lan (zon B), medan
24,1 % av det utbetalade beloppet gick till kommunerna
Boden, ILuled, Pited och Alvsbyn (zon C). Zon A, dvs
Jamtlands lan samt kommunerna Kramfors, Sollefted och
Ornskéldsvik i Vasternorrlands lin erhéll 15,6 %. Till
Norrbottens lan, forutom Boden, Pited, Luled och Alve-
byn, (zon D) lamnades 12 % av stodet. Stédzon B och D
Okade under Ar 1989 sina andelar pa de andra bidrags-
zonernas bekostnad.

I tabell 7 redovisas stodets fordelning pa lan.
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Jamtlands 0,7 7,9 0,7 T3
Vasternorrlands?! 0,9 9,9 0,9 8,3
Vasterbottens 4,3 46,5 4,8 48,3
Norrbottens x b 35,7 3,6 36,1
Summa 9,2 100,0 10,0 100,0

1. endast Kramfors, Sollefted och Ornskoldsviks
kommuner.

Tabell 7. Persontransportstodets fordelning pa lan aren
1988 och 1989.

Av tabellen framgdr att Norrbottens och Vasterbottens
lan okade sina relativa andelar av hela stodet fran ar
1988 till Ar 1989 pad de andra lanens bekostnad.

Av tabell 8 framgdr persontransportstoédets fordelning
pa branscher aren 1988 och 1989.

Bransch 1988 1989

Forsaljningsbolag 0,4 4,2 0,4 4,1
Uppdragsverksamhet 3,0 32,6 3,4 33,9
Industriforetag 5,8 63,2 6,2 62,0
Summa 9,2 100,0 10,0 100,0

Tabell 8. Persontransportstodets foérdelning pa
branscher aren 1988 och 1989.

Tabellen visar att industrifoéretag &r 1989 erhoéll 62 %
av stoédet. Till uppdragsverksamhet av datateknisk och
teknisk natur samt vissa former av ekonomisk uppdrags-



SOU 1990:73 Regionalpolitiska stéd 41
for Norrland och Gotland

verksamhet lamnades knappt 34 §%. Forsaljningsbolag
erh6ll drygt 4 %. Foéretag med uppdragsverksamhet Gkade
mellan badda dren sin relativa andel av det totala bi-
dragsbeloppet pa bekostnad av industriféretagen. I ab-
soluta tal okade emellertid bidraget till alla tre
branscherna fran ar 1988 till &r 1989.

- Y Stoéd till viss datakommunikation

Riksdagen beslutade ar 1985 (prop. 1984/85:115, TU 20,
rskr. 282) att kraftigt reducerade taxor fér datakom-
munikation till och fran Malmfalten skulle provas under
en tredrsperiod fr.o.m. Ar 1986 och inom en kostnadsram
av en miljon kronor per ar. Detta s.k. datakommunika-
tionsstod har sitt ursprung i Malmfaltsutredningens
betankande (DSI 1984:9) Framtid i Malmfalten. Utred-
ningen foéreslog ett antal Atgiarder fér att stodja ut-
vecklingen inom data- och rymdomradet i Malmfalten.

Bestammelserna om stéd till datakommunikation aterfinns
i férordningen (1989:856) om statligt stdéd till viss
datakommunikation. Aven kostnaderna fér denna stéd-
verksamhet, vilken ocksd administreras av transportra-
det, belastar anslaget till Transportstéd £6r Norrland
m.m.

Enligt nyss namnda forordning kan stéd lamnas till
foretag "vars huvudsakliga inriktning &ar uppdragsverk-
samhet av datateknisk natur”. Tabell 9 redovisar det
stéd till datakommunikation som utgdtt under de tre
forsoksaren.
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Ar(halvar) Antal  fgretag Bidrag
tkr

1986 (1) 6 72

) 6 45
1987 (1) 4 25

) 5 32
1988 (1) 5 24

) 6 24
1989 (1) 7 230

@ 7 228

Summa 681
Tabell 9. Utbetalat stod il datakommunikation aren
1986-1989.

Forsta halvaret stodet var i kraft registrerades och
utbetalades stod il Sex  foretag. Tvd &r senare  ut-
betalades stod il fem foretag. Under  sommaren/hésten
1988 registrerades tre  nya foretag, varav ett  berdkna-
des fa relativt sett stora datakommunikationskostnader.
Vid  arets slut fanns det nio foretag registrerade. Ett
av  foretagen som varit registrerade under  fyrsoksperio-
den har  ypphort och tva foretag har  dels andrat och
dels dragit ned p& verksamheten och kommer inte att
anvanda sig av datakommunikation de narmaste aren. For-
sta  halvéaret utbetalades som  framgar av tabellen 72 000
kr. men  sjatte halvaret endast 24 000 kr i stod.
Forsoksverksamheten har  utvérderats av  transportradet
i dess rapport 1989:2. Ré&det  foreslar att  stodet bor
utvidgas pa Vissa omraden och att det skall ges en
varaktig inriktning. Riksdagen har  ocksd  tv. beslutat
forlanga stodet for  budgetaren 1989/90  och  1990/91 i
avvaktan p& vidare forslag fran  bl.a. Vvar  ytredning.

Som  framgér av tabellen har under &r 1989 utbetalats ca
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230 000 kr. i stod per halvar. Orsaken till denna
okning @ att stod numera i enlighet med  forslaget i
transportradets utvardering lamnas  aven for att  tacka
merkostnader for  datakommunikation over fasta ledning-
ar.
Det véren 1990 av post.  och teleutredningen angivna
betéankandet (SOU  1990:27) Affarsverk med regionalt och
socialt ansvar tar  aven upp fragan OM  regionalpolitiskt
stod - till datakommunikationstjanster. Utredningen pekar
pad att  forskningsresultaten ar  motsagelsefulla nar det
galler den  regionalpolitiska betydelsen av  tiligang pa
avancerade telekommunikationer. Det &ar dock enligt
utredningen val motiverat att, inom ramen for det all-
manna regionalpolitiska stodet aven stodja investe-
ringar i telekommunikation.
Utredningen har  &ven berort det  statliga stodet som
lamnats till foretag i Malmfalten for  datakommunika-
tionskostnader. Allméant sett konstateras att  telekommu-
nikationskostnader oftast utgor en  mycket liten andel
av  foretagens totala rérelsekostnader. Enligt en under-
sokning inom  Umed teleomrade av 92 fretag svarade
salunda telekostnaderna genomsnittligt for 02 % av
rorelsekostnaderna. Endast for  ett fatal sarskilt tele-
intensiva féretag uppgick andelen till mellan en och

fyra procent.

Hed hansyn till den relativt laga  andelen telekostnader
bor  man enligt post-  Och eleutredningen inte férvanta
sig  sarskilt patagliga effekter av  statliga stéd  med
den jnriktningen. I exeptionella fall kan dock  forhal-
landet vara  annorlunda. Utredningen forordar dock att

man i dessa fall soker I6sa  fragan inom ramen fér  det
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allmanna regionalpolitiska stodet och inte genom  spe-
cialdestinerade former av stod ill |6pande kostnader.
2.2 Igansgortstog for  Ggtlagg

221 Stod  for  sjstransporter

Godstransgorter i linjesjofarten till och frdn  Gotland
stods genom dels statliga subventioner via  taxorna i
trafiken, dels det sk Gotlandstillagget, och  dels
det il Gotlandstillagget anknutna statliga bidraget
till vissa  transportfsrmedlings- eller lastbilsforetag.
Vidare stéds  gersontransgorterna till och frdn  Gotland
genom  dels subventioner via  taxorna i linjesjofarten,

och dels den i foljande avsnitt 222 behandlade er-
sattningen for  sarskilda rabatter vid  flygtrafik pa
Gotland.

Linjesjofart mellan Gotland och fastlandet far enligt
lagen (1970:871) om |injesjofart pa Gotland bedrivas
endast efter tillstand (koncession) av  regeringen.

Sadant tillstdnd innehades t.o.m. & 1987 av Rederi AB
Gotland (Gotlandsbolaget). Fr.o.m. ar 1988 innehar
Nordstrom & Thulin AB  koncessionen, vilken Ioper ut  med
utgangen av ar 1997.  Trafiken utfors av  dotterbolaget

N & T Gotlandslinjen AB.

For att  skapa gynnsammare betingelser for  den narings-
geografiska utveckling som Gotlands inlemmande i stod-
omradet syftade till infordes ar 1972 et fraktstod
avseende de frdn  Gotland utgéende godstransporterna i
Gotlandsbolagets farjetrafik med fastlandet (prop.

1971:154, TU 28, rskr 350). stodet byggdes direkt in i
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bolagets taxa  pa s& sat, att  det apglag som anvisades
for  stodet skulle inbetalas till Gotlandsbolaget for
att  mgjliggéra en daremot svarande reducering av  taxan.
Med hansyn till det varde transportstodet visat sig ha
och for att  yierligare gynna det  gotlandska narings-
liv, som &r beroende av  ravaror och  halvfabrikat fran
fastlandet, utvidgades stédet ar 1975 il att  aven
avse  transport till Gotland. Dessutom infordes stod

till persontrafiken med  farjelinjen.

Kostnaderna for  den stodberattigade trafiken bestrids
fran  det  under sjatte huvudtiteln uppforda for-
slagsanslaget Transportstod for  Gotland. Anslaget
disponeras av  transportradet som ocks&  utbetalar bi-
dragsmedlen till N &T Gotlandslinjen. For  arbetet

krévs i stort sett en arsarbetskraft pa handlaggarniva.

Turplaner och taxor for  trafiken faststalls av trans-
portradet, som ocksd har att féreskriva vilka varuslag
som skall omfattas av  transportstodet i denna trafik.
Vissa  transporter och  varuslag ar icke  ransportstod-
beréttigade. Detta  galler gglg  militara transporter,

och dels overforing av  fordon eller lastbarare med
vilka uppenbarligen, helt  eller delvis, transporteras
cement, obearbetad kalksten (dock e Kkalkstensmjol),
petroleumprodukter, rundvike, traflis, spannmal eller
fasta  ggdningsmedel samt  visst farligt gods.

Under  &r 1989 gansporterades totalt drygt 04 milj.
ton  gods i farjetrafiken till och  frin  Gotland, vilket
motsvarar ca 537 000 |angdmeter godsfordon. Av  denna
godsmangd var  endast ca 2 % inte stodberéttigat gods.
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Det bér i sammanhanget papekas att vid sidan av far-
jetrafiken forekommer en omfattande transportverksamhet

med  specialfartyg av tex. cement, petroleumprodukter,
skogsravara och  spannmal. Det totala godsflodet till

och frdn  Gotland uppgick darfor till ca 4 mil. ton ar
1989. Detta innebér att  det stodberattigade farjegod-

set, som till storsta delen utgors av foradlade varor,
endast utgjorde ca 9 % av den totalt redovisade godsvo-

lymen detta ar.

Antalet personresor i farjetrafiken som omfattas av
persontransportstodet uppgick ar 1989 il nara

910 000.

Statsbidraget till N G T Gotlandslinjen AB  uppgick for
ar 1989 till 40 milj. kr. Statens pris- och  konkurrens-
verk (SPK) ansdg tidigare och under vissa forutsatt-
ningar att ca 28 milj. kr. héarav skulle avse  godstrans-
portstod och aterstdende ca 12 pjlj. kr.  persontrans-
portstod. Transportradet anser for  sin  del att stodet
ar mera jamnt fordelat mellan gods-  respektive person-
transporterna.

Det s.k. Gotlandstillagget har tillkommit genom en Ssar-
skild lag  (1976:102) oM ytjamning av taxorna for  fiarr-
transporter av gods Mmed lastbil till och frén Gotland.
Lagen infordes infordes ar 1976 (prop. 1975/76:93, TU
15,  rskr. 177) 1 syfte att  yppnd en utjamning av
fiarrtrafiktaxan. Enligt lagen  har regeringen eller
myndighet SOM  regeringen bestammer mojlighet att  med-
dela foreskrifter om higsta pris for  sddana  trans-

porter. SPK har  regeringens uppdrag ~ meddela  s&dana
foreskrifter. Detta  pggsta  pris  far  enligt regeringens

beslut (1979:1036; den s.k.  hogstprisforordningen) inte
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overskrida priset for  motsvarande transporter pa fast-
landet. Ett  pris faststallt efter en sadan princip har
emellertid inte hittills varit tillréckligt for  att
tacka  transportforetagens merkostnader i farjetrafiken
i forhdllande till fastlandstransporter pd samma av-
stand. Darfor har  SPK medgivit de transportformedlings-
féretag, som  bedriver regelbunden inrikes fiarrtrafik
pa fastlandet och sadan trafik till och frdn  Gotland,
att  ta ut et pstijlagg " Gotlandstilllagget T pa
respektive foretags totala fakturerade transporter-
séttningar. De  foretag som berors & ASG AB, Bilspedi-
tion  Inrikes AB  (inkl. dotterforetaget Coldsped AB),
Frigoscandia Transport AB och  Fraktarna AB.  Tillagget
far  fn. uppga till hégst 0,6 % pa faktiskt uttagna
transporterséttningar. Sammantaget beréknades denna
intakt for  namnda  fgretag &r 1989 uppgd till ca 45
milj. kr.
utdver  Gotlandstillagget utgdr  fro.m. ar 1980  (prop.
1978/79:152, TU  1979/80:5, rskr. 54)  statsbidrag till
transportfgrggglingsforgtag, som  redovisar underskott
for  transporterna till och frén  Gotland, sedan  hansyn
tagits Gl bla. merintikterna genom  Gotlandstillag-
get.  Genom att  gotlandstillagget faststallts till 0,6
har de senaste ren  gtatshidrag enligt namnda principer
utgatt till endast Bilspedition Inrikes AB. Enligt Sér-
skilt regeringsbeslut kan  statshidrag utbetalas aven
till Gotlands akericentral (GAC).
Bidragen till Bilspedition Inrikes AB och GAC har under
senare ar  uppgatt till 5 a 6 mj|. kr.  per &  Aven
denna  pidragsgivning administreras av  transportradet

och belastar anslaget Transportstod féor  Gotland.
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Godstransportstodet till Gotland under ar 1989 kan sam-
manfattningsvis beraknas till drygt 70 milj. kr.
Persontrafikstodet (inklusive erséttningen om 145
milj. kr. for  sarskilda rabatter vid  flygtrafik pé&
Gotland) uppgick samma ar till knappt 30 milj. kr. Det
totala transportstodet uppgick saledes till nara 100
milj. kr.

Erséttning for  séarskilda rabatter vid  flyg-

trafik pa Gotland
Sedan  pudgetaret 1973/74  har  riksdagen beviljat ersatt-
ning till Linjeflyg AB for  sarskilda rabatter vid flyg-
trafik till och fran Gotland. Sedan gyd Aero  ~ numera
Avia  AB " gvertagit flygtrafiken pd linjerna Visby-
Norrkoping och  visby-Kalmar kan ersattning for  sarskil-
da rabatter utgd  aven till detta foretag.
Stodet har sedan  pudgetéret 1981/82 givits en utform-
ning som  syftar till att  yppratthalla en tillfredsstal-
lande  flygtrafik till och frdn  Gotland. Ersattningen
skall darfor baseras pa ett i forhallande till trafik-
underlaget rimligt trafikutbud. Séval  enkel- som tur-
och returresenarer skall omfattas av det for Gotland
gallande specialpriset. ovriga rabatter i trafiken
skall utgd  pa kommersiella grunder.
Stodet utgar fran  det under  gjstte huvudtiteln uppforda
férslagsanslaget Erséttning for  sarskilda rabatter vid
flygtrafik pa Gotland. Anslaget, som  disponeras av
luftfartsverket, har  yppférts med oférandrat belopp ~ Oom

145  milj. kr.  per budgetar sedan  pudgetaret 1982/83.



SOU 1990:73 Regionalpolitiska stod
for Norrland och Gotland

Hanteringen av ersattningen kraver nidgon manvecka per
ar pa handlaggarniva.

Eftersom Stockholm dominerar som start- och malpunkt
och dessutom ar en viktig transferpunkt fér Gotlands-
trafiken skulle enligt luftfartsverket en foérdelning av
stodet efter enbart passagerarantal ge linjerna fran
Visby till Norrképing respektive Kalmar ett si litet
stod att deras fortsatta existens skulle aventyras.
Verket har darfor ansett det motiverat att ungefar
halva stodbeloppet fordelas med fasta belopp till de
tre linjerna. Beloppet bor enligt verkets mening vara
storst till den mest betydelsefulla linjen men anda
raknat per passagerare vara storre pd linjerna till
Norrkoping och Kalmar.

T.o.m. budgetdret 1986/87 utférde endast Linjeflyg AB
trafik pa Gotland och erholl hela bidragsbeloppet.
Sedan aven Avia AB inledde sin trafik har stodet fér
delats pa foljande satt.

Linjeflyg AB Avia AB
1987/88 11 322 700 3 177 700
1988/89 9 990 500 4 509 500
1989/90 10 004 000 4 496 000

Vid sin férdelning av stodbeloppet overlagger luft-
fartsverket regelbundet med - férutom vederbérande
flygbolag - lansstyrelsen i Gotlands ldn och Gotlands
kommun.
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3 OVRIGA REGIONALPOLITISKA STOD INOM KOMMU-
NIKATIONSSEKTORN
3.1 od ti va j6fa

1973 ars trafikpolitiska utredning behandlade bl.a.
dtgarder for att framja godstrafiken pa Vanern. Utred-
ningen var medveten om att atgarder behévdes fér att
uppratthalla Vanersjofartens konkurrensformaga. En
utvidgning av transportstodet fér Norrland till att
avse aven Vanertrafiken skulle dock f& enbart begran-
sade verkningar. For att slad vakt om Vaner- och Troll-
hattekanaltrafiken foreslog utredningen i stallet att
atgarder borde inriktas pa passagekostnaderna, i forsta
hand avgifterna i Trollhatte kanal. Enligt utredningen
borde de sarskilda kanalavgifterna tas bort och i stal-
let de allmanna sjofartsavgifterna anpassas. Med de
hansynstaganden av regional- och lokaliseringspolitisk
art, som med 1970 ars riksdagsbeslut om sjéfartsav-
gifter ledde fram till en omfattande kostnadsutjamning
for trafiken langs kusten, borde enligt utredningen
folja en utjamning ocksa av farledskostnaderna foér
inlandssjéfarten.

I prop. 1977/78:13 (TU 8, rskr. 102) om ett nytt system
for de statliga sjofartsavgifterna, m.m. fann foredra-
gande departementschefen skal att ompréva kostnads-
ansvaret for de inre vattenvagarna och framst da Troll-
hatte kanal och farledsverksamheten pa Vanern. Genom
det speciella huvudmannaskapet, statens vattenfallsverk
respektive Vanerns seglationsstyrelse, hade kanal- och
Vanersjofarten hdllits utanfoér den avgiftsutjamning som
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sedan  |ange gallde for ~ hamnarna vid  kusten och i stort
ocksa for  Halarhamnarna. Avgiftsbelastningen hade dar-
igenom  blivit hogre an for  sjsfarten i ovrigt. Foredra-
ganden  anslot sig  till uppfattningen att  en  andring
borde  komma till stand och att  avgiftsavvagningen borde
ses i ett storre sammanhang utan  att  darfor andra
huvudmannaskapet. Foredraganden ansdg sig dock inte  vid
detta tillfalle bora ga s 1&ngt som utredningen fére-
slagit, namligen att  helt ta bort  passageavgifterna.

De nya avgiftsnivderna i kanaltaxan som  féreslogs och
godkandes av  riksdagen innebar en lattnad for  Vaner-
trafiken av ca 75 mil kr. under  ar 1978.

I propositionen 1978/79:24 (TU 6, rskr 61) foreslog
regeringen att kanal- och insjotrafiken fro.m. ar 1979
skulle inordnas i det allménna avgiftssystemet for
sjofarten, varigenom kust- och inlandshamnarna fran
avgiftssynpunkt helt jamstalldes. Detta skulle for
trafiken pa Trollhatte kanal, tillsammans med den av-
giftsreducering som  zgde rum & 1978, innebéra en total
kostnadsminskning med ca 16 milj kr.  per @& under en
ettarsperiod. Kanalverket och  seglationsstyrelsen

skulle kompenseras for de sankta  avgifterna genom

sjatte huvudtitelns anslag Erséttning for  viss kanal-
trafik m.m.  Kostnaderna under  anslaget skulle avréknas
frdn  inkomsttiteln Fyr-  och farledsavgifter. Forslaget
godkandes av  riksdagen.

Fragan ~ om inférande av  transportstod till sjétranspor-
terna pa Véanern behandlades i proposition 1978/79:15:

oM transportstod. Departementschefen anforde bla. — att
remissinstanserna kring Véanern ansag det  pefogat att
foresla att  transportstodet skulle omfatta trafiken pa

de inre vattenvagarna, trots att  bla. trafiken genom
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Trollhatte kanal genom de béda genomforda avgiftsom-
laggningarna fatt minskade kostnader med ca 16 milj.
kr.  per A&r Departementschefen kunde inte finna annat
an att jnsjsfarten genom de vyidtagna &tgarderna erhél-
lit en konkurrensstéarkande kompensation som vida  over-
steg de fordelar transportstodet innebar for  landtrans-
portmediens konkurrensformaga. Departementschefen var
darfor inte beredd att férorda att  transportstodet

skulle omfatta Véanern eller inre vattenvagar i ovrigt.

| 1985 4&rs  pydgetproposition (TU 14, rskn 228)  erin-
rade departementschefen om beslutet i anledning av
propositionen 1978/79:24 att  gjsfartsverkets huvud-
sakliga finansieringskalla (fyr- och  farledsavgifter

och  |otsavgift) skulle tacka ocksd  den erséttning som
utgick frdn  gjsfartsavgifterna till bl.a. Trollehatte
kanalverk och Vénems  geglationsstyrelse. Departements-
chefen  ansgg nu att  bla. den  affarsmassiga inriktning
som  galide for  sjsfartsverket borde  grundas pa et
kostnadsansvar som s& 1&ngt mojligt aterspeglade det
egna verksamhetsomradet. Detta synsétt motiverade att
betalningsansvaret for  ersattningen till Trollhatte
kanalverk och Vanerns seglationsstyrelse i fortsatt-
ningen dvertogs av  staten och  darfor inte skulle be-
stridas med fyr-  och farledsavgifter. Forslaget god-

kandes av  riksdagen.

I 1990 4&rs  pudgetproposition har  anslaget Erséttning

till viss kanaltrafik m.m. for budgetéret 1990/91 upp-
forts med 69,8  mil. kr., varav 64 milj. kr. avser
kanalverket och 58 mil. kr.  seglationsstyrelsen.

Anslaget disponeras av  statens vattenfallsverk, men  den

reella budgetdialogen sker i de flesta fall direkt
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mellan  kommunikationsdepartementet och  kanalverket
respektive seglationsstyrelsen.
3-2

1.
For  budgetéret 1987/88  beviljade riksdagen (prop.
1986/87:100, bil. 8) av regionalpolitiska skal  ett
anslag om 15 mijlj. kr. for  bidrag till kommunala flyg-
platser i skogslanen. Enligt féredragande departements-
chefen borde  pidrag kunna  ytga for - férutom i Bor-
lange, Gallivare och  Kramfors © andra  flygplatser i
skogsléanen med |injetrafik av  regionalpolitisk betydel-
se. Det sammanlagda bidraget till dessa  flygplatser
borde inte  gverstiga 10 milj. kr.  Bidragen borde  |amp-
ligen  beréknas utifrén den regionalpolitiska betydelse
som de enskilda flygplatserna har. Harutéver borde
resterande 5 milj. kr. kunna  anvéndas for  bidrag till
forsta hand investeringar i befintliga flygplatser i
skogslanen i de fall s&dana  bedémdes ha avgorande bety-
delse fér  att  etablera eller utveckla befintlig regul-

jar  flygtrafik.

Fér samma andamal har under vart och ett av puydgetéren

1988/89  och 1989/90  anvisats ytterligare 15 milj. kr.
For  budgetaret 1990/91  har  anslagits 14 milj. kr.,

varav 4 milj. avser  pidrag till investeringar och 10
milj. kr. bidrag till drift.

Sjatte huvudtitelns anslag Bidrag till kommunala flyg-

platser m.m.  disponeras av |uftfartsverket. Verket lam-
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nar forslag till regeringen som sedan beslutar om fér-
delningen av bidragen till de olika flygplatserna.
Luftfartsverket har utarbetat ett system for fordelning
av driftsbidragen, dar hansyn tas till redovisat drift-
underskott, passagerarantal och passagerarnas beriaknade
sammanlagda tidsvinst. Den senare faktorn beraknas med
hansyn till restid med "nast snabbaste transportsatt".

For budgetdret 1988/89 har regeringen hittills férdelat
13 285 000 kr. Fordelningen framgdr av tabell 10.

Bidragstagare (tkr) Totalt Varav drift
Gallivare kommun 2 190 2 190
Hudiksvalls kommun 1 165 665
Kramfors kommun 1 160 1 260
Lycksele och Vilhel-

mina kommuner 2 000 715
Mora kommun 965 965
Soderhamns kommun 860 360
Dala Airport AB (Borlange) 2 825 2 825
Gavle-Sandvikens Flygfalt AB 1 020 1 020
Harjedalens kommun (for flyg-

linjen Sveg-Arlanda enligt

sarskilt riksdagsbeslut) 600 600
Summa 13 285 10 600
Tabell 10. Bidrag till kommunala flygplatser m.m.

budgetaret 1988/89.

Beslut om foérdelningen av medlen for budgetdret 1989/90
kommer att fattas av regeringen under september manad
ar 1990.

Enligt vara direktiv skall som framgatt den driftsin-
riktade delen av bidragsanslaget till kommunala flyg-
platser i skogslanen behandlas av utredningen.
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3.3 - S te
glashus:

Enligt forordningen (1985:619) om  glesbygdsstod kunde

intill 1 juli 1990 stod lamnas for  godstransporter gglg

for  samhallelig service, 9gh_gg1g  fill foretag. Stodet

till och frdn  foretag kunde lamnas  for  godstransporter

om det fran allman synpunkt var  angelaget att  verksam-

heten bedrevs. Stodet fick lamnas  direkt till foretag

om sarskilda skal forelag.

Stodformen har  ytnyttjats i ringa grad. Endast tv& |an,

Kalmar ~ och  Malméhus, redovisade for  pudgetéret 1989/90

ndgra  utbetalningar. Under  pudgetret utbetalades sam-

manlagt 110 000 kr. i dessa bada lan.

stédformen har  dessutom vid  enstaka tillfallen anvants

inom  n3got  Norrlandslan for  tex. stod il transporter

av fisk  frén  fiallsjparna.

Enligt det av riksdagen ar 1990 antagna forslaget till
regionalpolitik kommer  stodformen i den del som om-
fattar stod il transporter for  samhallelig service
att rymmas iNOM  anslaget regionala utvecklingsinsatser,
projektmedelsramen. Stodet till godstransporter till
och fran féretag kommer  att aterfinnas inom ramen  for
anslaget for  regionala utvecklingsinsatser, glesbygds-
stodet. Denna  ordning avses rada frén 1 juli 1990 och
tills vidare i avvaktan pa forslag om ett  reformerat

transportstdd.
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4 SYNPUNKTER PA NUVARANDE STODSYSTEM

4.1 Riksdagens behandling

De olika formerna for transportstéd har under den
senaste femarsperioden arligen blivit féremdl fér
diskussioner i riksdagen, framst i anledning av motio-
ner med férslag till andringar i de olika stédens ut-
formning. I det féljande lamnas en kortfattad redogo-
relse for de olika forslagen och deras behandling i
riksdagens trafikutskott.

4.1.1 Motioner om transportstéden till Norrland

I trafikutskottets betankande TU 1985/86:23 till
1985/86 ars riksméte behandlades en motion vari bl.a.
anfordes att godstransportstédets utformning hade en
for sjofarten diskriminerade och hammande verkan.
Motiondrerna begidrde darfor forslag till férandring av
godstransportstédet till att innefatta aven sjotran~-
sporter i syfte att stimulera kustsjofarten. Utskottet
erinrade om att de statliga insatserna fér isbrytning
innebar en stimulans fér kustsjofarten m.m. En ytter-
ligare stimulans fér sjéfarten pa Norrlandshamnarna och
hamnarna vid Vanern och Malaren var enligt utskottet
det nya hamntransportstédet. Motionsyrkandet borde
darfoér enligt utskottets mening inte féranleda nagon
atgard av riksdagen, varfér utskottet avstyrkte detsam-
ma.
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I ytterligare en motion begardes, att  Ludvika och  Smed-
jebackens kommuner skulle héanféras till stodomradet

for  godstransporter. N&got  avgorande motiv.  for  att
férandra stddomradets avgransning fanns inte enligt
utskottet, varfor motionsyrkandet avstyrktes.

| samma utskottsbetdnkande behandlades aven ett i det
arets budgetproposition framlagt forslag Oom  slopande av
transportstodet till jamn-, stal- och metallverkens
produktion jamte i amnet vackta motioner, vilka samt-
liga syftade till att stodet skulle bibehallas. De
skal  som fgredragande departementschefen anfort talade
aven  enligt utskgttgts mening  for att  transportstodet

till jarn-, stal- och metallverkens produktion kunde
slopas. Utskottet avstyrkte darfor motionsyrkandena. I
sammanhanget pekade  utskottet sarskilt pa att  slopandet
av stodet beraknades fa begransade konsekvenser for
producenterna pa omradet (SSAB  m.l.).

Motioner om  godstransportstod till sj6farten och om
Ludvika och  Smedjebacken kommuners inforlivande i stod-
omréadet aterkom vid 1286287  &gs riksmatg. Samtliga
motioner avstyrktes av  gggkggtgt av  ungefar samma skaél

som &ret innan  (TU 1986/87:20).

I sisthdmnda utskottsbetankande behandlades aven en
motion  vilken tog upp fragor om  avbyrakratisering och
forenkling av  godstransportstodet. Motionéren anforde
att  stodet i och for sjg var vardefullt men behéftat
med vissa brister. Dessa bestod bl.a. i att stod inte
utgar till all industri och inte  réattvist mellan olika
transportmedel. Byrakratin i samband med stodet  sades
vara  obehévlig. Motionaren forordade en utredning i
syfte att  foresld andringar, forenklingar och storre

rattvisa i fraga om fraktstodet i allménhet. Utskottet
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ansdg  godstransportstodet vara ett  effektiv regional-
politiskt medel. Okad rattvisa mellan olika transport-
slag hade skapats genom  hamntransportstodet. N&gon
erinran mot  gallande avgransning av  stgdberattigade

industrier och produkter m.m. hade utskottet inte.
Enligt vad  utskottet erfarit skedde handlaggningen av
transportstodet vid  transportradet effektivt med ian-
spraktagande av forhallandevis SMA& resurser. Samman-
taget fann  utskottet inte nagot behov av att tillsatta

en ytredning for att se over (ansportstodet. Motionen
avstyrktes darfor.

vid  :987(88§ &rs  riksmotg behandlades ytterligare ett
antal motioner betraffande godstransportstodet av tra-
fikutskottet (TU 1987/88:14). I en motion forutsattes

att 1987 &s regionalpolitiska utredning SOM  nyligen
paborjat sitt arbete aven  skulle beakta den framtida
utformningen av  godstransportstodet. Utskottet fann  att
de onskemal som  framférts i motionen betraffande regio-
nalpolitiska utredningens befattning med  godstransport-
stodet tillgodosetts i direktiven och ansag  darfor att
motionen borde lamnas  utan  ggard fran riksdagens sida.
Vidare begardes i ett par  motioner en andrad trans-
portstédszonindelning for  Bjurholms kommun,  som ti-
digare ingick i Vannds  kommun och darmed tillhérde zon
4. Qtgkgttgt konstaterade att  Bjurholm hade ett trans-
portekonomiskt lage  SOM jamstallda kommunen med andra
kommuner i Vasterbottens mellersta inland, vilka till-
hor  transportstodzon 5, och ilstyrkte motionerna.

I ytterligare en  motion vid  1987/88 &rs  riksméte be-
gardes  att  perakningen av_godstransportstodet skulle
grundas pa det faktiska fraktavstandet mellan tvd  orter
i de fall resultaten av  en  gchablonberakning blir klart

ogynnsam for varuagaren. Utskottet konstaterade bl.a.
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att de Onskemal som framforts i motionen betréaffande
tillampning av faktiska transportavstand i vissa  en-
staka fall kan tillgodoses. Att  daremot regelmassigt
gora  undantag frdn  schablonberskningen nar  resultaten
skulle bli ~ gynnsamma  fOr  varuagaren skulle enligt ut-
skottet medfora ett stort merarbete for  alla berérda
parter och strida mot  riksdagens uttalade 6nskemal om
forenklingar i bidragshanteringen. Utskottet avstyrkte
sdledes motionsyrkandet.

Vid 1988189 ars iksmotg behandlades fyra motioner av-
seende  godstransportstodet (TU 1988/89:11). I den
forsta motionen framholls att  transportstodet borde
omfatta hela  Kopparbergs lan. Det  yrkades att  Ludvika
och  Smedjebackens kommuner  skulle inplaceras i trans-
portstédzon 1 och att Alvdalens kommun  skulle placeras
i zon 3. Den andra motionen framholl att  mgjligheterna
att ge transportstod borde ses over. Motionaren anség
att bestammelserna borde revideras med sikte pa att
aven  gruvindustrin kunde  komma i &tnjutande av stod.
den tredje motionen yrkades att  transportstod skulle
kunna  ytgd  for  transporter av  atervinningsglas fran
Norrland. Slutligen yrkades i den fiarde motionen att
livsmedelsférpackningsindustrin inom  regionalpolitiskt
prioriterade omréden  skulle erhélla intransportstod.
Utskottet konstaterade att 1987 ars regionalpolitiska
utredning enligt sina  direktiv skulle behandla trans-
portstédet. Utskottet var i avvaktan pad utredningens
férslag inte  berett att  foresla nagra  forandringar i
gallande regler for  godstransportstodet. Motionerna
avstyktes darfor.

Under :989(90 arg  giksmotg behandlade utskottet tva
motioner om  godstransportstod (TU 1989/90:19). | den

ena  motionen yrkades att  en utredning OMm transport-
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stodets utformning skulle tillsattas. I den andra  yrka-
des &er att  en fsrandring av  transportstodzonerna

skulle genomforas sd att  Ludvika och  smedjebacken in-
kluderades i stodzon 1 och Alvdalen i zon 3. Qsskg;g;
konstaterade att  regeringen ~ med anledning bl.a. av de
dvervaganden SOM  gjorts av 1987 &s regionalpolitiska

kommitté i dess betankande Fungerande regioner i sam-
spel - tillsatt en sarskild utredare med uppgift att
lamna  fgrslag om hur det regionalpolitiska transport-
stodet skall utformas i framtiden. Utskottet var i
avvaktan p& denna  syersyn inte berett att  foresla nagra
andringar i gallande regler for  godstransportstodet.
Motionsyrkandena avstyktes.

| samtliga redovisade arenden folide riksdagen utskot-

tets  forslag.

Motioner om persontragsportstodet

vid  |985(86 ars  riksmote begérdes i en motion att  per-
sontransportstsd skulle fa lamnas  aven il turist-
verksamhet. Motionaren anférde bl.a. att  eftersom tu-
rismen vaxer och &r av stor betydelse fér  Norrland och
turismens utveckling har néara  samband med personkon-
takter utanfor regionen skulle det vara  ®nskvart med
persontransportstod aven for denna  verksamhet. gtsgot-
g9; (TU 1985/86:23) erinrade om att  fsredragande depar-
tementschefen i forslaget om inférande av  person-
transportstodet framhallit att  en ygangspunkt vid  den
narmare utformningen av  stodet skulle vara  att  kost-
nadsutvecklingen under  anglaget till transportstod for
Norrland m.m.  skulle begransas och att riksdagen inte
haft ndgon  erinran haremot. Med denna utgangspunkt for

utformningen av  persontransportstddet T osom  gjitjamt
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borde gélla - kunde  utskottet inte bitrada motions-
yrkandet, vilket avstyrktes.

Vidare begardes i ett par motioner att  godstransport-
stod  skulle fA lamnas aven for  egenforetagares egna
resor. gtskgttet vidholl en tidigare framford uppfatt-
ning att av  hansyn till kostnaderna for  persontrans-
portstodet skulle kravet att stodet skulle avse
tjansteresor av anstallda vara  ovillkorligt. Motions-
yrkandena avstyrktes foljaktligen.

Vid  paféliande ;986(87 ats  tiksmote aterkom ~ samma mo-
tionsyrkanden betréffande stod il turistverksamhet

och till egenforetagares egna  resor. Utskottet vidholl
sin tidigare uppfattning att  kostnaderna for  persontra-
fikstodet méste  pegransas och  aystyrkte motionsyrkan-

dena (TU 1986/87:20).

I en motion 1987(88 ats  riksmgte begérdes en  utvidgning
av omradet for  persontransportstod, innebérande att
stod  ocksd  skulle kunna  ytga il foretag inom  Ange
kommun i Vasternorrlands lan. Motionéren hanvisade

bl.a. till den  negativa befolknings- och  sysselsatt-
ningsutvecklingen i kommunen.  gtskottet (TU 1987/88:14)
anforde bl.a. att  med hansyn till den av riksdagen
uttalade onskvardheten av att  pegransa kostnadsutveck-
lingen och till Anges férhdllandevis goda transport-
ekonomiska lage, jamfort med andra  kommuner i
mellersta Norrland, borde enligt utskottets mening
stodomradet inte  ytvidgas till att  ocksd  omfatta Ange.
Motionen avstyrktes darfor.

Vidare framférdes yrkanden om en &ndrad zonindelning

for persontransportstddet. Andringsférslagen innebar

att resa  mellan orterna inom  stédomradet och orter inom
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Gavle, Faluns, Leksands, Vansbro, Kramfors, Sunne,
Arvika och Eda kommuner borde vara stodberattigade,

liksom ocksa resor till orter séder om dessa  kommuner.
Vidare yrkades att affarsresor till foretag i mellersta
Norrland och andra  skogslan borde  vara stodberattigade.

I ytterligare en motion begardes att  den narmare gréns-
dragningen for  persontransportstodet borde  ses &ver.
Utskottet konstaterade att forslagen i de bada mo-
tionerna om andrade villkor for  persontransportstsdet

kunde f& vittomfattande effekter. De innebar bl.a. att
foretag i Mellansverige skulle fA stod  for sina  affars-
resor in il stédomradet, vilket aldrig varit meningen
med inrattandet av  persontransportstod som i stallet
tillkommit for  att  minska de norrlandska foretagens
resekostnader. Vidare anforde utskottet att  forslaget
om en fiyttning norrut av den sodra begransningslinjen

for  stodet innebar att  det inte langre skulle blir
fraga om resor enbart till sodra  och mellersta Sverige
utan  aven till viss del  resor ocks&  inom skogslanen.
Aven  detta forslag utgjorde exempel  pd |&ngtgéende
andringar v grundférutsattningarna for  persontran-
sportstodet. Utskottet vidhall sintidigare uppfattning
att  det var angelaget att  pegransa kostnadsutvecklingen

for  stodet och  avstyrkte motionsyrkandena.

Vid  1987/88  &rs  riksméte terkom  yrkandet att  person-
transportstod skulle fa lamnas aven il turistverk-

samhet. Utskottet hénvisade till majligheten att inom
ramen  for  gallande forordning for  transportstod kunna
utvidga stédreglerna s& att fler delbranscher inom
uppdragsverksamhet och aven  angjutningsresor till ut-
rikes  avgangar blir bidragsberattigade. I enlighet med
foredragande departementschefen anférde utskottet

vidare att  transportradets foreskrifter skulle komma

att  &andras i dessa  avseenden. Forandringarna beraknades
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kunna  inrymmas inom den i pudgetpropositionen angivna
stodramen. Utskottet s&g Mmed ftillfredsstdllelse att en
s&dan  ytvidgning av  stodet blev  mgjlig och att detta
kunde  ske till de av riksdagen i detta sammanhang prio-
riterade naringarna, namligen industri- och viss upp-
dragsverksamhet. Dessa  naringar ans&gs 1 sarskild mén
personkontaktintensiva och dessutom forhallandevis

klart avgransade. Nagra ytterligare andringar i forut-
sattningarna for  transportstodets utformning, inneba-
rande att andra naringar an de namnda skulle fa per-
sontransportstod var  utskottet daremot inte berett att
tillstyrka. Utskottet héanvisade till vad utskottet

tidigare framhallit om att  en ygangspunkt vid den
narmare utformningen av  stodet skulle vara att  kost-
nadsutvecklingen for  anslaget skulle begransas. Med
denna  ytgangspunkt for  ytformningen av  persontransport-
stodet T osom  gitjamt borde  galla - kunde utskottet

inte bitrada att stodet utdkades till att  omfatta aven
turistverksamhet, varfér motionsyrkandet avstyrktes.

Aven det ftidigare framforda yrkandet om  persontrans-
portstéd skulle f& lamnas  for  egenforetagares egna
resor aterkom i flera motioner. Utskottet erinrade om
sitt tidigare uttalande att kravet att  stodet endast
skulle avse  tjansteresor av  anstalld skulle vara  ovill-
korligt av  hansyn till att kostnaderna for  stodet maste
begransas. Utskottet vidholl denna  yppfattning av och
avstyrkte motionsyrkanden.

Aven vid 1988189  &rs  rikgmétg aterkom yrkandena om att
persontransportstod skulle kunna  lamnas  for  egenfore-
tagares egna resor. Vidare yrkades att stod skulle utgé
for  resor som avser turism och  ytbildning. utgxgttgg
(1988/89:TU 11) erinrade ater om att, eftersom kost-

naderna for  stodet maste begransas, kravet borde kvar-
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Sta, att  stodet endast skulle omfatta anstalld personal
vid  foretag i viss industri- och  yppdragsverksamhet.

Utskottet hade inte andrat uppfattning i denna fraga.
Med ngnsyn  hartill och till att 1987 A&rs  regional-

politiska utredning ocksd  studerade persontransport-

stodet avstyrktes motionsyrkandena.

I ytterligare en motion  pegardes att  persontransport-

stod med 20 % av reskostnaderna skulle utgd  till fore-
tag inom Ange  kommun. gtsxottgt hénvisade till sitt
uttalande foregdende & om onskvardheten att  pegransa
kostnadsutvecklingen for  transportstodet. Av  detta skal
och  med hanvisning till den  gversyn av  stodet som 1987
ars regionalpolitiska utredning genomforde avstyrktes
motionen.

Vid 1289190  &rs  riksméte begardes &nyo i flera motioner
att  persontransportstod skulle lamnas aven  for egen-
foretagares egna  resor. Dessutom yrkades att person-
transportstéd skulle utgé for resor avseende turism och
utbildning. Utskottet (TU 1989/90:19)erinrade om att
den séarskilda utredaren aven  skulle behandla person-
transportstodet. I avvaktan pa resultatet av  detta
utredningsarbete avstyrktes motionsyrkandena.

I samtliga redovisade fall folide riksdagen utskottets
forslag.

4.1.2 Motioner OM  transportstoden till Gotland
som tidigare namnts skall Vi betraffande transport-

stoden il Gotland enligt utredningsdirektiven endast
préva méjligheterna till dverforing av  administra-

tionen av  stdden till

Gotland till den  regionala
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nivan. I fraga om stodet till sjotrafiker pépekas att
méjligheterna till forandringar ar  pegransade till

foljd av  gallande avtal mellan staten och rederiet
Nordstrém & Thulin, som  |gper till ar 1998.

Aven om stdden till Gotlandstrafiken varit foremal for
ett stort antal motioner i riksdagen under  senare ar
har  fragan om hur stéden skall administreras berdrts
endast perifert. Fr&gan om administrationen av  ersatt-
ningen for  séarskilda rabatter vid  flygtrafik pa Gotland
synes saledes inte alls ha varit aktualiserad i riks-
dagen.

I en motion till 1986487 &rs  ziksmotg behandlades
transportradets handlaggning av  fragor sou ror  Got-
landstrafiken. Enligt motionaren beslutade radet endast
med ytg&ngspunkt i rent trafiktekniska ock trafikekono-
miska forutsattningar. Eftersom radet syntes sakna
mandat  att ocksd ta hansyn  till regionalpclitiska be-
démningar borde enligt motionaren frAgan som rorde
standarden i Gotlandstrafiken, taxor, turlistor m.m.
beredas i regeringskansliet. Sadan  beredning borde  4ga
rum i narmare samrdd med de gotlandska myndigheterna

och  naringslivet an som da& skedde. gtskottet erinrade
(TU 1986/87:23) om att  transportradet har att  handlagga
frgor som roér  Gotlandstrafiken med ytg&ngspunkt i
statsmakternas anvisningar. | dessa  ingar att inom
ramen for en tillfredsstallande transportiérsorjning

for  Gotland vidta atgarder i syfte att begransa an-
spraken pa statsbidrag. Utskottet erinrade vidare om
att  transportradets beslut i fraga om taxar  och tur-
listor kan  gverklagas hos  regeringen. Vad  sjutligen
betréffade motionarens krav.  pg ett  forbattrat samrads-
forfarande ville utskottet fasta uppmarksamheten pa et

interpellationssvar av  kommunikationsministern. Av
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detta framgick att man inom kommunikationsdepartementet
overvagde formerna for hur man med féretradare fér got-
landska intressen pa ett battre satt an dittills skulle
kunna kanalisera och diskutera frdgor som gallde t.ex.
turlistor i Gotlandstrafiken. Utskottet avstyrkte mo-
tionen.

Vid samma riksmote yrkades att riksdagen hos regeringen
skulle begara forslag om inrattande av ett kommunika-
tionsrdd for Gotland. Vidare framhélls i en motion
vikten av att myndigheterna och naringslivet pa Gotland
gavs goda moéjligheter att paverka trafikens uppliagg-
ning. I avvaktan pd resultatet av de ovan namnda &ver-
vagandena inom kommunikationsdepartementet fann utskot-
tet att motionsyrkandena kunde lamnas utan siarskild
atgard.

vid 1988/89 ars riksmote vacktes en motion om in-

rattande av ett trafikrad fér Gotland. Till stéd harfor
dberopades att Gotlandstrafiken och andringar i denna
har stérsta tankbara regionalpolitiska dignitet. Enligt
utskottet (TU 1988/89:12) fanns till transportradet
knutet en samradsgrupp for vissa planeringsfragor -
t.ex. tidtabeller - som gallde trafiken till Gotland.

I gruppen ingick bl.a. féretradare for lansstyrelsen i
Gotlands lan, Gotlands kommun samt turistnaringen och
naringslivet i ovrigt. Nagot ytterligare samradsorgan
syntes inte erforderligt, varfdr utskottet avstyrkte
motionsyrkandet.

Sistnamnda yrkande om ett trafikrad pA Gotland aterkom

vid 1989/90 &rs riksméte och avstyrktes aterigen av
utskottet (1989/90:TU18).
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I samtliga redovisade arenden foljde riksdagen ut-
skottets forslag.

4.1.3 Motioner om stddet till Vanersjofarten

Aven i frdga om stodet till Véanersjofarten har vi som
namnts enligt direktiven som  yppgift att prova om de
medel som for narvarande avsatts till Trollhatte kanal-
verk  och Vanerns seglationstyrelse kan  administreras av
den regionala nivan. Frégan om hur stddet skall ad-
ministreras synes inte ha aktualiserats i riksdagen

under  senare ar.

414 Motioner om  bidragen till kommunala flyg-
platser
Vid 1987188 &S riksmote forelag sex motioner i fraga
om det fro.m. samma  budgetar inforda bidraget till
kommunala flygplatser. I motionerna foreslogs att
huvudménnen for  olika flygplatser skulle fa bidrag. De
flygplatser SOM  avsags var  |dre, Gévle-Sandviken,
Séderhamn, Hudiksvall, Bollnas-Ovanaker samt  Sveg.
Utskottet var inte berett att uttala sig om vilka flyg-
platshuvudman som borde f& komma i fraga  f6r  bidrag.
Luftfartsverkets satt att bereda fragor om  pidrag syn-
tes  andamalsenligt och kunna vara forebild for  pidrags-
givningen kommande  pudgetar. Utskottet foreslog darfor
att  motionsforslagen skulle lamnas utan sarskild atgard
av  riksdagen (TU 1987/88:22).
Under  r;kSmstgt_;288L8g véacktes bl.a. fragan om fort-
satt stod for det sk Svegflyget. gtgkgttgt ansag i

likhet med kommunikationsministern att  pidrag till
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Sveg-flyget - efter den pagdende stodperioden om tre ar
- i fortsattningen borde utgd till flygplatsen i Sveg
efter samma principer och villkor som galler for évriga
flygplatser i skogslanen. Utskottet avstyrkte mo-
tionerna (TU 1988/89:10).

Aven under 1989/90 ars riksméte foérekom motioner om

bidrag till de kommunala flygplatserna. I en motion
foreslogs viss omférdelning av bidragsmedlen fran Dala
Airport till Mora flygplats. Vidare yrkades att medel
skulle anvisas for investeringar i Svegs flygplats och
att det sarskilda bidraget till Svegflyget skulle bibe-
hdllas. Dessutom féreslogs statligt stéd till utveck-
landet av civilflyg vid Gunnarns flygplats. Slutligen
begardes att luftfartsverket skulle fa i uppdrag att
utreda och lamna forslag om hur flygférbindelser med
Jokkmokk och Tornedalen kunde genomfdéras och kostnader-
na harfor. Utskottet erinrade om att riksdagen tidigare
beslutat om att sdrskilda medel inte langre skulle utga
till Svegflyget och att Sveg flygplats darmed skulle
komma att behandlas pa samma satt som andra kommunala
flygplatser i skogslanen, t.ex. Mora. Detta betydde
enligt utskottet att regeringen beslutar om fordelning
av anslagsmedlen efter foérslag av luftfartsverket. Ut-
skottet kunde inte heller stalla sig bakom férslaget
att utreda forutsattningarna for flygtrafik till Jok-
kmokk och Tornedalen. Utskottet avstyrkte motionerna
(TU 1989/90:16) .

I samtliga redovisade arenden féljde riksdagen ut-
skottets forslag.

69
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4.2 982 s e io a tiska komm t

Den &r 1982 av chefen for  industridepartementet till-
satta regionalpolitiska kommittén behandlade aven
transportstodet. | betankandet (SOU 1984:74) Regional
utveckling och  mellanregional utjamning refererades en
av  transportradet p& regeringens uppdrag gjord utvar-
dering av  transportstodet till Norrland (TPR Rapport
1981:9). I rapporten fastslog transportradet utifrén

sin ytvardering och  gvriga erfarenheter att  transport-
stodet var ett effektivt regionalpolitiskt medel. Sto-
det borde fortsattningsvis i huvudsak ha samma inrikt-

ning  9ch  uppbyggnad som  tidigare.

For att  komplettera sitt underlag i fraga  OM transport-
stodet till Norrland lat  kommittén genomfora en studie
av de principiella samhallsekonomiska bedémningar som
kunde  |aggas  p& transportstodet. I studien, som ut-
fordes vid  Stockholms universitets institution for
nationalekonomi, framholls sammanfattningsvis bl.a.
féljande:

For att den Onskade regionala expansionen ska kunna
uppnds utan  ongdiga kostnader krévs, att  foretagen kon-
fronteras med  faktorpriser SOM avspeglar _ stddregignegs
specifika produktionsforutsattningar. Overskottssitua-
tionen vid  radande faktorpriser ller dar  huvudsak-
ligen vissa kategorier av arbetskraft. Stodet bor  dar-
for i forsta hand ges till arbetskraftsanvandning, sé
att lI6nekostnaden per anstalld anpassas. Ett  transport-
stod  leder till att  foretagen underlater att  beakta de
verkliga transportkostnaderna. Transportstddet

diskriminerar till forman for  foretag med en stor tran-
sportkostnadsandel. Dessutom snedvrider det de enskilda
foretagens produkt- och  teknikval.

Medan  transporterna till Norrland skyddar regionalt
inriktad industri frén konkurrenter belagna i landets
sbdra  delar, skyddar  transporterna fran  Norrland delar
av den norrlandska foradlingsindustrin. Saval intrans-

port- Som yttransportstoden ar  darfor tveeggade regio-
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nalpolitiska vapen. Transportstddet ar  problematiskt

darfor att det i motsats till dvriga regionalpolitiska

stod inte riktar sig Mot regjonal produktion utan mot
mellanregional handel. Han kan allts& ej forutsatta att
ett  transportstod ar il fordel for  stodregionen.
Kommittén konstaterade for ~ sin  del  emellertid bl.a. att
transportkostnaderna for - varor  kan kompenseras med det
regionalpolitiska transportstodet till Norrland och att
det for  Gotland finns ett  sarskilt transportstod.
Transportstodet var et  yiktigt medel  for att  gpdja
och  utveckla naringslivet inom  skogslanen. Enligt kom-
mitténs mening  borde  darfor godstransportstodet behal-
las  med i huvudsak sin  davarande utformning. Kommitténs
évervaganden foéranledde emellertid forslag till férand-
ringar i tvd avseenden.

For det forsta borde godstransportstodet andras sa att
likstallighet astadkoms mellan olika transportslag och
transportvagar. Den  fraga som  kommittén sarskilt haft
att dvervaga i detta avseende gallde ett eventuellt

stod il sjétransporter. Kommittén fann  emellertid

inte  skal att infora ett  sarskilt sadant stod. Kommit-
ten  ansgg | stallet att  jikstalligheten mellan olika
transportmedel kunde  &stadkommas genom  att landtrans-
porter til hamnar  vid  Norrlandskusten erhall stod  med
den  procentsats som  gallde for  den |angsta transport-
strackan inom  resp  transportstédzon. Den  fsreslagna
forandringen borde tills vidare begransas till varu-
slaget ségade travaror, eftersom detta  varuslag var - av
storsta betydelse for ~ de norrlandska hamnarna och sjo-
farten.

Den andra  forandringen som  kommittén forordade avsag
foretagens persontransporter. Kommittén framholl bety-

delsen av att  minska de norrlandska foretagens kostna-
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der for  nppdvandiga personkontakter med sodra  och mel-
lersta Sverige och utlandet samtidigt som den menade
det vara av stor betydelse att de norrlandska foreta-
gens kontaktnét och  marknadsféring byggdes ut. For  att
underlatta etablering av  kontakter borde kompensation
viss  ytstrackning lamnas  for  persontransportkostnader

med flyg. Kommittén menade  att regeringen snarast moj-
ligt borde lata narmare utreda den tekniska utform-
ningen av ett av  kommittén i sammanhanget skisserat
system for  stod il de norrlandska foretagens per-
sontransporter.

Overvagandena i anledning av de av den regionalpolitis-

ka kommittén férordade férandringarna i godstransport-
stodets utformning ledde ar 1984 il de i de tidigare
avsnitten 211 och 21.2 berérda stodet for  trans-
porter till hamnar  vid  Norrlandskusten, Malaren och
Véanern samt for  vissa tjansteresor, det sk person-
transportstodet.

4.3 1987 &5 regionalpoiitiskg kommitté

431 Kommitténs stallningstaganden

Transportstédet har  behandlats aven av 1987 &rs  regio-
nalpolitiska kommitté (REK 87). | det hosten 1989 fram-
lagda  betankandet (SOU 1989:55) Fungerande regioner i
samspel erinrade kommittén om att  driftstod som trans-
portstodet ofta har  varit under debatt. Det har enligt
kommittén héavdats att sddana stéd  tenderar att  konser-
vera  en forlegad naringslivsstruktur. Kommittén anférde

bl.a.:
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De utvarderingar SOm  fretagits av  transportstodet,

senast i samband med den regionalpolitiska utredningen
1984 har visat pd svéarigheten att  kvantitativt och
kvalitativt mata de regionalpolitiska effekterna av
godstransportstodet. Det kan emellertid antas att
endast en mindre del av stodet har en direkt effekt pa
etableringar och  sysselsattning 1 stédomradet, medan
dvriga delar av  stodet pa kort sikt endast innebar en
resultatforbattring for ~ redan  etablerade foretag. Sto-
et ar mycket snett fordelat. Ett fyrtiotal foretag
mottar omkring 60 % av utgéende stod. Ett  stort antal
foretag far & andra  sidan jamforelsevis sma belopp.
Transportstodets nuvarande konstruktion innebar ocksé&
en automatik i de aiga kostnadsokningarna pa stats-
budgeten. Det ar ocksa  larlagt att  mgjligheterna att
bryta den kostnadsuppdrivande automatiken utan att
vasentligt andra  stgdreglerna ar - mycket begransade.
Nuvarande restitutiva system ger inte heller sarskilt
tydliga incitament for foretagen att rationalisera sin
transportverksamhet.

Mot denna bakgrund ansdg  kommittén att  det fran effek-
tivitetssynpunkt fanns  skal att se &ver (ransportsts-

dets  nuvarande utformning.

Betraffande den framtida utformningen av  transportsto-

det  konstaterade kommittén att  behoven av  regional-
politiska insatser for att  swdja naringslivets trans-
porter &r manga och skiftande. Den  pagaende utveck-
lingen inom  pxringslivet, speciellt hos de storre fore-
tagen, mot hogre  Krav  pa  transportkvalitet med  tids-
anpassade transporter och mindre  sxndningsstorlekar

paverkar genom Krav  pa  sxrssningar och slutna system
transportsystemet over hela landet och kan komma att
inverka negativt pd de smd och medelstora féretagens
majligheter att  erhlla en fillfredsstéllande trans-
portlésning till rimliga priser, sarskilt i inlandet.
For att méta en sddan ytyeckling ar det enjigt kommit-
ten  yiktigt att  hgja den |ogistiska kunskapsnivan inom
hela  naringslivet. Aven om séledes de alternativa be-

hoven av gagens transportstodsresurser ar  stora var
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det enligt kommittén nédvandigt att  mojligheten till
kompensation for  hoga transportkostnader kvarstar aven
fortséattningsvis 1 nagon form.

Kommittén ansdg Mot  pakgrund av ovanstdende att  det
fanns  anledning att  pvervaga ett  forandrat transport-
stodsystem som pg olika satt kan bidra till att  for-
béttra och  forhilliga foretagens transporter och i
mindre grad  anvands som ett  renodlat fraktbidrag till
det  enskilda foretaget. Stodgivningen skulle saledes i
6kad  ytstrackning avse  forbattringar i utbudet av  och
kvaliteten hos de transporttjanster som  erbjuds i de
omraden  som nu mottar transportstodet.

Aven om det nya systemet enligt kommitténs mening borde
ha sin  ytgangspunkt i en forenklad och decentraliserad
administration ansag kommittén det viktigt att  vissa
grundlaggande regler uppstalls for  stodet for  att
sakerstalla att medlen  anvénds pa ett  effektivt och
for  andamalet lampligt satt. Den  grundlaggande riktlin-
jen borde vara att pjdrag SOM ges INOM  transportomradet
skall utnyttjas for  tackande av sadana utgifter som har
en direkt koppling till transporter av gods Ooch per-
soner il och  frdn  foretag belagna i regionen. En
annan  grundlaggande regel borde vara att  stodet skall
avse  drifts- eller utvecklingskostnader. For  investe-
ringar i infrastruktur etc. finns redan  ett  regionalt
instrument i lanstrafikanslaget, varfor s&dana investe-
ringar borde exkluderas. For vissa smarre driftsnara
investeringar i tex. transportplaneringsutrustning

etc. ansdg  kommittén dock att stod kunde lamnas.
Kommittén ans&dg det viktigt att ett reformerat trans-
portstodsystem upplevs positivt av alla  inblandade

parter. Mot pakgrund av  komplexiteten i stodsystemet
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och att manga parter ar  berorda fann  kommittén att
effekterna av en reform aV  transportstodsystemet borde
narmare utredas av en sarskild utredare med uppgift att
i samrdd med berorda lansstyrelser, transportradet och
statens industriverk lamna forslag p& hur ett forandrat
transportstodsystem med ovan  skisserade huvuddrag kan
utformas utan  alltfor stora problem for  foretagen.

Den sarskilde utredaren borde enligt kommitténs upp-
fattning aven  syerviga om det stod il transporter,

SOM  jdag finansieras over glesbygdsstodet kan inordnas
i ett reformerat transportstod.

I fraga  OM transportstoden till Gotland ansdg  kommittén
i analogi med vad den tigigare sagt om ett  reformerat
transportstod att  utredaren ocksd  borde fa i uppygift
att  préva  mdjligheterna till en  sverforing av  stgden
till Gotland till den regionala nivan. Betraffande

stodet till sjétrafiken ansdgs  emellertid méjlighe-

terna till forandringar begransade till foljd av  gal-
lande  avtal mellan staten och  rederiet Nordstrém &
Thulin AB, som |gper till ar  1998.

Betraffande stodet till Vanersjofarten konstaterade
kommittén att Trollhatte kanal har en betydelse ur  béde
regionalpolitisk och  samhallsekonomisk synvinkel. Sj6-
transporterna ger  energisndla och miljévanliga trans-
porter genom €N aylastning av  |asthilsgods frén vagar-
na.  Kommittén fann  att Véanerregionens transportsystem

av  yagar, jarnvagar och sjofart bor ses i ett samlat
perspektiv. P& ett likartat satt  som petraffande trans-
portstédet borde  utredaren prova om de medel som for
narvarande avsétts till Trollh&tte kanalverk och Va-
Nems  geglationsstyrelse kan administreras av den re-

gionala nivan.
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1987 &rs  regionalpolitiska kommittés forslag om till-
kallande av en sarskild utredare foranledde regeringens
beslut om tillsattande av Var ytredning.

3 432 Remissinstansernas synpunkter

%l
Knappt trettio av de remissinstanser som yttrat sig

f? over  kommitténs betéankande berérde transportstodsfra-
gorna.

E Det stora flertalet eller 24 instanser tillstyrkte
eller hade ingen erinran mot att den fgreslagna utred-
ningen  kom till stand. Detta  gallde rransportforsr-
ningsberedgiggeg, skogsstyrelsen, arbetsmarknadsstyrgl-
sgn, lansstyrelserna i Alvshgrgs, ska abo 5 Vvarm;
lands, Jamtlands, Vasterbottens och ugrrbottens 1an,
Vanerns hamnrérgggg, Iroligartg kagalverk, Vanergs
seglationsstyrelse (de tre  sistndamnda i gemensamt  yit-
rande), Norrl ndsfonden, Bergs, godegs, Galligarg,
Hagfors, Krokoms, ualuggs och  Qstgrsgggs Lgmmuner,
Landstingsférbundet, Sméaféretagens riksorganisariog,
Indusrricentrg och Utvec n s onde Vast r o

a
Endast tre instanser var  negativa till den  fyreslagna
utredningen. Sjofgrtsverkgt ansag att  skdlen som an-
forts for  en  omprovning av  transportstédet inte  var
tillfyllest. om administrationen av stodet skulle ses
o6ver  borde detta enligt verket ske i samband med den
pagaende 6versynen av  transportradet. S e t
menade att  godstransportstodet fungerar bra och inte
behover utredas. §ggrrgrng§_3ggmgn ansdg  att nuvarande

f regler for  godstransportstodet méste  bibehdllas. Ad-

p.

»lwnnavu-wrwt-rugw-
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ministrationen av  stodet kunde dock med férdel skotas
lokalt.

Flera av  instanserna understrok dock  att transportsto-

det inte  far  forsamras. Detta  galide bl.a. Bergs, 99;
dens,  gangar; och

i_g8mt18ng8_18n anférde att  transportstodet pa ett
direkt satt har  medverkat till att  stérka konkurrens-
kraften for  foretag i stodomraden. Lansstyrelsen mot-
satte  sig ettt  eventuellt borttagande av  godstransport-
stodet, eftersom en sadan atgard drastiskt skulle for-
svara  verksamheten och  sannolikt leda il nedlagg-
ningar for  vissa foretag inom  tex. den for  inlandet
viktiga sagverksindustrin, inom  verkstadsindustrin och
byggmaterialindustrin. Lansstyrelsen i vasterbottens

lan  forutsatte att  ytformningen av det pya stodet far
en  generell pragel och att det i samma strackning som
det  nuvarande stodet lamnar kompensation for  hoga
transportkostnader p& langa  avstand. Norrlandsfonden

ansdg att det ar av storsta vikt att stéden inte for-
samras i forhdllande till nu  gallande stodformer samt
att  man vid  yedningen beaktar de regler som  galler
inom EG.

Nagra  remissinstander anférde synpunkter pa transport-
stodets framtida utformning. Lansstyrelsen i nogg-
pottens lan  ans&dg att den fgreslagna utredningen borde
efterstréava en  |angtgdende forenkling av  stddets ut-
formning. Trgnsnozgforgkningspggegningen forordade att
man i ytredningsarbetet bl.a. borde  forsoka belysa
incitamentseffekterna av  transportstddet p& olika bran-
scher och  fsradiingsled for att man skall kunna  iden-
tifiera inslag av  ogynnsamma  regionala effekter. Skogs-
styrelsen ansag att ett effektivt och varsamt samt

till forhallanden anpassat skogsbruk i skargarden kan
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vara i behov av stod for  att skogsrévaran skall kunna
tas om hand. Produktionskostnaden blir annars for  stor.
Hagfors kommgn menade att den fgreslagna utredningen
borde  noga prova  stodets betydelse for  regioner som
domineras av  tunga industrier med vasentliga distri-
butionskostnader for transporter till avsides kunder.

Krokoms kommgn ans&g att stodet borde ges €n mindre

byrékratisk utformning. Stod  bor  tex. kunna  ytgg il
material som & vyiktiga for  processer utan att  mate-
rialet i sig forandras. Ostersunds kommun forutsatte

att  den fyreslagna éversynen skulle begransas till att
eliminera de tveksamheter SOM  skapas vid  tolkningen av
avsandningsort. Kommunen  forutsatte vidare att  Oster-
sund  héanfors till inlandet vid  handlaggningen av  stod-
arenden- lan  ansag
att  transportstodet kan f& stor  petydelse for  narings-
livet, om det utformas sd att ett storre antal foretag
an vad som hittills varit fallet kan  peviljas stodet.
Persontransportstodet behandlades sarskilt 1 ett fatal
yttranden. Lansstyrelsen i Vasterbottens lan  konstate-
rade att  jnlandsforetagens kostnader for  personkon-
takter ar  hoga. Med de restriktiva tillampnings-

foreskrifter som  foreligger har  persontransportstodet
realiteten inte  fatt n&gon  Storre betydelse for  na-
ringslivets kontaktkostnader. Aven dessa regler borde
saledes ses over i den fgreslagna dversynen. Sk t
kommun  ansag  att  persontransportstodet borde  helt  re-
formeras/forenklas for att det skall kunna  ha npagon
effekt. Enligt Qvgztogngg kommun borde  persontransport-
stodet andras s4 att man far rakna eget fordon i stod-
underlaget, speciellt i kommuner som Overtorned dar
varken SAS/Linjeflyg eller SJ  medverkar. Utvecklings-
fonden i Vasterbottens lan  ansgg att inte minst per-

sontransportstodet bor f& en sversyn.
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Stodet il Vanersjofarten behandlades av nagra  re-
missinstanser. Sjofartsverket ansdg det riktigt att
Véanerregionens transportsystem som  bestar av  yigar,
jarnvagar och  sjsfart ses i et  sammanhang. Skogssty-
relsgg ansdg det  yasentligt for  skogsnaringen att  sjg-
farten pa Véanemn  kan behéllas som ett  konkurrenskraf-

tigt alternativ.

Lansstygglsen i Alvsborgs lan  erinrade 0Mm  regionalpoli-
tiska kommitténs pépekande att Vanerregionens trans-
portsystem av  vagar, jarnvagar och  gjsfart bor ses i
ett  samlat  perspektiv. Darfor ansdg  lansstyrelsen ocksd
att  de samhallsekonomiska kostnader som &r  farknippade
med de olika trafikslagen narmare borde  utredas. Héri-
genom  skulle battre underlag for - de (rafikpolitiska
atgardernas inriktning erhéllas. Lansstyrelsen ansag
att  vanersjsfarten utgor en  yasentlig del av den for
naringslivets utveckling nodvandiga infrastrukturen i
omradet. Likartade synpunkter anférdes av  |ansstyrelsen

1 Skaraborgs ldg och Karlstads kommun.

Lansstyrelsen i Alvsborgs lag  erinrade ocksd om att den
sarskilda utredaren borde préva om de medel som for
narvarande avsatts till Trollhatte Kanlaverk och Va-
Nerns  seglationsstyrelse kan  administreras av den re-
gionala nivan. I det forslag SOM  tredningsmannen kom-
mer att ayge maste  enligt lansstyrelsens mening  stor
hansyn tas il att  flera lan  kommer att  berdras av
transportstodets utformning och  hantering savitt avser
Vaneromradet. Utgangspunkten maste vara att den ad-
ministrativa och effektiva organisation som finns i
Trollhatte Kanalverk och Vanerns seglationsstyrelse da

aven  fortsattningsvis tas ftillvara.
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Vanerns hamnférbung, Trollhatte kanglverk och  vanerns
seglatignsstyrglse anférde i sitt gemensanma  yttrande

att  vanersjofarten med dess stora uppland som omfattar
stora delar av vastra Sverige P R, S och W 1an) bor
ses som ett riksintresse och att det inte finns nagon
enskild regional instans som &ar naturlig for  admini-
stration av stodet till Vanersjéfarten. Det  |ampligaste
ar  darfor att  liksom hittills budgetmassigt lata  kom-
munikationsdepartementet ansvara for  anslagen till
Vanerns seglationsstyrelse och  Trollhatte lanalverk. |
yttrandet anfordes vidare att  vanersjofarten, som har
konkurrerande landtransportvagar |6pande parallellt med
sjovagen ar beroende av  konkurrensneutralitet vad be-
traffar avgifter, fraktstod m.m.  Om p3gra i6randringar
planeras betraffande transportstod/regionalt stod  ar
det  darfor vasentligt att de olika transportmedlen be-
handlas lika.

Sjofartsverket kunde inte finna nagra effeltivitetsskal

for att  transportstodet till Vénertrafiken skall ad-
ministreras av nagot  regionalt organ.

4.4 Qidigare gjorda utvarderingar

Godstransportstodet har utvérderats vid ettt flertal
tillfallen. Kommunikationsdepartementet geummforde  &r
1973 en ytvardering av  stddets effekter pagrundval av
statistik fran  davarande fraktbidragsnamndul. Resul-
tatet presenterades i proposition 1973:95. Det konsta-
terades bl.a. att  transportkostnaderna fornaringslivet

i de nordligaste delarna av landet Sversteg transport-
kostnaderna for  naringslivet i de sodra  ock mellersta

delarna med yngefar 40 %. Utvarderingen viade att
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stodforetagens fraktmerkostnader minskade med i genom-
snitt ca 50 procent som en effekt av transportstédet.

Av den gjorda enkdtundersékningen framgick att manga
foretag paverkats positivt i vad avser marknads-
utveckling, investeringsutveckling, produktions-
utveckling och sysselsattningsutveckling. Aven viss
bortlokalisering hade uppskjutits. Resultatet av pro-
positionen blev att férsdksperioden forlangdes och att
stodet forstarktes.

Transportrddet genomforde 4r 1981 en utvardering av
transportstodets effekter. Resultatet redovisades i
rapporten (TPR 1981:9) "Transportstédet - ett siatt att
géra Sverige rundare". Resultatet av undersékningen kan
enligt transportridet sammanfattas pa foljande satt:

- Stoédets inriktning mot kanske framst verk-
stadsindustrin innebar att en relativt stor
andel av stoédet gatt till branscher med
bedomd tillvaxtpotential.

- En relativt stor andel av stédet hade gatt
till foretag med ékad sysselsattning under
perioden 1976 - 1979.

- Stodets dominans, vad galler antalet fére-
tag inom verkstadsindustrin, kunde ha inne-
burit en differentiering av industrin bort
fran de ravarubaserade branscherna. Sam-
tidigt hade emellertid en stor andel av
stoédet gatt till de traditionella bransch-
erna.
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- Transportstodet hade haft en inverkan pé&
lokaliseringen av vissa verksamheter. Detta
gallde framst i de storre koncernerna samt
for  foretag vars  produktion ej ar lokalise-
ringsberoende av olika ravaror.

En av slutsatserna i undersokningen blev  enligt trans-

portradet att om det Overordnade regionalpolitiska

mélet & att ypppg Stabil Iangsiktig sysselsattning

behdvs ett  selektivt transportstod som ett  verksamt

medel att nd detta mal.

Ar 1985 genomforde transportradet p& uppdrag av  rege-
ringen en ytredning i syfte att  foresld &tgarder for
begransning av  kostnadsokningar for  godstransport-

stodet. Resultatet redovisades i en promemoria daterad
1985-09-10. I denna  presenterades olika alternativ av
dels nivasénkande (se avsnitt 5.4.1) och dels kostnads-
bromsande karaktar (se avsnitt 5.2). Detta i syfte att
bryta  den kostnadsuppdrivande automatiken i gods-
transportstodet. Transportradet konstaterade att  nagra
ingrepp i det nuvarande stodet inte bor ske med hansyn
till stodets regionalpolitiska effekter och  med hansyn
till den relativt begransade kostnadsutvecklingen for
stodet. s&dana  ingrepp skulle leda  bort frin  de av
riksdagen fastlagda intentionerna med stodet. Trans-
portradet konstaterade aven att  godstransportstodet

inte enbart kan I6sa naringslivets regionala obalanser.
Det  krévs aven andra  dtgarder i en offensiv satsning p&
regional utveckling. Det kan exempelvis galla investe-
ringar i infrastruktur, men  transportradet pekar ~ Ocksd
pa att det likaledes ocksd & vyiktigt for  foretagen att

finna rationella och effektiva transportsystem.
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4.5 Transpogtrédets bedomning

Administrationen av det regionalpolitiska godstrans-
portstddet handhades SOM  framgatt fran starten 1971  av
en  sarskild myndighet fraktbidragsnamnden. | samband
med tilskapandet 1980 av den centrala trafikmyndig-

heten transportradet (TPR) integrerades transportstods-
frgorna som en enhet  p& transportradet. TPR har under-
hand till utredningen inkommit med sina synpunkter pa
nuvarande transportstod.

Transportradet pekar i sin PH p3 avstandsfaktorns kost-
nadsméssiga effekter. Med avstdndskostnader i vid me-
ning avses i detta sammanhang  forutom hogre  transport-

kostnader aven langre transporttider och samre kom-
munikationer etc. Det i landet raddande lokaliserings-
monstret beror bl.a. p& varierande avstandskostnader

for  olika typer av  verksamheter vid  olika geografiska
lagen. Variationen i storleken av  avstandskostnaderna

kan -~ &en om dessa kostnader enbart uppgar till ett
fatal procent av  totala produktionskostnaden i vissa
fall ha en yssentlig betydelse for  lénsamheten och
foretagets fortsatta drift. Det kan spela en  avgorande
ol vid val av |age for pyetablering och  filialutlagg-
ning. Ett  par procent av  produktionskostnaden kan
enligt transportradet i vissa fall betyda 10 eller 20
av  bruttovinsten. | avlagset belagna delar av  landet
foreligger dessutom samre  mgjligheter att  tjllgodogora
sig den gynnsamma effekten av  mer utvecklad och mang-
sidig ekonomisk och industriell miljo.

Avstandskostnadernas inverkan pa ett foretags handlande
sammanhanger enligt transportradet bl.a. med  fgretagets
struktur, produktions- och marknadsinriktning, trans-

portkostnadernas andel av de totala

produktionskostna-

%
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derna  samt av foretagsvinsten. Den  ytvidgning av
avsattningsomradet som kan vara  en fgrutsattning for
ett foretags expansion och for att det skall komma i
atnjutande av  stordriftens fordelar, kan forhindras

eller forsvaras genom att produkterna €j kan bara de
Ookade  avstandskostnader som  fgljer med  fsrsaljning

till en avlagsnare marknad.

Berakningar gjorda vid  stodets inférande grundades pa
att  fraktmerkostnaden i vissa fall uppgick till 50 %
vid en jamforelse mellan foretag belagna i Norrland
sodra/mellersta Sverige. P& grundval av  detta inférdes
ett  stodsystem som  genom &ren  utvecklats och  fordju-
pats.

Transportradet anser  att det regionalpolitiska gods-
transportstodet fortfarande utgor €t mycket  betydelse-
fullt stod for ~ det norrlandska naringslivet. Genom att
ge kompensation for ~ de fraktmerkostnader SOM  yppstar
vid  transporter pad langa avstand medverkar stodet ak-
tivt till att stérka foretagens konkurrenskraft och
gora det  mgjligt for  dem att hévda sig i konkurrensen
med andra foretag pad avlagsna marknader. Genom  att
fraktkostnaderna har  okat  kraftigt genom aren  for  fore-
tagen har aven  petydelsen av  godstransportstodet Okat.
Fraktprishojningarna ar ocksd en fglid av att  fsretagen
minskat sina  |ager vilket innebar krav  pg tatare leve-
ranser och  mindre sandningsstorlekar. TPR  grundar
detta uttalande pd en snart 20-arig erfarenhet av
arbetet med detta stod. TPR anser att  godstransport-

stodet ej skall ses som ett renodlat regionalpolitiskt

stod, utan i stéllet betraktas som en  kompensation for
de fraktmerkostnader som  yppstar vid  transporter pa
langa  avstand. Transportradet menar  darfor att  gods-
transportstodet skall ses som ett medel inom  trafik-
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politiken for  att  &stadkomma god regional balans och
utveckling i olika delar av  landet.

Transportradet papekar att  av direktiven framgar att
ett framtida reformerat transportstod mera  skall ha
karaktaren av et yansportutvecklingsbidrag &n  dagens
renodlade fraktbidrag. TPR anser att &ven ett framtida
transportstod maste  ha som pyyudsyfte att  kompensera
foretagen for  de fraktmerkostnader Som man  g|drig kan
bortse ifrén. Transportradet menar att det ar orealis-
tiskt at o - att eft yansportutvecklingsbidrag skall
kunna  overta stora delar av det nuvarande fraktbidra-

get.

Transportradet delar  yppfattningen att de nuvarande
reglerna bér ses o6ver och forenklas, men detta maéste
ske sd att effekterna av  regelandringarna noga utreds
innan  4e inférs. Det & ocksd enligt TPR  yasentligt att
dessa andringar ej infors alltfor snabbt. Foretagen
maste ha en viss tid for  omstallning. Av  direktiven
framgar att  yibetalning av  stodet skall grunda  sig  pa
féretagens totala frakt- och  resekostnader respektive
deras  andel av saluvardet. Transportradet anser  att
fraktkostnadernas andel av  saluvardet for ett  enskilt
foretag & en ointressant uppgift. En  jamforelse maste
enligt TPR géras med andra foretag i samma bransch i
Sverige for att  garigenom forsoka faststalla foretagens
fraktmerkostnader.

Férdelningen av eventuella lansvisa anslag maste  enjigt
transportradet ske av den centrala myndighet som har
ansvar - for  trafik- och L ommunikationsfragor.

Transportradet ar  mycket tveksamt till en decentralise-

ring @ transportstodet. RRV ‘har i en rapport (1987:94)
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ekat &4 aft  transportradet hanterar transportstédet pa
p p p p

ett  effektivt satt och att nuvarande stodregler talar
for  en central hantering av  stodet. For en central
administration talar ocksd att  kraven pa ratvisa och
likformighet och enkelhet d& uppfylls. TPR anser  att
stdden i dag hanteras pa ett rationellt och effektivt

satt med en relativt liten resursinsats och med en
omfattande datorisering av  stodrutinerna.

Transportradet anser vidare att det ar majligt att aven
inom en central hantering av  stodfrégorna ge lans-
styrelserna ett  Okat inflytande och forbéattra kontak-
terna mellan transportradet och dem.  parigenom kan det
regionala inflytandet 6ka och  stgdsystemet goras ~ mera
flexibelt och  anpassningsbart till olika regioners
intressen.

TPR ar mycket tveksamt till om det ar ratt resurs-
anvandning att  |jagga Ut stodhantering pad sju lanssty-
relser nar i dag totalt fem  personer kan hantera dessa
fragor. Transportradet anser  att  |ansstyrelserna i dag
ej har de personella resurser som kravs for att  hantera
transportstoden.

Aven  om utredningen skulle finna det rationellt att
lagga ut  sjalva stédhanteringen pa lansstyrelserna

kravs emellertid enligt transportradet fortfarande en
central statlig trafikmyndighet for  uppfélining, utvar-
dering, samordning och  ytgivande av allmanna réd  och
foreskrifter. Med den stora kunskap och erfarenhet som
transportradet erhallit genom manga ars  arbete med
stéden anser man det naturligt att  denna  yppgift 1aggs
p& radet. Detta  &ven mot pakgrund av att  transport-

stodet skall ses som ett medel inom trafikpolitiken att
uppnd god regional balans  och ytveckling i olka  delar
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av landet. Transportradet delar darfor ej REK 875
uppfattning att  statens industriverk skall ha denna
overgripande ol nar det galler transportstoden.
Transportradet anser  att de regjonalpolitiska trans-
portstéden inte  heller i framtiden kan ses som renod-
lade  stdod att  hanteras av SIND utan  snarare SOM  kompen-
sation till naringslivet for  héga  transportkostnader

och  darfor betraktas som ett  verksamt medel  inom tra-
fikpolitiken.

Transportradet foreslar en rad administrativa forenk-
lingar av den centrala stodhanteringen. TPR kan tex.
traffa Gverenskommelser med  yansportformediingsforetag

OM hjalp  vid  ypprattandet av ansokan oM frauthidrag for
sobkandens rakning. Andelen foretag som anvander forenk-
lat  forfarande genom  datasammandrag frén  yransport-
féretagen vid  upprattande av  fraktbidragsansokan kan
okas. Kostnaden for  denna  service blir bidragsgrun-
dande. Ré&det kan vidare tréffa Overenskommelser med
foretag oM anpassning av deras  datarutiner till ansok-
ningsforfarandet. Andelen insanda fraktdokument kan
darigenom minskas. Transportradets interna datorstod
kan ocksd  utvecklas yiterligare, bl.a. genom en okad
schablonisering av  fraktkostnader vid  internationella
transporter genom  databehandling.

Transportradet framfor aven  vissa besparingsférslag

vilka behandlas vidare i avsnitt 54.1.

4.6 Statens industrivegks bedémning

Statens industriverk (SIND) & ansvarig myndighet for
en rad regionalpolitiska stodformer till naringslivet.

SIND har dock hittills endast i pegransad omfattning
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kommit i kontakt med transportsektorns olika regional-
politiska stodformer. Vid de Kkontakter utredningen har
haft med SIND har  myndigheten framfort foljande syn pa
transportstédet och  kopplingen till dvriga regional-
politiska stodformer.

Transportstodet syftar till att  kompensera foretagen
for  geografiskt betingade merkostnader. Déarigenom anser
industriverket att stodet ingar som en del i den regio-
nalpolitiska stédarsenalen och inte primart ar ett
trafikpolitiskt medel. Denna syn starks ocksa enligt
SIND av EG-perspektivet (se &ven avsnitt 4.7.2), dar
driftsstod endast accepteras om en  region har  varak-
tiga konkurrensnackdelar. Att  motivera stod il
transporter av  trafikpolitiska skal  torde enligt sINDs
mening bl svart mot denna  pakgrund.

successivt har  hanteringen av de fyretagsinriktade
regionalpolitiska stéden decentraliserats till regional
niva. 1990 &s  regionalpolitiska riksdagsbeslut innebar
att  verksamheten pa regional nivd  koncentreras till
lansstyrelserna. Huvudmotiven for  denna  atgard har
enligt SIND  varit att  forenkla och effektivisera hand-
laggningen av  stoden. Detta astadkoms genom  att foreta-
gen far en samlad kontaktyta i stddarenden samtidigt
Som |ansstyrelserna far en samlad overblick over de
regionalpolitiska insatserna i lanet. | detta samman-
hang  skulle sdledes  transportstodet tillfoga ytter-
ligare en dimension som jdag saknas pa den regionala
nivan.

Det  regionalpolitiska riksdagsbeslutet innebar i ana-
logi ~med den regionala utvecklingen att  all  yppfolj-
ning, organisatoriskt stéd  och utveckling av de fore-

tagsinriktade regionalpolitiska stoden samlas  p& en
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central myndighet, namligen SIND. Motiven ar desamma,
foretagen och lansstyrelserna fir en kontaktpunkt och
méjligheterna till riktiga avvagningar okar genom att
den samlade kompetensen okas pa SIND, som fir ett bre-
dare underlag foér utvardering och utformning av den
framtida stodpolitiken.

Till detta bor enligt SIND laggas att den pagdende
materialadministrativa utvecklingen inom naringslivet
leder till att transporterna alltmer integreras i fore-
tagens produktion. Detta forutsatter en bredare syn pa
foretagsutveckling till grund fér samhdlleligt stéd,
ndgot som enklast &stadkommes genom att den centrala
stodhanteringen koncentreras till ett stalle.

Mot denna bakgrund férordar saledes SIND att transport-
stodet i likhet med o6vriga foretagsinriktade stédformer
i fortsattningen centralt skall hanteras av SIND.

4.7 Internationella erfarenheter

4.7>% Norden

I Finland finns ett statligt transportstéd. Nuvarande
regler galler sedan ar 1982. Stédet galler foér uttrans-
porter fran huvudsakligen det finska regionalpolitiska
utvecklingsomradet. Stodets konstruktion liknar det
svenska med ett centralt regelverk och en central ad-
ministration. Stédet handhas av handels- och industri-
ministeriet.

Den finska statens kostnader fér stédet férdubblades
under perioden 1982-1988. Till 1988 ars riksdag lade
mot denna bakgrund den finska regeringen ett bespa-
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ringsforslag med  inskrankningar i de stgdberattigade
varugrupperna. Forslaget bordlades dock  med hanvisning
till forestdende val, och har sedermera inte aktuali-
serats.

\%
Norge hade tidigare ett A& 1971 infort centraladminist-
rerat restitutivt transportstod av liknande typ som
Sveriges nuvarande. Aven i Norge Okade  under en  folid
av ar kostnaderna for  stodet kraftigt. Under de senaste
aren  har  stodet genomgétt en  genomgripande férandring
varigenom det norska  transportstodet halverats i omfang
och administrationen delegerats till fylkesniva. Skalen
for detta framgér av stortingsmelding 1988-89 nr.29
Politikk for  regional utvikling.
A foreta I6pende subsidiering av  transportkostnader lar
seg vanskelig forene  med malet  om effektivisering og
mer malrettet bruk av de distriktspolitiske virkemid-
lene. Disse  virkemidlene skal stimulere til utvikling
av et naringsliv som st&r  mest mulig p& egne bein, og
som er  konkurransedyktig med de rammebetingelser loka-
liseringsstedet gir. Lopende subsidiering av d?” _typen
transportstétteordningen representerer bidrar i liten
grad til den omstilling og nyskapning viellers til-
streber gjennom virkemiddelbruken.
Transportstétten har vart  fordelt pd grunnlag av et
sentralt utformet regelverk. Dette garanterte i prin-
sippet bedriftene en viss statlig stotte til transport
dersom  visse kriterier var  oppfylt. Det var tilstrek-
kelig at  bedriftene i stétteomradet ble pafort kostna-
der ved & sende sine varer over en viss minste avstand.
Det ble ikke foretatt noen form for  pehovsproving eller
vurdering av  rimeligheten av at bedriften fikk tildelt
slik stotte. Departementet har  grunn il 4 tro at det
pad denne maten har vart fordelt store belop til bedrif-
ter som har vart i stand il 4 bare  sine transportkost-
ne_ider selv, mens det ellers har  vart vanskelig a finne
midler til gode  projekter. Dette var  pakgrunnen for at
departementet i 1986 foreslo en  dreining av  virke-
middelbruken ved & redusere bevilgningen til transport-
stotte til det halve. De innsparte medlene ble  anvendt
for & stimulere nyskapning og tiltaksarbeid gjennom

opprettelsen av kommunale naringsfond.
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Et  automatiskt virkende regelverk forvaltet sentralt ma
utformes svart generelt. Dette  gir ikke  mylighet for &
@ hensyn il regionale forskjeller I produksjonsstruk-

Wr og  transportbetingelser. Enkelte distriktet sliter
fortsatt med  garlig tilgjengelighet ~og darlig trans-
porttilbud. For naringslivet pa slike steder vil trans-
portkostnadene ofte utgjére €N forholdsmessig stor

andel av  produktionskostnadene. Utvikling av et

naringsliv pa disse stedene vil ogsd ofte véare betinget
av at en del av disse kostnadene kan  reduseres.

Stortinget vedtok i juni 1988  departementets forslag om
a delegere _ansvaret for den regionale transportstotte-
ordningen til fylkeskommunene fra og med 1989. Tilde-

ling @ transportstotte skjer  etterskuddsvis. stotte

til transporter utfort i 1988 il derfor bil fordelt

etter prinsipper og regler fastsatt av  fylkeskommunene.
Gjennom  denne  gglegering blir det i storre grad  mulig a
styre fordelingen til bedrifter i de mest utsatte om-
radene. Det  vil ogsd kunne tas mer individuelle hensyn
ved  fordelingen av  stotten. Dermed kan stétten brukes
mer  malrettet og nyttes som et virkemiddel i fylkeskom-
munenes  gyrige arbeid for naringsutvikling. Det  kono-
miske niva transportstotten na Jigger pa b(‘jra ikke  okas
i arene framover. Det  overordnete malet om a gjsre
naringslivet mest  mulig  uavhengig av  |gpende  stotte bor
std  fast.

Erfarenheterna av den genomforda regionaliseringen av
det norska transportstédet & annu  sd lange  inte

entydiga. Klart ar att de enskilda fylkena valt olika
regelsystem for  stodgivningen. I vissa  fylken har  man
i stort sett  bibehallit de tidigare centrala reglerna

for stodgivningen, medan andra  fylken anvander medlen
flexibelt efter egna riktlinjer. Det & mot denna bak-
grund annu - for  igjgt att  géra nagra  varderande omdémen
om reformen. Transportstodet sorterar i Norge  under

kommunal- 0og arbeidsdepartementet.
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472 Den  europeiska gemenskapen

Den  europeiska gemenskapen EG ar i princip enot  alla
stéd  som snedvrider konkurrensen. Samtidigt har de
strukturproblem inom  industrin som  férmodligen kommer
att  speciellt drabba  perifera delar  av EG yppmarksam-
mats. EG avser darfor att kraftigt intensifiera sina
egna  regionalpolitiska insatser och  accepterar ocksd
att  medlemslanderna sjalva bedriver regionalpolitik.

Ett  transportstod av  nordisk modell maste  betraktas

ett  stod il I6pande kostnader i rorelsen. sadana
driftsstod ar i princip inte férenliga med den gemen-
samma marknaden. Undantag gor dock  darvid for stod il
de samst stallda regionerna dar infrastrukturen ar  sa
délig att det inte bedéms  racka med stod till investe-
ringar och  sysselsattning for att  halla kvar  foretag.
ett  EG-meddelande fran & 1988 uttrycks detta sélunda:
Some  regions may suffer from  such severe structural
disadvantages, for  example, those caused by remote
location, that  they are almost insuperable. As a prac-
tical example, island regions in peripheral locations
can suffer a permanent cost  disadvantage because
the  burden of  additional transportation expenses. The
same holds true for  communication costs. (Ccmmission
communication on the method for  the  application of
Article 92(3)(a) and (c) tO regional aid, 212
1988-08-12)

Hittills har stéd av liknande typ som de nordiska
transportstoden s& vitt vi  kunnat utréna endast
forekommit inom EG-omradet i Tyskland till och fran
Vastberlin och i Italien for  jordbruksprodukter fran
Sardinien. I en  sammanstalining over  regionalpolitiska
atgarder framtagen ar 1989 av The European Pclicies
Research Centre namns endast stodet for  vastterlin,

som

som
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ju dessutom inom kort torde bli inaktuellt i och med
Tysklands aterfoérening.

Langa avstand och hdéga transportkostnader betraktas
som framgdtt i EG som en lokaliseringsnackdel som kan
motivera ett driftsstdd. Detta kan tala for att ett
transportstdéd for de langa transporterna fran Norrland
skulle kunna accepteras i ett europeiskt perspektiv.
Vissa kontakter som togs med EG-tjanstemdn vid den
regionalpolitiska kommitténs (REK 87) besok i Bryssel
varen 1990 stéder ocksad denna tanke.

Ett problem i sammanhanget ar dock att stédformen som
framgatt ar ovanlig inom EG-omraddet och att det siledes
saknas jamfoérelseobjekt, varfoér EG:s instdllning till
det svenska transportstddet i dess nuvarande form ar
oklar. Nagra enskilda fall dar kommissionen kommenterat
transportstoden har vi inte patraffat.

Till transportstodets nackdel i dess nuvarande form
talar sdlunda att det ar ett driftsstdéd som dessutom
bara vissa foéretag i vissa branscher kommer i atnju-~
tande av stéden. Till transportstédets fordel talar
dock att det uppfyller kriteriet att vara forutsagbart
och att de omraden som berérs verkligen ar perifera med
hansyn till EG:s ekonomiska centrum och att stérre
delen av dessa omrdden har en svagt utvecklad infra-
struktur for kommunikationer. Ur EG:s synvinkel ar dock
stédgivning som inriktas mot utvecklingsinsatser for de
allmanna transportférutsattningarna i en region att
foredra framfér rena driftsstod till foretag.
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5 OVERVAGANDEN OCH FORSLAG

5.1 Allmanna utgdngspunkter

55351 Trafikpolitiken

Riksdagen beslutade under varen 1988 om trafikpolitiken
in{éx_lggg:;glg; (prop. 1987/88:50, TU 13, 15-24 och

27) . Riksdagens trafikpolitiska beslut utgar fran fem
stora uppgifter. Det galler att minska trafikens miljo-
paverkan, oka trafiksakerheten, utveckla infrastruk-
turen for 2000-talets behov, hoja effektiviteten i
transportsystemet samt sakerstalla en tillfredstallande
trafikforsorjning i alla delar av landet.

Det o6vergripande malet for trafikpolitiken ar enligt
riksdagsbeslutet att erbjuda medborgarna och narings-
livet i landets olika delar en tillfredstiallande, saker
och miljévanlig trafikforsorjning till lagsta mojliga
samhdllsekonomiska kostnader. Detta mal utvecklas i fem

delmdl, varav ett innebdr att transportsystemet skall
byggas upp sd att det bidrar till regional balans.

Betraffande inriktningen av trafikpolitiken i stort
konstateras att konsumenterna bér ha sa stor valfrihet
som m6jligt ndr det gdller utnyttjandet av olika
trafikmedel. Effektivars konkurrens mellan olika tra-
fikutovare och trafiksystem skall férenas med en okad
samverkan mellan olika trafikmedel och trafikslag.
Vidare framhdlls att beslut om hur transporterna skall
6 pre c a e s
méjligt men att samhallet skall ha ansvaret for de
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trafikanlaggningar som behovs for att  allmanna trans-
portbehov skall kunna tiligodoses.

Begreppet lagsta majliga samhaéllsekonomiska kostnader
innebéar att  trafikpolitiken skall medverka till ett
effektivt resursutnyttjande i samhallet som helhet.
Déarmed  betonas inte bara  resursanvandningen inom trans-
portsektorn utan  ocksd  att transporterna skall kunna
lamna  effektiva bidrag till att  yppfylla malen  inom
andra  samhallssektorer, tex. inom  regional-, handels-,
narings-, energi- och  sysselsattningspolitiken. Det
framhalls i det trafikpolitiska beslutet att  samspelet
mellan de trafik- och  regionalpolitiska &tgarderna bor
forstarkas ytterligare. ;nsatserga bér  avpassas efter
de forutsattningar och  fgrhallanden sgm finns i olika
regigner och utformas s&  att de utvgcklingsmgjligngtgr

sgm finns betraffande trafikférsorjging kan tgs till-
va a.

Denna  inriktning av  trafikpolitiken infor 1990-talet
har lett till en rad konkreta atgarder. Viktigast i
detta sammanhang ar emellertid inforandet av lanstra-
fikanslagen, varigenom det  regionala inflytandet Gver
planering och  prioritering av  investeringsmedel for
lansvéagar, lansjarnvagar och  kollektivtrafikanlagg-

ningar har  starkts och  |ansstyrelserna har  fatt en
regionalt samordnande roll aven inom trafiksektorn.

512 Regionalpolitiken

Varen 1990 fattade riksdagen beslut om  regionglpolitik
infor 90-talet (prop. 1989/90:76, AU13, rskr 346).
Mélsattningen for  regionalpolitiken ar  enligt riksdags-

beslutet att  ge manniskor tillgang till arbete, service
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och  god miljo oavsett var de bor i landet. Politiken

skall framja en rattvis fordelning av  valfarden mellan
manniskor i olika delar av  |andet, en balanserad
befolkningsutveckling s& att en petydande valfrihet i
boendet kan  &stadkommas samt att produktionen kan ske
rationellt, varigenom en god ekonomisk tillvaxt kan
uppnas.

Enligt riksdagsbeslutet méste  de regionala problem som
finns i olika delar av  landet angripas genom en samord-
nad sektorspolitik och  samverkan mellan olika samhalls-
verksamheter. Regionalpolitiken méste inriktas pa att i
vissa regioner kompensera brister I infrastrukturen, i
andra  regioner pd att  stdja industriell utveckling och
utflyttning &V tjansteforetag eller  en  kombination av
olika typer av  dtgarder. I vissa delar aV  Jandet, fram-
for  allt norra Sveriges inland, kommer det att behovas
stod il naringslivsutveckling under  sverskadlig tid
for att  kompensera for  Janga transporter, klimatforhal-
lahden eller andra yonkurrensnackdelar, medan det i
andra  regioner kan vara  fraga om att  temporart gora
samhalleliga insatser for att  underlatta genomforandet

av en omfattande strukturforandring.

Regionalpolitiska atgarder skall enligt riksdags-

beslutet sattas in dar de storsta behoven finns, dar de
gor  storst nytta samtidigt som samhéllets stod  bor
minimeras. | princip skall varje sektorsorgan ta ansvar
for  att  medverka till en  positiv regional utveckling

inom  sitt verksamhetsomrade. Tillsammans med andra
politikomréden kan  darfor regionalpolitiken skapa en
balanserad utveckling i alla delar av  landet.

Genom  samverkan kan  regionala utvecklingsatgarder bidra

till att  skapa  ekonomiskt, socialt, kulturellt och

97



98 évervaganden och  forslag SOU 1990:73
miljdméassigt fungerande regioner. Det ar latt att  inse
att i stort sett alla regioner har problem i nagot
avseende. Det ar darfor enligt riksdagsbeslutet viktigt
att losa  de problem Som  yppstar pa de platser dar de
finns. En  gvergripande riktlinje for  rggiggglpgligikgg
ar mot denna  bakgrund att  den  §kgll_ggggm§s;g8 i §§
decengralisgragg tgrmer som  méojligt for att  darigenom
komma nara de regionala problemen och kunna ta vara p3
varje enskild regions egna  resurser och  ytvecklingsmoj-
ligheter. Decentralisering av ansvar och resurser ar
ocksd  ett  viktigt satt att  skapa och vidmakthalla méan-
niskors engagemang for  bla. utvecklingsfragor. Sam-
tidigt understryks att  vissa  yasentliga inslag i regio-
nalpolitiken kraver att &tgarderna ibland méste  vidtas
gemensamt for  flera lan  och ibland i ett nationellt
sammanhang.

Bland  de konkreta &tgarderna SOm ingar | riksdagens
regionalpolitiska beslut bor ndamnas att de tidigare tre
stodzonerna for  regionalpolitiskt foretagsstod andras
till tva, varigenom insatserna koncentreras mot norra
Sveriges inland och kustkommunerna aven i Norrland
exkluderas fran  stddomradet. Gotlands lan  yftes ocksa
genom  beslutet ut ur stddomradet.

Genom det  regionalpolitiska riksdagsbeslutet anslés
ocksd  ytterligare 330 milj. kr. i sarskilda medel  for
vissa regionalpolitiskt motiverade infrastruktur-

insatser. Enligt riksdagen skall dessa  medel ses som
ett flexibelt komplement till de olika sektorernas
ordinarie medel. I propositionstexten namns  som  exempel
bla. teknikspridningsprojekt, samordnade trafikprojekt

och  turismprojekt. som  exempel p4 undantagna anvand-

namns  dock

direkt

ningsomraden

infrastruktur,

investeringar i

foretagsstod

trafiksektorns

resp. driftsstod.
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Enligt beslutet skall lansstyrelserna pd regional nivéa
ha huvudansvaret fér  samordningen av  statens regionala
utvecklingsinsatser. Handlaggningen av  regionalpoli-

tiskt foretagsstod bor  enligt riksdagen laggas  helt  pa
lansstyrelserna. Antalet stodhandlaggande organ  kan
darigenom minskas " idag  skoter utéver lansstyrelsen

aven  statens industriverk, lansarbetsnamnden och ut-
vecklingsfonderna viss stédhandlaggning - vilket bor
innebara en  fyrbattring for  stsdmottagarna.

5.1.3 Den  regionala statliga forvaltningen

I sammanhanget bor ocksd  namnas  att riksdagen under
varen 1990 beslutat om e n e io a sta i o]

ning  from. den 1 jyli 1991 (prop. 1988/892154, BoU
1989/90:4 och 9). Beslutet innebar i huvudsak att en ny
lansstyrelse bildas av de verksamheter SOM idag  bedrivs
av  |ansvagnamnden, l&nsskolnamnden och  |antbruksndmnden
samt den nuvarande lansstyrelsen. Viss del av lans-
bostadsndmndens verksamhet skall ocksa ingd 1 den nya
lansstyrelsen som i Gyrigt f&r  vidgade uppgifter vad
géller bl.a. kommunikationer och trafiksakerhet. Avsik-
ten med reformen ar bla. att statens representation i
lanen skall forstarkas genom att en gyndighet bildas
som et a s i t och kom etent satt kan va a oli a
sektoriella intressen mot  varandra och, inom ramen for
géllande lagstiftning, @ hansyn il regionala forhal-
landen. En s&dan  starkt lansstyrelse skall kunna  verka
som ett  sammanhallande regionalt statligt organ  med
ansvar  for  yppfslining och  ytvardering av  gjorda insat-

ser frdn  ett samlat  regjonalt perspektiv.
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Enligt propositionen far ocks& en s& genomgripande
forandring av den regionala statliga nivdn  konsekvenser
for  de centrala statliga myndigheterna. En starkare
regional nivd  gor det  mgjligt for dessa att i hogre
grad  styra via  materiella regler och  ekonomiska styr-
system, i stallet for  att i detalj styra hur uppgif-
terna verkstalls. Genom att lansstyrelsen blir en mer
allsidigt sammansatt myndighet bér det ocksd vara moj-
ligt att 1 ndgrg grgg  gglggerg uppgifter il den rg-
gioggla nivan. Genom  riksdagsbeslutet skapas  darigenom
ytterligare forutsattningar for att i lanen  yaga
sektorsintressen mot varandra och  samtidigt ta  hansyn
till regionala forhallanden och  regionala ndl for ut-
vecklingen.
5.2 Vargor behdvs  et;  regionaliserat

godstransportstod?
Driftsstod SOM  transportstodet har ofta varit under
debatt, speciellt bland nationalekonomer. Det har
havdats att  driftsstéden tenderar att  kgnservera g9
forlegad Qariggslivsstruktur. Godstransportstodet ar
salunda inriktat mot  fabriksproduktion av  produkter,
och en petydande del av stodbeloppet gar idag till
stora  foretag med  anknytning till de sk.  basnaringarna
tra  och st dvs. till foretag som genom Narheten till
r&varor inom  stédomradet kan sigas ha produktions-
fordelar jamfort med foretag beldgna utanfor omradet.
P-0 Hesselborns studie av  transportstodet ur en princi-
piell samhallsekonomisk synvikel fran 1983 (for 1982
ars  regionalpolitiska utredning, se avsnitt 4.2)  pekar
just  pa dessa  problem. Han menar att en |&ngsiktigt

hallbar utveckling av  naringslivet endast  kan yppnds oM
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foretagen konfronteras med  faktorpriser Som  avspeglar
regionens specifika produktionsforutsattningar. Trans-
portstodet diskriminerar till forman  for foretag med
stor  transportkostnadsandel och riskerar att  snedvrida
de enskilda foretagens produkt- och  teknikval.

Som namndes i avsnitt 47.1 genomférdes i Norge en
forandring av  regelverket for  transportstodet den 1
januari 1989,  vilken innebar att  fylkeskommunerna

fordelar stodet fritt efter sina  egna principer. Det
skall dock vara  transportkostnader som  stdds. Dessfor-
innan  hade  antagits et forslag om att fran  &r 1987
halvera beloppet for  transportstsd. Den aterstdende
delen av det ursprungliga stodet har gétt in i kommu-
nala  nparingsfonder. Férandringarna har i Norge motive-
rats just med att I6pande driftsstod SOM  transportsto-
det  endast i liten grad  bidrar till nédvandig struktur-
forandring och  ytveckling, och att  gtgdsystemet bor
stimulera till utveckling av ett  paringsliv som &r
konkurrenskraftigt med de rampetingelser som  lokali-
seringen ger.

Tidigare gjorda utvarderingar av  transportstédet (se
vidare avsnitt 4.4) visar ocksa pa svarigheten att
kvangitativt och  kyalitativt méta  de yegiogalpoligiska
effekterna &V godstransportstédet. Mé&nga av resultaten
fran  dessa utvarderingar T osom i och fér g ofta pekar
pa stodets positiva betydelse T har fatt  grundas  pa
enkater riktade till foretag, med de problem i tillfor-
litigheten som s&dana | ndersgkningsmetoder ger.

Ett rimligt antagande kan dock vara att  endast en
mindre del av stodet har en direkt effekt p& etable-
ringar och  sysselsttning i stodomradet, och att  ggg;

dets  pggxgelse ocksd  yqgiggggikagggigt mellan  olika
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regioner och branscher. Statens industriverc har  pa
uppdrag av  utredningen utfort vissa  perakningar av
stodets bestydelse matt i transportstédets andel  av
olika féretags totala omsattning och resultat under ar
1988. Undersokningen ar emellertid till sin  omfattning
begransad och kan darfor inte anvandas for  nera |angt-
gdende slutsatser. Féretag i stoédzon 1, som har den
lagsta stodprocenten (hogst 10 % av  bidrags;rundande
fraktkostnader) och dar stodet darfor kan antas ha
relativt sett minst betydelse omfattas salunda inte av
statens industriverks undersokning. Inte heller ing&r
foretag som fatt mindre an 100 000 kr. i stéd  under
aret. Vissa grova slutsatser kan dock dras av under-
sokningen. Denna visar salunda att stodet utgor endast
en  procent eller annu  mindre av  omséttningen hos néra
en tredjedel av de 47 statistiskt utvalda undersokta
foretagen, och att  stodet hos endast 6 % av foretagen
utgsr ~ mer an tre  procent av  omséttningen. Undersok-
ningen visar ocksd att  stodet hos halften av  foretagen
utgor mindre an 20 % av resultatet efter avskrivningar.
Undersokningen visar som vantat att stodet nar  storst
betydelse for  foretagen i stodzon 5 (norra  Norrlands
inland). Stddet utgor har mer &an tvd procent av  omsétt-
ningen hos 56 % av de undersokta foretagen, jamfort med
endast 17 % i ovriga zoner. ocksa nar det galler resul-
tatet har  stddet storst betydelse i zon 5. Sarskilt om
foretagens ofta negativa finansnetto beaktas och  jam-
forelsen salunda gors mellan stodet och resaltatet fore
extraordinéra poster, utgor stodet mer &n 60 % av re-
sultatet hos hela 78 % av de undersokta fretagen i
zon 5. Motsvarande siffra i ovriga undersokta zoner ar
endast 21 %. N&gon entydig bild av  skillnader i
branscher etc. ger Inte  undersékningen, huvudsakligen
p.g.a. det relativt begransade urvalet.
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Bt ytterligare problem med  transportstodets nuvarande
konstruktion ar att det innebar en  ggtgmgsik_1_gg_§:;

SOM  framgétt
av  tabell 2 (se avsnitt 2.1.1) har okningarna under
senare ar varit mycket kraftiga. Under perioden 1985-
1990 har kostnaden for  stodet okat  med mer &n 100 milj.
kr. Propéer om att av statsfinansiella skal  pryta den
kostnadsuppdrivande automatiken har mot denna bakgrund
ofta forts fram, sarskilt i en situation med krav pa en

stram  pydgetpolitik.

Det ar dock  enjigt VAl mening  Klarlagt att  mgjlighe-
terna  att  pryta den  yostnadsuppdrivande automatiken i
nuvarande godstransportstod utan - att  y5senligt andra
stodreglerna ar  mycket begransade. Transportradet

genomfdrde som namnts  (aysnitt 4.4) pd regeringens

uppdrag 1985 en studie av  dessa majligheter (PM  1985-
08-20). Transportradet redovisade darvid vilka olika
vagar  som finns  for att  frysa transportstodets an-
slagsniva eller i alla fall bromsa  kostnadsutveck-

lingen.

Den till synes enklaste vagen  att bromsa kostnadsok-
ningarna innebar €N frysning av  pidrag ggg & ogn
s6kgngg. Inget foretag skulle allts& kunna  erhélla mer
i stod  &n under  fgregéende bidragsar. En jang rad nack-
delar finns  dock.  Fyretagets transporter varierar ofta
kraftigt mellan dren  pa gund  av ordertillgéng m.m.,
varfér en  frysning vid en |agkonjunktur kunde  f&
orimliga effekter. Dessutom & omsattningen pa stkande
stor, med manga nya foretag. Eftersom man inte kan
begransa dessa  kostnader i nivh med de tidigare far

forslaget anses  som  ggenomftrbart.
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\% d a en t e s d o} ar

en mer generell verison av ovanstaende. Inget foretag
skulle kunna  erhalla mer i stdd &n ett  visst pa forhand
beslutat belopp. Nagot  avgdrande skydd ~mot totala kost-
nadsokningar for  stodet erbjuds dock inte av detta
férslag, eftersom manga smé& sokande kan kosta lika
mycket ~ SOM nigra f& stora. For att  yppna tillracklig
besparingseffekt kommer  taket att behdva  sattas s& 1&gt
att  manga foretag berérs, vilket kan medféra att  de
storre kommer att  yppleva stodet som mindre vardefullt.
| samband med att 1984 &rs regionalpolitiska utredning
framfoérde tankar pa tak framkom  dessutom en |ang rad
administrativa problem med sadana |6sningar som kan
leda il ett  oodnskat kringg&ende av  reglerna och
krangel vid  granskningen. En stor  opinion av  remiss-
instanser avstyrkte d& forslaget.
Ett annat  fgrslag ar att  prgcentsatserna 1 respektive
zon gch avstdndsgrupp skulle faststallas 1 efterhand i
samband med utbetalningen, nar man efter efter gransk-
ningen vet hur mycket mMan maste spara for att inte
dverstiga foregéende &rs  kostnad. Granskningen maste  d&
laggas om till helar eller alternativt maste  utbetal-
ningen ske a conto. Den stora nackdelen med detta
forslag ar  emellertid att  foretagen frantas mojligheten
att i forvag veta  hur  mycket stodet blir pa en viss
transport, vilket som tidigare antytts upplevts som en
stor fordel med  fraktbidraget. Tillsammans med even-
tuell utbkad  vantan  p& pengarna (vid  helarsgranskning,
se  ovan) kan en pesparing enligt detta alternativ be-
démas komma att fa ett mycket negativt bemétande hos
foretagen och innebar dessutom svara  administrativa

problem.
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Ett  satt att minska dessa problem vore  att faststalla

e ekt bd s& md Al
Foretagen

skulle d& kunna  berakna sina  forvantade bidrag som i
dag.  Halvérsutbetalningarna kunde  &ven pibehdllas. For-
utom det  administrativa arbetet i samband med fast-
stallandet av  procentsatserna och informationen till de
sokande skulle inte detta forslag leda il négra  sar-
skilda svarigheter vid  granskning och  ythetalning. For
att  yppnd en besparing pd tex. 20 mjj. kr. kravs
emellertid €N nedskrivning av  samtliga procentsatser
med 3 % (50 blir 47 95, 35 blir 32 % osv. till 10 som
blir 7 95). At  Lompensera stodanslagets arliga okning
med dylika nedskrivningar later  sig  darfor inte goras
upprepade ganger utan att bl.a. nuvarande 10 %-satsen
blir for |ag och helt maste slopas, vilket konkret
innebar att  hela  zon 1 forsvinner samt  aystandsgrupp 1
i dvriga zoner, vilket alltsa innebar att  stodet radi-
kalt omdanas. En stor del av den reella besparingen
kommer  dessutom att ske i zon 5, dar stodet har  storst
effekt, vilket i mojligaste méan bér  undvikas.
Samtliga modeller SOM  transportradet redovisade ledde
SOM  framgar till olika  negativa effekter. Stodets ofta
patalade fordel genom sin  férutsebarhet riskeras, och
den  regionalpolitiska profilen pa stédet skulle mycket
shabbt radikalt forandras O0M gnslaget skulle frysas och
regelverket anpassas till detta. Enligt VAl mening  &r
transportradets slutsatser i denna del fortfarande
giltiga.
Trots detta kan det inte uteslutas att  statsfinansiella
skal relativt snabbt kan komma att tvinga fram ett
tak P&  kostnadsokningen for  godstransportstodet till

Norrland, vilket mot ovan namnda pakgrund séledes
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skulle innebéra krav.  pa olika genomgripande andringar
av det generella regelverket for  transportstodet. Be-
slut om dessa  fyrsamringar skulle i nuvarande system

fa fattas p& central niva.

Till detta kommer att det rader tveksamhet om trans-
portstodet i sin  nuvarande form  kan bibehallas vid ett
svenskt narmande il ggn  europeiska gemensamma  magk-
naden. som  framgétt av  avsnitt 4.7.2 accepterar EG
idag ~ endast driftsstod i undantagsfall och stéd av den
typ  SOM transportstédet utgbr @ ovanliga inon  EG-
omradet. Det &r daremot kant att EG som regjonalpoli-

tiskt medel  foredrar insatser med  ytvecklingsprofil.

Frén  effektivitetssynpunkt finns  det mot hakgrund av
bl.a. de ovan skisserade problemen enligt V&r  mening
skal  att se Over (ransportstodets nuvarande utformning.
Denna  slutsats skall dock inte ses som kritik mot
transportradets centrala administration av det regio-
nalpolitiska transportstodet i dess nuvarande utform-
ning. En  granskning gjord av riksrevisionsverket (RRV
revisionsrapport Dnr 1987:94) konstaterade saledes att
det nuvarande transportstddet i allt vasentligt admini-
streras pa ett rationellt och for  saval de sokande som
staten effektivt sétt. RRV konstaterar ocksd att de
nuvarande reglerna for  transportstod talar for  en cen-
tral  granskingsorganisation. Med nya regler for  stodet
andras  dock  enligt V&r  mening  forutséttningarna aven
betréffande stodets administration.

Regeringens regionalpolitiska malsattning innebar som
framgétt bl.a. en onskan att i okad ytstrackning ta
vara  p& olika regioners egna  resurser samt att  utdver
lokaliseringsbidrag aven  stgdja foretagens utveckling,

genom bla. produktutvecklings-, marknadsforings- och
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utbildningsinsatser. Insatserna bér  dessutom i storsta
mojliga utstrackning genomforas i decentraliserad form.
Genom den nya |ansforvaltningsreformen skapas ~ Ocksd  som
Vi osett  okade  fyrutsattningar for att den regionala

nivan att klara denna nya foll.

Aven  trafikpolitiken har  som  framgatt under  senare  ar
inriktats mot att  decentralisera beslutsfattandet for
att  darigenom minska  den  gtatliga detaljregleringen och
fora besluten narmare dem som berérs. SOm  exempel pa
detta kan n&mnas  ayskaffandet av  pidragssystemet for
olénsam  pysslinjetrafik (prop. 1985/86:100 bil. g, TU
18, rskr. 260). Berorda kommuner i glesbygdslanen har
kompenserats genom  okade g aneutiamningsbidrag for  att
skapa  mojligheter att  yppréatthalla den lokala och re-
gionala kollektivtrafiken. Ytterligare ett  exempel ar
det sk |anstrafikanslaget, som inrattades genom  riks-
dagens trafikpolitiska beslut (prop. 1987/88:50, TU
20, rskr. 297). Harigenom har  man pg lansniva fatt
majlighet att  prioritera mellan olika infrastrukturin-
vesteringar avsedda for  person- eller godstrafik.

Det ar gpjigt Var mening  viktigt saval ur  trafik- som
regionalpolitisk synvinkel att  de pagdende  stravandegg

till gecentraliserigg fullfoljs och  vidareutvecklas. Vi
anser darfor att  transportstodet pa4 ett  Klarare satt an
idag bS8  anknytas till den regionala nivan och lans-
styrelserna. For detta talar ocksa méjligheterna till

en  koppling mellan  transportstodet och andra  regjonal-
politiska stodformer, som nu i huvudsak administreras

aV  Jansstyrelserna, samt en samlad syn p& regional-

politiska foretagsstod pa central niva.

Mot pakgrund bl.a. av de  synpunkter som  framkommit fran

berérda parter under utredningen har vi valt att  nedan
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skissera tvd  varianter pa ett reformerat transportstod.
| det ena fallet galler det ett helt igenom  regionali-
serat stod, i andra fallet ett  system dar nuvarande
centralt administrerade transportstod finns kvar i
bantad form  parallelit med regionala insatser.
5.3 t v - e on a tr s o tv -
in d a
5.3.1 Godstransportstodet omformas
Behoven  av  regionalpolitiska insatser for att  stodja
naringslivets transporter inom  stodomrédet & manga och
skiftande. 1987 ars  regionalpolitiska kommitté pekade i
sitt beténkade sarskilt pa infrastrukturens betydelse
for  den regionala utvecklingen. Genom den pagdende
utvecklingen av. nya planeringssystem for  vagar  och
banor  séval pg nationell SOm  regional niva  tillforsak-
ras  nu battre an tidigare de regionala aspekterna ett
relevant inflytande pa infrastrukturutvecklingen. sar-
skilt genom  lanstrafikanslagets tillkomst har  mgjlig-
heterna Okats att  pa regional niva avvaga infrastruk-
turinsatser for  bla. naringslivets behov  mot andra
insatser och  darigenom astadkomma en  systemsyn.
Men é&aven vid sidan av rena infrastrukturinsatser, som
faller utanfor Vart utredningsuppdrag, finns en rad
regionalpolitiskt betingade problem runt  naringslivets
transporter. Kapitalrationaliseringen genom Sk mate-
rialadministrativa (MA) satsningar medfor minskad volym
pa materialflodet i produktionsprocessen, vilket leder
till minskade lager som i sin  tur innebéar hagre krav  pa

effektivitet och kvalitet i transportsystemet.
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FOr  godstransporter betyder det  konkret okad tigspreci-
sion  och  tyrtathet, sk, just-in-timefilosofi Q.
Anpassningen till detta  underlattas genom  baéttre infor-
mationssystem. Tidspressen frammanar mer  frekventa
transporter med mindre  sandningsstorlekar. Forandringen
av  transportutbudet forstarks ocksd  av  godsstrukturens

allt hogre foradlingsgrad och  varuvarden.

Transport- och  |agerekonomi har  ocksd  successivt med-
fort  en yeducering av  antalet godsterminaler i trans-
portférmedlingsféretagens nat. Rollférdelningen p&
godstransportmarknaden har  forandrats. Initiativet har
Svergatt frén transportérerna till foretagen vilket har
medfort |6nsamhetsproblem for  mindre  transportorer.

Det star  Klart att  det i framtiden galler att  anpassa
sig  och  konkurrera med  kvalitet snarare an  kvantitet.

Med  transportkvalitet menas i detta sammanhang faktorer
Som - geografisk tillganglighet, snabbhet, turtathet,
tidsprecision och  transporter med  kort varsel, lag  risk
for  transportskador, service, kapacitet samt  minskade

séndningsstorlekar.

Denna  pagéende  utveckling, speciellt hos de storre
féretagen, Mot hogre  krav  pa  transportkvalitet med
tidsanpassade transporter och  mindre  gandningsstorlekar
paverkar genom Krav  pa  garsningar och  slutna system
transportsystemet over hela Ilandet. Detta kan komma att
inverka negativt pa de smd och medelstora foretagens
méjligheter att  erhélla en tjllfredsstallande trans-
portférsérjning till rimliga priser, speciellt inom
stodomradet. For att moéta en sidan utveckling ar det
viktigt att  hgja  den |ogistiska kunskapsnivén inom  hela

néringslivet.
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Vi menar mot denna  pakgrund att  det ar |ampligt att
medel  fran ett reformerat transportstod skall kunna
anvandas for  sddana  uthildnings och  utvegklingsig-

satser.

Insatserna bér kunna vara flexibla. For sma foretag

kan tex. samverkan initieras vad  galler konkreta at-
garder i syfte att forbattra transportplaneringen,

tex. genom  datorisering av  gemensamma  informations-

system, 6ka  mojligheten till samlastningar samt  for-
battra terminal- och |asthantering. Nagon egentlig MA-
satsning ar har e meningsfull och  fsretagen har en for
liten transportvolym, oM merparten av  leveranserna gar
pa tid eller om det rader obalans mellan in- och ut-
gdende  transporter. For att vid behov oka penagenheten
att  delta i samverkansprojekt skulle sédant  deltagande
kunna  stallas som villkor for  stddmedel.

I medelstora foretag kan  MA-projekt genomforas. Linje-
strackning och  slingning, kapacitetsutnyttjande, sam-
verkan mellan olika transportmedel, terminalfragor och
bestallningar kan  planeras gemensamt  av flera foretag.
Man kan tex. upprétta en regional transportdatabas som
innehaller uppgifter om |aster, bilar, tidtabell och
priser. Den kan ocks&  fungera som en regional trans-
portbors (jamfor de nationella Datafreight och Trans-
port Data  Link) med yppgifter om returfrakter etc.
Utbildning och  r&dgivning i logistiskt tankande inom
foretagen ar ocksd yiktigt.

De medelstora foretagen saknar ofta egna  resurser for
att méta den hardnande konkurrensen utifran MA-kraven.
De star  darfor utanfor den ytveckling mot  speciali-

serade transportsystem som nu utformas néastan enbart pa

de stora foretagens villkor. Nar det galler MA talar



SOU 1990:73 évervaganden och  forslag
experter ofta  om en py strukturrationaliseringsvag.

Bade smaféretagen och de medelstora foretagen ar i
hégre grad @ storféretagen beroende  av yansportérer-

na. Eftersom dock dessa traditionellt konkurrerar med
pris | hogre grad &N Lyalitet, kan detta  beroende med-
fora  att foretagen alltmer halkar efter i den kvalita-
tiva  gansportutvecklingen. Har  skulle et transport-
utvecklingsbidrag séledes kunna  spela  en viktig roll.
Ett  annat férslag ar att  med medel fran transportut-
vecklingsbidrag starta regionala planerings- och  ggg-
sgltforgtgg for  tragsgortérer som kan utarbeta ett  nytt
pris- och  styrsystem som inte  missgynnar foretagen i
tex. Norrlands inland. En annan inriktning kan vara en
satsning pa ore ed n s ecie [o] s m o -
serigg. Det  galler framfor allt Norrlands inland, déar
fraktavtalen ofta ar relativt dyrare och  behoven av
stddinsatser darfor ar  storre.

Ett  regionalt transportutvecklingsbidrag skulle  aven i
et lage dar  goqtransportforsorningen hotas  kunna
anvandas il upphandling av  regionala transporter

genom  anbudsgivning av  lokala transportorer etc.  Gles-
bygdsdelegationen har i en skrivelse som  gverlamnats

tll transportstodsutredningen foreslagit inforande av
et sarskilt sk forslingsbidrag for  transporter till
jarnvagsterminaler. Enligt VAr mening  kan &ven detta
vara  exempel pad ett  anvandningsomrade for ett  regionalt
utvecklingsbidrag oM |ansstyrelsen finner detta

lampligt.

Flygfrakt har hitills varit en internationellt sett
mycket begransad verksamhet i Sverige. volymen har
ansetts for  liten for  rena fraktlinjer och inrikes-

flygets normala  gygplantyper har  haft alltfor begran-
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sad  |astkapacitet for att  medge utvecklandet av en
reell marknad. Hot  pakgrund bl.a. av  flygets nuvarande
och forvantade starka utveckling inte minst betraffande
Norrland kan detta dock komma att &ndras under  1990-
talet, delvis till folid av att  storre flygplanstyper
satts in i inrikesflyget. Medel frdn  ett  regionalt
transportutvecklingsbidrag skulle héar kunna  komma till
anvandning for att  stgdja etableringen av et flyg-
fraktnat for  hogvardigt gods | Norrland, ndgot  som
tillsammans med goda datakommunikationer skulle oka
forutsattningarna for  etablering av  hogteknologiska
foretag inom  stddomradet.

Har skisserade anvandningsomréden for  medel fran  ett
regionalt transportutvecklingsbidrag skall endast  ses
som enskilda exempel. Utg&ngspunkten for  stodsystemet
bor  enligt var mening vara  att  insatserna skall vara
flexibla och att |ansstyrelserna fritt bor f& besluta
om stdédformerna inom ramen for sitt anslag och de all-
manna  riktlinjerna for  transportutvecklingsbidraget.

Som  framgatt ar de alternativa behoven av  dagens trans-
portstédsresurser stora. Det ar enligt VAr  mening emel-
lertid nodvandigt att  mojligheten till kompensation

for  hgga transportkostnader hos  enskilda foretag inom
stédomradet aven  fortsattningsvis kvarstar i nagon
form. | ett decentraliserat system  bor dock efter-
stréavas ett  vasentligt enklare system an dagens trans-
portstdd. Ett  framtida system bér ocksd  utformas med
anknytning till de principer som kommer att  galla for
ovrigt foretagsstod.

Ett  fgrhandlingspaserat system, byggt p& Overenskommel-
ser  mellan lansstyrelsen/stodgivaren och  foretag eller
féretagsgrupper i regionen om visst stod under en an-

given tid, t.ex. tva-fyra &, & enligt V& mening et
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alternativ som skulle kunna  motverka manga av de nack-
delar som har Kkonstaterats med nuvarande system och
SOM pg et  paturligt satt skulle kunna ta tillvara den
lokala och regionala kunskapen pa ett battre satt an
idag. Ett  sadant system  skulle ocksd  bevara forutsag-
barheten i nuvarande system samtidigt som en viss be-
hovsprévning skulle kunna tillkomma vid férhandlings-
tillfallet. Utbetalningssystemet skulle ocks&  kunna
forenklas. Genom  gverenskommelser med mindre féretag
branschvis eller kommunvis skulle ocksd lansstyrelsens
belastning av  fsrhandlingsarbete minskas. For att &
andra sidan undvika att koncerner skulle spela ut
lénen mot  varandra kan férhandlingar med dessa  |zmp-
ligen ske  samordnat med stod centralt av den for  stodet
ansvariga myndigheten.

Med dagens  regelsystem for  transportstsd uppstar med
noédvandighet en rad troskeleffekter och  oformligheter

vid  avgsrandet av vilka transporter som kan fa stéd.
Dessa jigger ocksd  bakom ménga av de i avsnitt 4.1.1
namnda  riksdagsmotionerna om andrade  gtgdregler. Ett
friare, regionalt stod skulle har pa ett battre satt
kunna  anpassas till de lokala och  regionala behoven.
Faktorer SOm  y3glangden pa en eller annan  kilometer

nar, administrativa hinder SOM  iformningen av  frakt-
dokument, tolkningen aV  pearbetningsgraden etc.  skulle
f& mindre betydelse till formé&n  for  mer samlade all-
manna  syervaganden oM |ampligheten att  ge stod.

Som  framgétt berdrs  varmlands, Kopparbergs, Gavleborgs,
Vasternorrlands, Jamtlands, Vasterbottens och  Norr-
bottens lan av  godstransportstodet (se aven tabell 3).
En  férdelning av det nya pidraget p& lansstyrelserna i
dessa  lan  bdr enligt utredningen lampligen goras  av

regeringen utifran de  regionalpolitiska problemens
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omfattning och  med hansyn tagen till nuvarande for-
delning. Enligt utredningens mening  kan  stodet darvid
lampligen ingg som en del i de medel som redan nu p3
samma satt fordelas till lansstyrelserna via  industri-
departementets anslag for  regionala utvecklings-

insatser.

5.3.2 Andra  stddformer integreras

| vart  uppdrag har  ocksd  |egat att  utover godstrans-
portstodet studera om en rad andra  driftsinriktade

stodformer inom  kommunikationssektorn skulle kunna  jnga
i ett regionaliserat transportstod administrerat av
lansstyrelserna. De stodformer som avses har tidigare
narmare beskrivits i avsnitten 2 och 3. Stoden till
Gotland respektive Véanersjofarten behandlas dock nedan
i sarskilda avsnitt.

Persontransportstodet

Denna  stddform tillkom som tidigare namnts som en fslid
av 1982 &rs  regionalpolitiska utredning (RUT).  Avsikten
med inférandet av ett stod till tjansteresor var  att
kompensera for ~ de norrlandska foretagens merkostnader
vid de allt viktigare personkontakterna i samband  med
marknadsforing av  féretagens produkter. Stodet inférdes
fr.o.m. 1 januari 1986 for  tjansteresor med  flyg och
tag frdn  Norrbottens, Vasterbottens, Jamtlands och
delar av Vasternorrlands lan. Den narmare utformningen
av  stodet skedde med  hansyn till en faststélld medels-
ram for  stodet och med en stor osékerhet om antalet
téankbara stédberattigade resor, vilket ledde till en

viss restriktivitet i regelverket. Trots att utform-
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ningen  syftade till att  gora  ansdkningsforfarandet
enkelt for  de sokande foretagen (bl.a. genom  fortryckta
blanketter) fick  stodet et Jjumt  mottagande. Frdn  en
beraknad ram 1986 pa 24 mjj kr.  per & har anslaget
till stodet i takt med  kunskapen oM medelsforbrukningen
successivt skurits ned till nuvarande nivd  pa 10 milj.
kr.
I forhéllande till anslaget har  ocksa persontransport-
stddet foranlett ett relativt stort antal motioner i
riksdagen (jfr avsnitt 4.1.1) SOM  f5reslagit olika
forandringar av  stodet genom inkluderandet av  fler
branscher, t.ex. turism, av  resor i enmansforetag eller
fler  typer av yesor, bl.a. for  undanréjande av  vinkel-
reseproblematiken som berdrdes i avsnitt 2.1.2.
Enligt V& mening bor de behov som fortsatt bor  finnas
att  stodja tjansteresor i olika former i stodomradet pa
ett flexiblare och  battre satt an idag kunna  ske inom
ramen  for et regionalt transportutvecklingsbidrag. Vid
de kontakter utredningen har haft med foretradare for
berérda regioner har  heller inga  hinder framkommit for
en sadan ordning. Vi férordar séledes att  persontrans-
portstodet i nuvarande form upphér och att medlen over-
fors il den del av lansanslagen som vi  féreslar skall
anvéndas for  regionala transportutvecklingsbidrag.

t na f la se
Den driftsinriktade delen av  detta anslag uppgar bud-
getaret 1990/91 till 10 milj. kr. Medel  frén anslaget
gar il kommunala  fiygplatser i skogslanen som inte
ingdr 1 det nhittilsvarande resultatutjiamningssystemet

mellan de  statiiga flygplatserna, men som har  regional-
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politiskt intressant reguljar trafik. Fordelringen av
anslaget har  hittills skett av  regeringen efter ett
forslag fran luftfartsverket. Fordelningen har  skett
efter olika kriterier SOM  sammanvagts (se avsnitt 3.2).
som |uftfartsverket pépekat ar denna  modell endast ett
av méanga satt pa Vilket dessa medel kan fordelas. Kri-
tik har  tidvis aven riktats mot denna  férdeltings-
nyckel. Anknytningen till de allméanna regionalpolitiska
overvagandena vid  férdelningen av. medlen  har hittills
inte alltid varit tydlig, delvis p.g.a. anslagets be-
gransade nivd i forhallande till intresset for  flyg-
trafik som  regionalpolitiskt instrument. Kommunika-
tionsministern ansdg | 1990 &rs  budgetproposition att
det ar viktigt att  tiligangliga medel  “bedébms i ett
samlat  perspektiv med hansyn  tagen il regionens
ovriga trafikférsorjning.

For var del anser vi att det statliga bidraget till
drift vid  kommunala flygplatser i skogslanen pa ett
naturligt satt kan inkluderas i de olika reg;onala
insatserna inom  trafikomradet. For  flygtrafiten till
Gallivare, Lycksele, Vilhelmina och sveg galler ocksé
att statligt stod hittills har  utgatt dels genom det
tidigare namnda  persontransportstodet till tjanste-
resor, dels via flygplatsdriftbidraget. Den av kommu-
nikationsministern efterlysta kopplingen till regionens
ovriga trafikforsérjning skulle enligt V&r mening lat-
tare kunna uppnas om driftbidragen till kommunala flyg-
platser i likhet med persontransportstodet inklude-
rades i ett  transportutvecklingsbidrag, administrerat

av  lansstyrelserna. Luftfartsverket har  meddelat att
man for sin  del inte motsatter sig et sédant  forslag.
Inte heller fran berérda regioner har  nagra Lnvand-
ningar rests, varfor utredningen foreslar att  drifts-
delen  av anslaget Bidrag till kommunala  flygplatser
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m.m.  &verfors till det  fyreslagna regionala transport-

utvecklingsbidraget.

Av  nuvarande anslag skulle da Aterstd 4 milj.kr. for
investeringar i de kommunala  fiygplatserna, som  jigger
utanfor VAt redningsuppdrag. Med tanke dels pg an-
slagets beloppsméssiga begransning, dels  pa den fidi-
gare namnda  stravan till en tydligare koppling med
Ovrig regional trafikplanering, vill Vi emellertid

foresla att  dessa  medel  @verfors till de regionala
lanstrafikanslagen, varigenom infrastrukturen for  re-
gional flygtrafik skulle kunna  ayvigas mot andra  tra-

fikslags infrastrukturbehov pa ett naturligt SAtL.

Vi il ocksd i sammanhang ~ Med flygstodet némna att
behoven  av regionalpolitiska stod  till flygsektorn kan
komma att  paverkas av de fyrglag SOM  framlagts dels av
flygplatsutredningen (SOU  1990:55) angaende  det fram-

tida  fiygplatssystemet, dels  av yonkurrensutredningen
(SOU  1990:59) angéende okad  konkurrens i den inrikes

flygtrafiken. I ingetdera fallet finner Vi emellertid

nu skal att  fanga vara stallningstaganden betraffande

transportutvecklingsbidraget.

St vss ta mmn at on e ma fa t

I likhet med  persontransportstdet tillkom detta stod
genom 1982 &rs  regionalpolitiska utredning. Stodet  ar
av  pegransad omfattning Toen ram p3 en i k. per @&r
har anslagits for  stodet - och utgar endast till ett
fatal foretag i Kiruna, Gallivare och Pajala kommuner
Norrbottens lan.  Transportradet gjorde efter en  tredrig
forsoksperiod €N ytvardering av  stgdet, SOM  pekade pa

att  stodet fylit en funktion och  darfor borde permanen-
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tas men att vissa forandringar av  reglerna var  |amp-
liga.

Post- och  teleutredningen har i sitt bezéankande (sou
1990:27) berort stodet och konstaterat att  nagot behov
av ett allmant stod av denna typ inte finns men att
modellen kan vara lamplig i vissa enskilda fall.

Vi menar for Vvar del att olika former av stod il
féretagens telekommunikationer i vissa fall kan vara
ett  alternativ till insatser p& transportsidan. Det
ligger emellertid narmast till hands at: lata lanssty-
relserna bedéoma  detta inom ramen for et regionalt
transportutvecklingsbidrag. Det hittillsvarande stodet
till datakommunikation med malmfalten bé&r sdledes in-
kluderas i detta. Regionens foretradare bitréader ett

s&dant  forslag.

5.3.3 En samlad central administration

_Givetvis kommer aven efter en regionalisering av. nu-

varande transportstod behov  finnas av en central stat-

lig  myndighet med ett  gvergripande ansvar  for  yppfolj-
ning och  utveckling av stodinsatserna etc. I ett renod-

lat  regionaliserat system  far ocksd  denna myndighet en

viktig roll som stod for  |ansstyrelserna vid  tex.

forhandlingar med  féretagsgrupper om  biirag.

| vara direktiv framgar att vi bor studera om statens

industriverk kan o6verta denna  roll frdn  transportradet.

Vid  var analys av denna  fraga har vi  kunnat konstatera
att det  skisserade regionala stodet kommer  att inta en

mellanstallning mellan renodlade trafik-, regional-
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respektive néaringspolitiska 6vervaganden och att ingen
befintlig myndighet ensam kan sigas besitta den  nédvéan-
diga  kompetensen. Oavsett val  av ansvarig central myn-
dighet kommer det darfor att krévas ett tatt samarbete
med andra myndigheter och  berorda lansstyrelser for  att
darigenom skapa  den psgvandiga breda  kopplingen mellan

politikomradena.

SOM tidigare namnts anser utredningen att administra-

tiva skal talar for att et regionalt transportutveck-
lingsbidrag under alla  férhallanden fors  in  som en del
i de nuvarande lansanslagen under  jndustrideparte-

mentet. Mot pakgrund av att ppfgliningen av  svriga
regionalpolitiska stod  handhas  av statens industriverk
finns séledes skal att ansvaret for  aven denna nya del
av  |ansanslagen skulle aligga denna  myndighet. Statens
industriverk har  séledes en god kunskap i regional-
politiska fragor och om néringslivets behov. For lans-
styrelserna skulle valet av  statens industriverk ocksa
innebara samma centrala kontaktpunkt for  samtliga re-
gionalpolitiska stod il naringslivet.

Mot detta kan  emellertid hévdas att  delar av de utveck-
lingsinsatser som kan initieras med den nya stodformen
mera  f&r inrikining MOt transportforetag etc.  och att
transportradet darigenom forefaller som ett naturligare
val.  Transportradet har  givetvis en bred  kompetens inom
trafik- och  transportomradet. Transportradet har  ocksd
hittills administrerat transportstodet och har darfor
8N god kénnedom  om de angportmassiga férhallandena

for  foretagen inom  stodomradet. Transportradet har
ocks&  erfarenheter fran  sk. MA-projekt bl.a. fran
Bergslagen. Den nu pagdende  utvecklingen p& lansstyrel-

senivan mot  ¢kat  ansvar for trafikfragorna ger ocksé
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storre yta  for kontakter mellan transportradet och

lansstyrelserna.

Vi har séledes inte funnit nagra sarskilt starka skal

vid  valet mellan transportradet och statens industri-

verk. Det  foreslagna nya regionala transportutveck-

lingsbidraget ar som  framgatt avsett att il sin  natur
bli  flexibelt och utan harda  styrande regler. Det ar
darfor idag  omajligt att  bedéma vilken del av stodet,
den trafik- eller foretagsinriktade, som kommer att

krava det  storsta centrala stodet och intresset. Efter-

som  enligt V&r mening  Starka skal  séledes nu saknas ~ som
skulle motivera en sarskild central ordning for just
denna del av |ansstyrelsernas samlade anslagna resurser
forordar utredningen att det centrala ansvaret for  ett

e i t trans 0 tutveck sbid a bor avl s te s

industriverk. Vi il dock  understryka det ovan namnda

behovet av att industriverket och  transportradet ut-
vecklar ett nara  samarbete i dessa fragor. Den cen-
trala administrationen av stodet bor  enligt utredningen
ocksd  bli foremal for  utvardering efter forslagsvis tre
ar.

534 Vart  sammanvagda forslag

| avsnitt 5.3 har vi gvervagt ett  helt igenom regio-

naliserat transportutvecklingsbidrag administrerat av

lansstyrelserna i berdrda lan.  Vart  sammanvagda  forslag
till alternativ I har fgljande huvudpunkter:

- Nuvarande anslag under kommunikationsdepar-
tementet till godstransportstod, person-
transportstod, datakommunikation med malm-
falten samt  driftsdelen av nuvarande anslag
till bidrag till kommunala flygplatser

upphor. De totala resurserna budgetaret
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1990/91  for dessa  apslag  uppgar il 339,;
B
Medlen fran dessa anslag overfors till en
ny delpost kallat regionalt transportut-
vecklingsbidrag inom  ramen  for  gnsjaget
Regionala utvecklingsinsatser under
industridepartementets huvudtitel.
Medlen fordelas mellan lansstyrelserna i
Véarmlands, Kopparbergs, Gavleborgs, Vaster-
norrlands, Jamtlands, Vasterbottens resp.
Norrbottens lan  av regeringen med  hinsyn
till hittillsvarande férdelning och  rege-
ringens allmanna regionalpolitiska priori-
teringar.
Lansstyrelserna far  inom ramen for sina
respektive anslag frihet att utforma stédet
till naringslivets transporter av gods och
personer pa ett  for  regionen mest  |ampligt
satt.
SOM  grundregel for  insatserna skulle dock
gélla att  dessa  bor avse drifts- eller
utvecklingskostnader och att infrastruktur-
insatser som omfattas av andra  gpglags-
system  skulle vara  exkluderade. Som  exempel
pa alternativa insatser har vi npamnt bla.
Io%istikutbildning, _regionala planerings-
0Ch konsultforetag for - transportorer, upp-
handling av  regional godstrafik, regionala
bidrag till tjansteresor, stod till utveck-
ling @ flygfrakt, stod il flygplats-
drift, lokala insatser for  telekommunika-
tioner m.m.
vid val av direkt stod il foretag for
fraktmerkostnader skall ett  for saval fore-
tagen  SOM |ansstyrelsen administrativt
enkelt system efterstravas. Vi har foror-
dat flerariga dverenskommelser om stod
efter behovsprévning med hansyn il olika
faktorer som totala transportkostnader i
forhallande till omsattning och till andra
jamforbara féretag etc.
FOr  uppfslining och  ytveckling av  stod-
systemet skulle i likhet med for évriga
regionalpolitiska foretagsstod statens
industriverk svara. Industriverket skulle

vid  behov  ocksd bitrada lansstyrelserna
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vid  forhandlingar med  foretag eller trans-
portorer.

5.4 Alternativ 11 ~ En partiell reform

Utg&ngspunkten for ~ denna  modell ar att nuvarande trans-

portstod bér  koncentreras mot de delar av stodomradet

dar stodet idag har  storst betydelse for  de enskilda

foretagen. Administrationen av detta stod  bibehalls da

centralt. De genom koncentrationen frigjorda medlen kan
sedan  anvandas for  ett resursmassigt mer  pegransat

regionalt utvecklingsbidrag av ovan  skisserad modell,

administrerat av  lansstyrelserna. En sadan tudelning av

resurserna pa en generell, centralt administrerad del
och en frj, regionalt administrerad del  forekommer

redan  nu betraffande det  gvriga regionalpolitiska

stddet.

5.4.1 Godstransportstodet koncentreras

Den ena huvudfaktorn som bor styra ett mellanalter-

nativ ar 1 vilka gmraden det nuvarande stodet har

storst betydelse i sin  nuvarande form. Utredningen har

hér att  stodja sig bla. pa statens industriverks tidi-

gare  berorda undersokning om férhallandena ar 1988.

Denna  undersokning pekar  relativt entydigt mot  att

transportstodet har sin  storsta betydelse for  foretag i

norra Norrlands inland (stédzon 5) dar  storst procen-

tuellt bidrag ocksd  utgar (upp till 50 o), for att dar-
efter minska i takt med pidragsprocenten i de Gvriga
zonerna. Industriverkets undersdkning omfattar emeller-

tid inte zon 1. Med hansyn till den allmanna bilden i

undersokningen ar det emellertid rimligt att anta  att
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stodet har en relativt begransad betydelse i stddzon 1,
dar  pidraget hogst  uppgér till 10 % av fraktkostnaden

och dar jnga av de storsta stodmottagarna finns. Detta
antagande stods ocksd av vara  kontakter med  regionerna.
Detta  f&r dock inte  tolkas sd att  stodet helt  skulle
sakna betydelse i dessa regioner. Situationen ar mycket
skiftande mellan olika branscher och &ven inom lanen,
och for  enskilda foretag kan  stodet aven har  spela en
viktig roll. Som  generellt regionalpolitiskt verktyg ar
det dock var uppfattning att  det & i regioner med
lagst transportstddprocent som det nuvarande stodet har
minst  yegionalpolitisk effekt.

Den andra  huvudfaktorn for  utformningen av  en partiell
reform & mgjligheterna att  genom regelfsrandringar 1
dagens  stodsystem grigéga resurser for  regionala in-
satser.

Som en  ygangspunkt for et resonemang i denna  fgga

har vi valt att  yyttja den tidigare namnda PM som
transportradet (TPR)  sammanstéllde 1985-08-20. TPR hade
dd fatt  regeringens uppdrag 8t gvervaga  hur den kost-
nadsuppdrivande automatiken i transportstodet skulle
kunna  prytas utan  att  stodets regionalpolitiska profil
rubbades. Utdver  de gyervaganden som Vi tidigare redo-
gjort for i avsnitt 52 gayv TPR &ven en rad exempel pa
s.k. nivaséankande atgarder. Sé&dana  tgarder kunde
enligt TPR inte  anvandas  for att permanent  kontrollera
kostnadsutvecklingen, men kunde av olika skal  motiveras
for att  vid ett enstaka tillfalle sénka nivdn  fér  stod-
kostnaden. De svervaganden som TPR dad gjorde ar  eniigt
Var mening i huvudsak fortfarande giltiga. Vi redovisar
darfor  nedan  {jjampliga delar  yppdaterade med 1989 &rs
siffror och  kompletterade med vissa ytterligare forslag
som TPR  framlagt for  oss. Det &r dock viktigt att  pa-
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peka att nedan  skisserade forandringar av  stodet 1 var
modell skall ses  som mgjligheter att frigbra resurser
for  alternativa regionalpolitiska insatser av i fore-
gdende avsnitt redovisat slag. observera att beréknade
méjliga frigjorda medel  avser  varje &tgéard isolerat och
att det inte gar att lagga samman de olika frigjorda
medlen utan  att  undersoka vilka 6verlappningar som
finns.

1. slopande av stod till vissa  naringsgrenar

Stodet till producenter inom  vissa branscher kan ifrd-
gaséttas. Detta  galler tex. jordbruk och Jivsnggelsig-
dusgri som i vissa avseenden kan anses mer gynnade an
drabbade av sitt lage och som omfattas av andra  stod-
system m.m.  En  exkludering av dessa  naringsgrenar

skulle ge mojlighet till en  frigéring av. ca 255 milj,
12:;; Ett  slopat stod il kan  pa
samma satt beréknas kunna  frigora 22,2 milj, 3;. Trans-
portradet anfor som skal il varfor stodet till denna
bransch kan diskuteras att  kemisk industri har  speci-
ella forhallanden transportmassigt och att det inte
gétt att  faststélla om stodet har  haft avsedda effek-
ter. Denna  modell har  provats bl.a. 1982 (g for vissa
travaror och for  stalverk) och motte starkt motstand,
vilket kan  forutses bli fallet aven denna  gang. Det kan
ocksd  enligt V&r  uppfattning ifrigasattas om  sparran-
det av stod il vissa branscher ar en réattvis och
logisk atgard mot  pakgrund av  stddets allmanna inrikt-
ning. Betraffande kemisk industri ar den aktuella
situationen i stodomradet inte heller sarskilt lampad
for  slopande av  stodet, varfor vi inte forordar denna
metod.
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2. Hojning av kravet pa bearbetningsgrad

En hojning skulle i princip kunna ske genom att den
hittillsvarande tolkningen av begreppet betydande be-
arbetning skarps. Detta innebadr en inriktning av stoédet
mot okad foradling av produkter inom stodomradet, och
stdéder darmed en utveckling i riktning mot ett diver-
sifierat naringsliv och bort fran tidigare beroende av
basindustrierna. Méjligheterna att frigéra medel pa
detta satt ar dock har mycket svidrbedémd. Dessutom ar
det fradn administrativ synpunkt i det nirmaste omojligt
att effektivt kontrollera en sddan atgard. Den riskerar
darfor att fa mycket begransad verkan, Atminstone pa
kort sikt, varfér vi inte vill férorda en sadan atgard.

3. Slopande av stodzon 1

Det ar sedan lange kant att stoédet alltmer forskjuts
mot de nordligaste delarna av stédomradet, och att som
ovan namnts de 10 % i bidrag som lamnas i stédzon 1
(delar av Varmlands, Kopparbergs och Gavleborgs 1lan)
alltmer hdller pa att fa en underordnad roll. Mojliga
frigjorda medel vid en helt slopad zon 1 uppgar till
ca 30,2 milj. kr. Sarskilt for smd och medelstora fére-
tag beldgna i glesbygdskommuner som Torsby, Malung och
Alvdalen kan dock stodet ha en icke ovasentlig bety-
delse, vilket boér beaktas. Vi ar darfor inte beredda
att fororda ett generellt slopande av hela stédzon 1.

4. Slopande av avstandsgrupp 1

Vid en koncentrering av transportstédet midste det anses
som rimligt att stédet inriktas mot de langvaga trans-
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porterna. Norrlandsféretagens kostnadsnackdelar har
till stor utstrackning sin grund i svaga hemmamarknader
och |anga avstand till marknader med goda avsattnings-
méjligheter. Kostnadsbesparingar bor  darfor i forsta
hand inriktas mot mer kortvaga transporter, som har en
enhetligare kostnadsbild sett over landet. En  frigoring
av gg 122 mil, kr, kan yppnas Vvid ett  slopande av
avstandsgrupp 1 (transporter mellan 251 - 400 m). En
s&dan &tgard kan enligt var  mening motiveras.
Konsekvenserna fér  norra Norrlands inland (stédzon 5)
bor dock beaktas. Ett  porttagande av  stddet for  trans-
porter under 401 km skulle kunna  innebé&ra ett avbrack
for  de foretag i inlandet som i dag med hjalp av stodet
kan  fungera som underleverantdrer till stdrre foretag
langs kusten. Kostnaderna for  transporter ar  ocksa
generellt sett hogre for  inlandet an for  landet i
dvrigt. Detta orsakas framst av  tva faktorer, samre
rabattmojligheter och att en hogre taxa tillampas an i
ovriga landet, vilket i sin tur ar en fglid av stora
avstand och  sma yolymer i trafiken till och frdn  om-
radet. Att  undanta inlandet i zon 5 frdn  ovan beskrivha
skulle innebéra att  de frigjorda medlen minskar med
ca 21 mi kr. Det kan noteras att nuvarande hamn-
transportstodregler innebar att  transportstod lamnas
for  stréckan till Norrlands- eller inlandshamnarna

oavsett hur  |ang denna stracka i verkligheten ar. For
hamntransporter skulle sdledes den foreslagna atgarden
inte innebara ndgon  forsamring.

En annan mer allméann nackdel med  borttagande av den
lagsta avsténdsgruppen ar att  trappstegseffekterna

Skar, speciellt 1 nuvarande zon 3 och 4 med 30 resp.

35 % stod for transporter over 40 mil. Enskilda foretag
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i stédomridets sydligaste delar har ocksa huvudparten
av sina transporter under 40 mil.

Det bér dock observeras att de i vdr modell tankta
regionala medlen ger en méjlighet att mildra och kom-
pensera alltfor kannbara effekter av den har beskrivna
dtgarden. Det ar darvid enligt vAr mening rimligt att
lansstyrelsernas fria medel faAr anvandas foér de ovan
beskrivna inomregionala problemen med avstand inland-
kustland "pad tvaren". Det pationella ansvaret, mani-
festerat genom det generella transportstodet, skulle da
galla avstandsnackdelarna "pa langden" , alltsid i nord-
sydlig riktning.

5. Andring av zongranser

En revision av de nuvarande zongranserna ar ett annat
satt att frigora resurser. Det mest narliggande exem-
plet ar ett slopande av stoédet inom vissa kommuner i
stédzon 1. Som ovan namnts (se punkt 3) finns vissa
kommuner i zonens inre del fér vilka stdédet har stérre
betydelse och som har betydligt klarare glesbygdspragel
an oévriga. En "utrdtning" av stoédomridesgransen inom
Varmlands, Kopparbergs och Gavleborgs lan sd att endast
Torsby, Malungs, Alvdalens, Mora, Orsa och Ljusdals
kommuner inkluderas i stodomrddet i dessa lan innebar
att 22 kommuner skulle exkluderas, vilket frigér

ca 22,9 milj. kr. fér alternativa insatser. Vi ar be-

redda att fororda en sadan atgard.

Ett annat alternativ i linje med vdra allminna Sver-
vaganden ar att justera gransen mellan inlands- och
kustzonerna i Norrland. En modell i det sammanhanget
vore att anknyta transportstodszonerna till det allmén-
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na stodomrade for  regionalpolitiska insatser riks-
dagen beslutat om. En sadan &tgard skulle innebéra att
samtliga kommunerna langs hela  kuststrackan séder om
Kalix helt eller delvis skulle exkluderas fran  stod.
Som tidigare har  berorts har  ocks& foretagen L dessa
kommuner  jamfért med inlandet betydligt béttre trans-
portutbud med darmed  fgljande battre méjligheter till
fraktrabatter respektive effektiva transportupplagg.
Eftersom kuststaderna dessutom tillhér de storsta bi-
dragsmottagande kommunerna i nuvarande system skulle
en sédan  atgard leda il att hela ¢cg 1585  milj. 5:,
frigors. Emellertid talar enligt VAr  mening  transport-
stodets allmanna funktion som avstadndskompensation mot
en sadan &tgard betraffande de nordliga delarna av
kuststréackan. Avsténdsnackdelarna vid  transporter frn
foretag i tex. Luled eller Skellefted ar tros allt av
betydande art.

For  kommunerna upp till Sundsvallsomradet kan dock
situationen sagas vara  annorlunda. I manga sanmanhang
kan  Mellansveriges transportinfrastrukturer sagas ha
sin  norra grans i detta omrade. Avsténdet till Malar-
dalen  frdn  Sundsvallsregionen uppgar  dessutom ca
40 mil, vilket vi ovan namnt som en tankbar gréans for
det nationella ansvaret. Ett  exkluderande ur det
generella transportstodet av  Sundsvalls, Timrd  och
Hérndsands kommuner i Vasternorrlands lan  skulle inne-
bara en  frigéring av ga 12 milj, kr, Enligt me-
ning kan &ven denna  tgard foérordas.

6. Andring av  avstandsgrupper och  procentsatser

De nuvarande avstandsindelningen 251 ° 400, 401 -700
och 701 - km kan aven den foréndras. Exakta medel som
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kan  frigoras blir — beroende  pa& ytformningen. Utredningen
finner emellertid inga  skal att foresla négon  allman
forandring &V avstandsgruppindelningen utdver  diskus-
sionen om |agsta bidragsgrundande avstand (se punkt 4
ovan). En revision av  nuvarande procentsatser kan dar-
emot  motiveras for  att  koncentrera stodet mot de om-
rdden  dar det betyder mest. Transportradet har  séledes
foreslagit en  gkning  av  stodet i de inlandskommuner i
nuvarande zon 1 som foreslagits vara  kvar inom  stod-
omradet frn  dagens 10 % ftill 30 % f6r  transporter over
40 mil. Likasa foreslas en  skning i Ange kommun fran
dagens 20 % till 30 % for  motsvarande strackor. Her-
kostnaden for  detta forslag uppgar till 13,2 milj. kr.
For  kustkommunerna i zon 4, som i dag har 35 % bidrag
over 40 mil, kan med samma skal som vi anférde ovan
betraffande zongréanserna, motiveras en  sankning till 20
% vilket redan  galler for  kommunerna i Vasternorrlands

lan.  Denna  ggard skulle frigora g9 89,1  milj, 5, Vi
anser  fgrslagen vil  avvagda och  férordar dessa.

7. Hejning av nininivikt per  sandning respektive minsta
bidragsgrundande fraktkostnad per ar

Dessa  avgransningar har tillkommit huvudsakligen av
administrativa skal for  att nedbringa antalet ansok-
ningar. vikigrénsen 100 kg och  fakikostnadsgransen

6 000 kr. har  varit oférandrade sedan 1981, och sar-
skilt betraffande fraktkostnaderna kan en pgjning med
latthet motiveras. om  |agsta bidragsgrundande frakt-
kostnad satts till 20 000 kr. skulle detta innebéra att
eg 94 mil. 3;. frigors. Dessutom skulle som  admini-
strativ vinst drygt 120 anskningar bortfalla. Mot-
svarande siffror for en héjning till 30 000 kr. ar g9

Q.8  mil, 5, resp.  knappt 200 gnsgkningar. En ytter-
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ligare hojning kopplad till ett  minsta  pidrag per &r
kan ocks&  diskuteras. Frigjorda medel av detta framgar
delvis av tabell 5 (se avsnitt 2.1.1). Detta ar dock
administrativt nagot mer  kréngligt, och det finns ocksa
har en risk att enskilda sméféretag drabbas av en sadan
atgard. Samtidigt bor  observeras att  sm& transport-
stodsbelopp inte alltid indikerar att  mottagaren ar

ett sméforetag. I manga fall kan det i stéllet réra sig
om relativt stora foretag med stor narmarknad som far
stod for  ett mindre antal transporter pa langre

strackor.

5.4.2 Ett  begransat utvecklingsbidrag

De medel som genom olika regelandringar frigors fran
godstransportstodet avses i alternativ I utgora basen
i ett regionalt transportutvecklingsbidrag med samma
inriktning, administration och  regler som ovan  framgatt

i avsnitt 5.3.1. En sarskild uppygift far  dock de regio-
nala  medlen i alternativ Il nar det galler att  mildra
effekterna for  vissa enskilda foretag av  pesparingsat-
garderna i nuvarande godstransportstdd.

En integration i det regionala utvecklingsbidraget av
nuvarande anslag till persontransportstéd och data-
kommunikation med malmfélten samt  driftsdelen av ansla-
get for  bidrag till kommunala flygplatser foreslas aven
i detta alternativ med samma motiv som Vi redogjort for
i avsnitt 5.3.2.

Storleken pa anslaget till regionala transportutveck-
lingsinsatser blir h&r  givetvis mindre an vid en

total reform, och  blir ytterst beroende pa vilka

andringar som gors | godstransportstodets regler. For
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att  f& storsta mojliga regionalpolitiska effekt av
medlen i detta alternativ forordar vi att de samlade
resurserna fordelas pa de fyra nordligaste lanen
Vasternorrlands, Jamtlands, Vasterbottens och  Norrbot-
tens 1an. Genom denna atgard garanteras att respektive
lansanslag far en imiig storlek. De pegransade atgar-
der som kan visa sig  nodvandiga i de aterstdende tre
lanen  ~ varmlands, Kopparbergs och  Gavleborgs lan - for
att  mildra effekterna for  vissa enskilda foretag av
slopat godstransportstod foreslas l6sas  genom att  medel
fér  andamalet i dessa lan far utnyttjas frdn  anslaget
Regionala utvecklingsinsatser under  jpqustrideparte-

mentet.

5.4.3 En delad central administration

Alternativ 1l innebar SOM  framgétt att nuvarande gods-
transportstod lever kvar i modifierad form  parallelit

med ett nytt, men il sin omfattning Mer  pegransat,
utvecklingsbidrag. Detta  alternativ staller givetvis

krav. pa en fortsatt stodhantering och  granskning pé&
central niva. Skal  saknas  som tidigare namnts  for  att
regionalisera administrationen av et regelsystem som
transportstodets. Transportradet (TPR)  skoter den nuva-
rande  granskningen. De forslag SOM  ytredningen om
transportradets verksamhet redovisat i sitt betankande

(SOU  1990:4) pekar ~ dock mot att TPR kommer att utveck-

las  och renodlas mot en roll som central stabs- och
utredningsmyndighet inom transportsektorn. I ett sadant
sammanhang ~ kan transportstodets mer jinjeinriktade
granskningsarbete sdgas passa samre in &an vad som hit-

tills varit fallet.
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A andra  sidan har  statens industriverk (SIND) under
senare ar genomgatt en liknande utveckling som stabs-
organ  INOM  narings- och  regionalpolitiken. Inte  heller
pa SIND kan darfor granskningsarbete av den héar aktu-
ella typen sagas passa N naturligt.

Att inratta en sarskild myndighet for ~ denna  uppgift
bedomer  vi emellertid som uteslutet liksom andra  alter-

nativa organisatoriska I6sningar. I valet mellan  TPR
och SIND anser vi att den omvittnat effektiva admini-
strationen av nuvarande stod talar fér ~ TPR.  Utredningen
férordar séledes i detta alternativ att  trgnsggrgraggt
behd e ansva for kva a e odst S -
stodet till Norrland och att statens industriverk av
ovan  angivna skal  ansvarar for  det  regionala transport-
utvecklingsbidraget som en del i [ansanslagen. En delad
administration enligt Vart forslag staller sarskilt
stora krav  pg samarbete mellan de inblandade centrala
myndigheterna. som Vi tidigare namnt  (se avsnitt 5.3.3)
ar detta dock en allmén forutsattning for att  systemet
med regionala transportutvecklingsbidrag skall kunna
fungera som avsett.

Vi utgar ifrdn att  transportradet i detta alternativ
ytterligare kan  forbattra och effektivisera den cen-
trala hanteringen av  transportstodet sdval  internt som
externt i enlighet med de forslag som radet framfort

till 0ss  (se avsnitt 4.5).

5.4.4 Vart  sammanviagda  forslag

| avsnitt 54 har vi gvervagt en alternativ gartigll
reform av nuvarande transgortstod. Vi anser att om
resurser fran det nuvarande i

godstransportstddet,
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enlighet med vart  alternativ Il skall frigéras for
inrattande av et regionalt transportutvecklings-
bidrag, bér en koncentration ske av det generella
stodet mot de typer av  transporter som stodet har
storst betydelse for. Det & mot bakgrund av de over-
laggningar som  forts var fasta  gyertygelse att  detta
galler for  jangvaga transporter frdn  och il foretag i
Norrlands inland, samt i vissa glesbygdskommuner i de
vastra delarna av  varmlands, Kopparbergs och  Gavleborgs
lan. Vid en  sammanvagd beddmning av de ovan beskrivna
besparingsmetoderna forordar Vi darfor att  hyvuddragen
i detta  vart  gigg:gggiy 11 bor vara  fgliande:
) Nuvarande godstransportstod bibehalls med
central administration av  ransportradet,
men  koncentreras mot de inre delarna av
stédomradet. Frigjorda resurser anvands
till regionala utvecklingsbidrag administ-

rerade av  |ansstyrelserna.

i Godstransportstodet for transporter under
401 km  gjopas i hela  stodomradet.

) Godstransportstodet i Varmlands, Koppar-
bergs  0Ch  Gavieborgs l&n  slopas  utom  for
Torsby, Malung, Mora, Orsa, Alvdalen och
Ljusdals kommuner, dar  stodet i stallet
héjs frén 10 % till 30 % pa& transporter
over 401 km.

) Godstransportstodet i Vvasternorrlands lan
slopas | sundsvalls, Timr&  och  Hamgssands
kommuner, men hgjs i Ange kommum frdn 20 t
till 30 % for transporter over 401 km.

) Godstransportstodet i Vasterbottens och
Norrbottens kustland (hittillsvarande zon
4) sanks  frdn 35 9% il 20 % p& transporter
over 401 km.

) Lagsta bidragsgrundande fraktkostnad per
ar - och  fyretag hojs frdn 6 000 kr. il

20 000 kr.
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De sammantagna resurser fréan anslaget till
godstransportstod som - frigérs genom ovan-
staende forandringar uppgar till 78,7  milj,
kr, 1 1989 ars priser. De foreslagna nya
stodzonerna framgar av  figur Q. Kommunernas
foreslagna inplacering i zonerna framgar

aven av ilagrLa.

Anslagen till persontransportstod, stod

till viss datakommunikation med malmfalten
och driftsdelen av  anslaget till kommunala
flygplatser upphor. De sammanlagda resur-

sefma  pa dessa  anslag  uppgdr  1989/90 il
22 milj. kr.

De frigjorda ~ resurserna p& sammanlagt ;00,7
milj. kg, Overfors till en ny delpost

kallat regionalt transportutvecklingsbidrag

inom ramen for  anslaget Regionala utveck-

lingsinsatser under  industridepartementets
huvudtitel.

Medlen fordelas mellan lansstyrelserna i
Vasternorrlands, Jamtlands, Vasterbottens
resp. Norrbottens lan av  regeringen med
hansyn till regeringens allmanna regional-
politiska prioriteringar.

Lansstyrelserna far inom ramen for sina
respektive anslag frihet att  utforma stodet

till naringslivets transporter av gods och
personer pa ett for  regionen mest  |ampligt

satt  och med de grundlaggande regler som
redogjorts for  ovan. Sarskild omsorg ~ bor

dock i denna  modell agnas  Vissa foretag som
drabbats av beskrivha overforingar fran

nuvarande godstransportstdd.

I varmlands, Kopparbergs och  Gavieborgs ~ lan
far  transportutvecklingsinsatser ske  inom
ramen for de hittillsvarande anslagen for

regionala utvecklingsinsatser.

statens industriverk foreslas aven i detta
alternativ ansvarigt for uppféljning och
utveckling av det regionala transportut-
vecklingsanslaget, medan  transportradet

fortsatt ansvarar for det kvarstdende gods-
tranportstodet for  Norrland.
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Figqur 3. Foreslaget nytt stédomrade och nya zoner for
godstransportstédet enligt alternativ II.
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55 ans stéden S e t d

Enligt direktiven skall vi som namnts  prova  mojlighe-
terna att il den regionala nivan overfora administra-
tionen av  transportstéden till Gotland.

I fraga om anslaget Ersattning :85  sarskilda rabatter

vid  flygtrafik pa Gotland har vi  efter dverlaggningar

med foretradare for  luftfartsverket och  |ansstyrelsen i
Gotlands lan  funnit att  administrationen av  anslaget

lam en bod oras  Ov ran t artsverket ti
lansstyrelsen och ingd | lansanslaget for  regionala
utvecklingsinsatser. Bada myndigheterna ar  positivt
installda till en sadan  Ztgard.

Betraffande stodeg il sjdtransgorter har Vi gverlagt
med bl.a. foretradare for  lansstyrelsen 1 Gotlands lan.
I anslutning hartill har vi tillstéllts en sarskild
skrivelse frén lansstyrelsen. Skrivelsen har i huvudsak
féljande lydelse.

D& fragan om det framtida transportstodet i Gotlands-
trafiken skall utredas maste utgéngspunkten vara att de
dvergripande trafikpolitiska malen  dven  skall galla for
Gotland. Grundlaggande transportbehov skall salunda
tillgodoses med sékra  och miljovanliga transportsystem
samtidigt som kommunikationerna skall bidra till regio-
nal  balans.

Redan 1954 Aars éutredning ins&g kommunikationernas

stora  betydelse for  Gotlands  utveckling.

Arbetet med att fa il stand ftillfredsstallande fast-
landskommuniktioner ar annu  jdag mer aktuellt an  nagon-
sin.

Sedan |gng tid tillbaka har  frdn  gotlandskt hall hév-
dats att farjan ar Gotlands véag/brol/jarnvag. For  gods-

trafiken fastslogs den s k vagprincipen i taxeh&anseende
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redan i prop  1974:140 angaende transportstod till Got-
landstrafiken. Full acceptans av  detta synsatt innebar
att  trafiken mellan Gotland och  fastlandet betraktas

SOM en jntegrerad av det nationella vag- och jam-
végsnitet. Sarskilt stodbehov foreligger da inte  for
att  mgjliggora rimliga levnads- och  fsretagsvillkor men
val  en likartad syn pd kommunikationernas investerings-
behov med vad som galler I bvriga landet. Farjan som
vag/brofjarnvag innebar att  staten Stér for  de infra- X
strukturella kostnaderna. Farja och hamnavagifter bor da
p& motsvarande satt Som  yvagar, broar och  pyls, liksom
tidigare aven SJis  rullande material, finansieras over
statsbudgeten.

Lansstyrelsen anser inte  att  yedningens uppdrag ~ att
se over transportstodet till Gotland kan behandlas utan
att  den gryndiaggande fragan  forst fatt  sin |asning

d v s att farjetrafiken finansiera p& samma satt som
det  Gyriga nationella trafiksystemet.

| pro| 85/86:105 rérande farjetrafiken till Gotland
framhalls att Ett satt att  pa langre sikt komma ur
dagens besvarande monopolsituation ar att staten i
framtiden vid  tonnagefornyelse anskaffar tonnaget

direkt eller genom |easingavtal med nigot  rederi och
att  anbud tas in pa trafiken med och driften av  detta
tonnage. P4 s& satt  skulle en stérre krets av  faretag
kunna  komma att intressera sig for att ta ansvaret for
Gotlandstrafiken.

Genom ett statligt dgande av hela  eller delar av  det
tonnage som anvénds i Gotlandstrafiken forstarks enligt
MmN mening statens inflytande pa ett rimligt satt sam-
tidigt SOM  ytrymmet for  konkurrens okar. Statens plane-
ring  for  den “framtida trafiken bor yga frén  detta.
Detta synsétt skulle pd det satt som Vi  redovisat ovan
innebéra ett  statligt ansvarstagande for  infrastruktur-
delen av trafiken. Ett  sadant statligt ansvarstagande

for  infrastrukturdelen av trafiken forbéattrar avsevart
forutsattningarna €N decentralisering av  admini-
strationen I &vrigt av trafiken. Fran  lanets sida finns
en stark vilja att  medverka till en |ssning enligt

dessa  principer.

I avvaktan pad huvudfragans 16sning anser  |ynsstyrelsen

att  nuvarande stodsystem vad avser  godstrafiken tills
vidare bér  behéllas. Det &ar emellertid av  storsta vikt
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att  regeringen snarast tar  initiativ till att  huvudfra-
gan léses.

Lansstyrelsen tar i sin  skrivelse upp problem som beror
principerna for ~ och  omfattningen av det statliga stodet
till sjétrafiken pa Gotland. Dessa  fragor ligger utan-
for  vart mandat och bor  déarfor behandlas i annat  sam-
manhang. Vart  yppdrag betraffande stodet inskréanker

si som redan namnts till fragan om var  administration-

9 g

en bor |igga. Enligt var  uppfattning bor denna  fraga
kunna  behandlas oberoende av hur stodet i framtiden kan

komma att utformas.

vid vara  gverlaggningar har vi  sarskilt uppmarksammats
p& de problem som finns  fyrknippade med dagens  system
med det sk Gotlandstillagget for  transporter utforda
i hela landet av bla. ASG, Fraktarna och  Bilspedition.
Statens pris- och  konkurrensverk har i en rapport som
odverlamnats till 0ss  (SPK R 1989:11) angéaende Gotlands-
stodet pekat pa en rad tveksamheter betréffande Got-
landstillaggets effektivitet och administration. Ut-
vecklingen i transportférmedlingsbranschen sedan  stod-
formen  infordes ar 1976 4ar s&dan att skal  enligt var
mening finns att se Over de gallande reglerna. Vi har
ocksd  uppmarksammats pd att  Gotlandstillagget i dess
nuvarande form kan innebéra problem i samband med for-
handlingar om ett  svenskt narmande till den  gemensamma
europeiska marknaden. Vi har dock inte inom ramen  for
vart uppdrag haft  mojlighet att  narmare studera fragan.
Vi har dock erfarit att  transportradet har for  avsikt
att  utreda méjligheterna till avskaffande av denna del
av det statliga Gotlandsstodet.

Vi finner emellertid redan nu skal for  att handlagg-
ningen av  stodet till sjotrafiken till Gotland inom

amen  Or a4l ande avta or fl ttas rdn  trans 0 tr
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det till lansstyrelsen i Gotlands lan. Vi anser att en
s&dan  syerforing skulle ligga ~ helt i jinje med  gallande
riktlinjer for  s&val  regjonal- SOM  trafikpolitiken,

vilka Vi tidigare redogjort for i bla. avsnitt 5.1. En
av  |ansstyrelsens viktigaste uppgifter ar sélunda  att
éstadkomma  en  fungerande sektorssamordning. Den nya
lansstyrelseorganisationen ger ocksd  som framgatt

battre forutsattningar for att i lanet y4ga olika
sektorsintressen mot  varandra och samtidigt ta hansyn
till regionala forhallanden och  regionala mal  for  ut-
vecklingen. Lansstyrelsen har  ocksd  fétt nya uppgifter
iNoM  k ommunikationssektorn, bl.a. betraffande investe-
ringar i lanstrafikanlaggningar.

Den  fgreslagna overforingen innebar ocksd en decentra-
lisering av  peslutsfattandet, vilken medfor  att  de
regionala intressena pd Gotland far et vidgat infly-
tande  6ver  Gotlandstrafikens upplaggning och utform-
ning.  De regionala intressena och  snskemélen bor  kunna
komma till tals pa ett  smidigare satt an med nuvarande
ordning.

Lansstyrelsen i Kalmar lan  har i en skrivelse till 0ss
inte anmalt nagra synpunkter pa att lansstyrelsen i
Gotlands lan  tar  6ver  administrationen av  transportsto-
det il Gotland. Man  pekar dock pa att  berérda fast-
landslan i nédgon form  bor delta i beslutsprocessen. Vi
utgdr  frdn  att  |ansstyrelsen i Gotlands lan  pa  jampligt
satt kommer att tjliférséakra sig om berérda fastlands-
lans eventuella synpunkter fore sina beslut i frgan.
Viktigare forhandlingar betréaffande uppsagning av  nu-
varande och ing&ende av nya avtal rérande koncessions-
trafiken anser vi  bor ankomma p& en central myndighet.

Transportradet ar enligt VAr  mening Mmed sin  sarskilda



140 évervaganden och  forslag SOU 1990:73
kompetens pa omradet mest  |ampat for  denna  yppgift.
Forhandlingarna bor ske i nara samrdd med |ansstyrel-
sen.  Transportradet bér  vidare f& i uppgift att  folja
utvecklingen av stoden till Gotland och  fungera som
central kontaktpunkt for  lansstyrelsen. Dessa roller
for  TPR |igger enligt Var mening helt i linje med den
foreslagna inriktningen av  transportradet mot att  bli
ett  samlande stabsorgan fér  transportsektorn, och an-
sluter till vara forslag betréaffande ovriga transport-
stod.

Anslaget Transportstod for  Gotland (46 milj. kr. i
férslagsanslag for  pudgetéret 1990/91) bor tv, pa
grund av sin  karaktar och  koppling till koncessions-
trafiken och i avvaktan p& ytterligare 6vervaganden om
stodets omfattning och narmare utformning, ligga kvar
under  kommunikationsdepartementet. Det &r séledes via
detta anslag som Gotlandstrafikens underskottstéackning

sker.

Erfarenheterna visar att  kostnadstrycket pa anslaget
tidvis ar  mycket hart p.g.a. de olika ansprak som reses
pa Gotlandstrafiken. Anslagskonstruktionen foreslas
darfér fortsattningsvis andras il reservationsanslag.
Detta majliggor en forstarkt budgetkontroll.

Det stod  Gotlands akericentral och  Bilspedition Inrikes
AB erhdller via  delposten Kompensation till transport-
foretag for  vissa merkostnader i Gotlandstrafiken ar
emellertid av den arten att  det enjigt V& mening Med
fordel kan samordnas med  Gvriga regionalpolitiska in-
satser i lanet. Vi foreslar darfor att  denna  delpost

(6 milj. k. budgetéret 1990/91) i likhet med det tidi-
gare hamnda flyganslaget overfors till lansanslaget

for  regionala utvecklingsinsatser under  industridepar-
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tementet. Samtidigt bor  lanet medges  att ur sin  all-

méanna ram frdn  detta anslag utnyttja medel for  insatser

inom  transportsektorn.

I detta sammanhang vill vi dock erinra om den tidigare
namnda  gversynen av det sk gotlandstillagget, och de
kopplingar som finns till den héar  aktuella delposten pa
anslaget. Omfattningen pad de medel som kan Overféras

till lansanslaget kan  komma att paverkas av denna  Over-
syn.

Vara forslag innebar sammantaget (med siffror for  bud-
getéret 1990/91) att  |ansstyrelsen i Gotlands lan il
fors medel motsvarande 60,5  milj. kr., varav 20,5  milj.
kr. integreras i Jansanslaget for  regionala utveck-
lingsinsatser. (Nuvarande resurser for  Gotlands del
over detta  anslag  uppgdr  fOr  pudgetaret 1990/91  till 17
milj. k).  Aterstoden 40 mij; kr. avser  engagemanget i
stodet till koncessionstrafiken via det sarskilda

anslaget under  ommunikationsdepartementet.

Lansstyrelsen i Gotlands lan  har vid fortsatta over-
laggningar meddelat att  man vidhaller det  grundiaggande
synsétt som redovisats i den igigare namnda  skrivelsen
till oss, men att man i avvaktan pa vidare initiativ
betraffande dessa frgor i huvudsak staller sig  posi-
tiv il de  fgrslag Vi nu redovisat.

Av vara  direktiv framgar att  mgjligheterna till forand-
ringar av  stodet till sjétrafiken & pegransade till

foljd av  gallande avtal mellan staten och  rederiet
Nordstrom & Thulin, som |gper  till ar  1998.

Mot  denna bakgrund har vi inte kunnat prova mer  |angt-

géende  forandringar som  rdr  koncessionstrafiken. Vi
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konstaterar emellertid att  den |asning Vi gvrigt

redovisat i vart beténkande ger forutsattningar féor  en

ytterligare decentralisering av  ansvaret for de avtal

som  reglerar Gotlandstrafiken.

En s&dan  decentralisering skulle i sa fall innebara att

ytterligare 40 milj. k. fors il lansanslaget under

anslaget for  regionala utvecklingsinsatser. Detta

skulle ge lansstyrelsen mojlighet att  gora  avvagningar

mellan olika insatser pd transportomradet. Nagra  for-

slag i detta hénseende lagger Vi dock, med  hansyn till

ovan namnda direktiv, inte fram.

Férslagen betraffande Gotlandsstdden innebér samman-

fattningsvis:

- Anslaget Transportstod for  Gotland bibehalls
under  kommunikationsdepartementet. Den |spande
administrationen av  anslaget flyttas dcck  fran
transportradet till lanstyrelsen i Gotlands lan.
Transportradet far  rollen  som central nyndighet
for  uppfélining samt  behaller ansvaret for ~ for-
handlingar om  fornyelse av avtal rérande konces-
sionstrafiken etc.

. Hittillsvarande anslagspost for  kompensation
till transportfretag for  vissa merkostnader i
Gotlandstrafiken (6 milj. kr. 1990/91) overfors
till lansanslaget for  regionala utvecklings-
insatser under  industridepartementet. Det s.k.
Gotlandstillaggets framtid kommer att  bli fore-

mal  fér  narmare utredning.

Nuvarande anslag Ersattning for  sarskilda rabat-
ter vid  flygtrafik pa Gotland (14,5 milj. kr.
1990/91) upphér och medlen overfors till lans-
anslaget for  regionala utvecklingsinsatser under
industridepartementets huvudtitel. Gotlands lan
far  ratt att ur den allmanna ramen for detta

anslag  utnyttja medel  for  transportandamal.
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. Sammanlagt tillfors lansstyrelsen pa Gotland
drygt 60 milj, kr,  (1990/91), varav. 205  mjlj,
inte e as | ansans a et for regionalpoli-

tiska utvecklingsinsatser ) och  3terstoden, 40
milj. k. avser  stodet till koncessionstrafiken
via  det sarskilda anslaget under kommunikations-

departementets huvudtitel.

:arten

Det  anslag som sedan 1979 finns i statsbudgeten for
bidrag till Trollhatte kanalverk och Vanerns segla-
tionsstyrelse har sin  ypprinnelse i en stravan frén
riksdag och  regering att  s& jangt  SoM  mgjligt jamstalla
kust- och  jnlandshamnarna kostnadsmassigt. Det resone-
mang SOM |egat till grund  for  inrattandet av  anslaget
visar att  det setts som en teknik att inkludera Vaner-
sjofarten, som av historiska skal administreras av
ovanstaende sarskilda organ, i de allmanna regional-
politiska overvaganden som gors  fOr  Hyriga landet inom
ramen  for  sjsfartsverkets avgiftssystem. P& s& sitt
skulle Vanersjofarten bli  mer jamstalld med tex. in-
landssjofarten p& Malaren. Fram till ar 1985 avrak-
nades  som framgétt av  avsnitt 3.1 dessutom anslagsmed-
len  fr&n  sjsfartsverkets intaktsmedel frin  fyr- och
farledsavgifter. Sedan sjofartsverket numera  gyergatt
till affarsverksform har  emellertid denna  koppling

upphdrt.

Enligt utredningens mening & anslaget till Viss  kanal-
trafik m.m. att betrakta framfor allt som ett infra-
strukturanslag. De tjanster SOm Vénems  geglationssty-

relse utfor p& Vénern har  sin motsvarighet i sjofarts-

verkets verksamhet i andra  svenska farvatten genom

lotsning, farledsutmarkning etc. Trollhatte kanalverks

143
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verksamhet med  slussning och underhall av farleden i
Gota alv  och Trollhatte kanal kan likasa i viss man
jamforas med verksamheten i farlederna for  Malarsjofar-
ten via  gSpdertilje kanal ~ och  Hammarbyleden. som fram-
gatt ~anses det av regionalpolitiska skal  idag inte
mojligt for  vanersjofartsorganen att  genom uppburna
egna  avgifter helt finansiera verksamheten. Detta
skulle leda il en sd hag avgiftsniva att  den yrkes-
massigt bedrivna sjofarten pa Vanern skulle riskera att
konkurreras ut av landburna transporter till kustham-
narna pa vastkusten. En sadan utveckling ar inte onsk-
vard  bla. med hansyn till kapacitets- och  miljoskal.
Sjofarten pa Vanern ar av saval regional som inter-
regional betydelse. Den totala mangden  transporterat

gods till och frdn  Vénern har  under 1980-talet legat
relativt konstant runt 3,5  milj. ton  per ar. Vanerham-
narna & i de flesta fall inte slutstation for  laster-
na, som fors till och fran hamnarna genom landburna
anslutningstransporter pa normalt upp il 15 mil.
overvagande delen  av vanergodset ar  utrikesgods T A
1989 ca 2,1 mil. ton.  Inrikestransporterna har  hit-
tills huvudsakligen avsett olja frén raffinaderier pa
vastkusten. Under de senaste aren har  emellertid an-
delen inrikesgods okat genom att de sk.  skytlamna

satts in i trafik. Dessa ar effektiva ro/rofartyg for
transport av bla. skogsprodukter till Goéteborg for
vidarebefordran med  farjor etc. till kontinenten och

Storbritannien.

Ar 1989 fordelades godset SOM  transporterats pa Vanern

regionalt enligt féljande:
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Varmlands lan 1 800 000 ton 51%
Skaraborgs lan 550 000 ton 16%
Orebro lan 400 000 ton 12%
Alvsborgs lan 350 000 ton 10%
Kopparbergs lan 300 000 ton 9%
Goteborgs och Bohus

lan 50 000 ton 1%

Ovriga (Vastmanlands,
Jonkopings och Oster-
gotlands 1lan) 50 000 ton 1%

Totalt 3 500 000 ton 100%

Jamfort med ovriga anslag som utredningen haft att
studera intar anslaget till Viss kanaltrafik m.m. en
sarstallning. Dels ar anslaget till skillnad fran t.ex.
godstransportstodet inriktat mot infrastrukturhdllarna,
dels ar ett stort antal lan inblandade i Vanersjofar-
ten.

Den koppling som finns till andra regionalpolitiska
driftsstoéd galler det s.k. hamntransportstédet. Foretag
belagna inom godstransportstédomradet i t.ex. Dalarna
eller Varmland kan sdledes med nuvarande regler fa stod
for en landtransport till en Vanerhamn fér vidarebefor-
dran till sjoss oavsett om landavstdndet inte ar 251
km. Denna stédform ar dock av begransad betydelse for
Vanersjofarten - endast landtransportkostnaden berdérs
av stoédet och detta uppgdr i regionen till hogst 10 %.
Hamntransportstodet betraktas darfor sannolikt mer som
en psykologisk rattvisefrdga i regionen. P4 detta satt
missgynnas i varje fall inte sjéfarten av regelsys-
temet. Samma synpunkter finns foér ovrigt betraffande
hamntransportstodet fran hamnarna langs Norrlandskus-
ten, aven om de hogre procentsatserna i transportstod
gor att stodreglerna har kan bedémas ha en stérre reell
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effekt for  foretagen. Utredningen beddmer inte att
nagra sarskilda skal finns att nu &ndra pad reglerna

for  transporter till hamn vare sig  langs Norrlands-

kusten eller i Méalaren och Vanern.

Vissa tecken tyder nu att  Kkust- och inlandssjofarten

kan komma aftt  spela en storre roll i framtidens trans-
portsystem an den gor i dag. FOrmodad  kapacitetshrist

pa de landburna kommunikationslederna i Europa kan leda
till att  sjstransporter blir konkurrensmassigt starka-
re &n i dag, speciellt i rationella farjekoncept som
leder transporten runt flaskhalsarna i de europeiska
landtransportsystemen. Aven de inre  vattenvigarna, som
pa kontinenten har en petydligt storre betydelse an i
Sverige, kan i sammanhanget bli  en viktig del av en
framtida transportstruktur i Europa. Véanersjofarten kan
har komma att  spela en roll. Sarskilt galler detta om
stravandena betréaffande gemensamma  europeiska standar-
der  for inlandsfartygs dimensioner etc. krons med fram-
gang, vilket skulle méjliggora eller atminstone under-
latta utvecklandet av rationella direkta foérbindelser

av  skytteltyp mellan Vénern och  kontinenten.

Medlen  fr&n  nuvarande statsbudgetanslag till Vanersj6-
farten disponeras av statens vattenfallsverk. Orsaken
till detta ar att  Trollhatte kanalverk, som erhdller
storsta delen  av anslagsmedlen ar  dotterbolag inom
Vattenfallskoncernen, och det har ansetts rationellt

att anslagsmedlen slussas in i kanalverkets ekonomi via
affarsverket. Vattenfalls roll i budgetprocessen har
dock varit begransad, och kontakterna rérande budgeten
har  saval frin  Vanerns seglationsstyrelses som Troll-
hatte kanalverks sida  har hittills i stor utstrackning

skett direkt med  kommunikationsdepartementet.
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En  ytgangspunkt i direktiven for  var utredning betraf-
fande  yanersjsfartsanslaget ar att  vanerregionens
transportsystem av  yagar, jarnvagar och  sjofart bor  ses
i ett samlat perspektiv, och att vi bor préva oM ansla-
get kan  administreras pa den regionala nivan. Som fram-
gatt  beror den trafik som indirekt stods  via  gnglaget
ett flertal lan, varav tre lan - varmlands, Skaraborgs
och  Alyshorgs " ligger vid  vanern. Endast  varmland av
dessa tre lan  berdrs av vara férslag i Bvrigt vad be-
traffar godstransportstodet.

Enligt utredningens mening ~ saknas  starka kopplingar
mellan  transportstodet med dess  iprikining pa olika
former av  driftsstod till naringslivets transporter och
Vanersjofartsanslagets infrastrukturinriktning. Snarare
kan det senare anslaget jamfoéras med  anslagen till

vagar  0ch isnyagar. Nagon modell for att  fordela an-
slaget p&4 tex. de tre  narmast berérda lanen  har  utred-
ningen inte funnit anledning att  studera mot  pakgrund
&V anslagets funktion. En  regionalisering av  anslaget
till lansstyrelsen i Vvarmland skulle majligen kunna
motiveras av  lanets dominerande stallning betraffande
transporterat gods p& Vénern. Med gangspunkt i direk-
tivens skrivning om att  gjsfart, vagar  och is5myagar

bor ses i ett samlat perspektiv kan dock inte utred-
ningen fororda en sadan |ssning. Nagot  |ampligt regio-
nalt organ som har en @verblick over samtliga trans-
portslags infrastruktur i hela  vaneromradet inklusive
omkringliggande marknader saknas.

SOM  framgétt finns ocksd  infor framtiden anledning att
betrakta Vanersjofarten och vrig inlands- och kustsjo-
fart  med ett samlat nationellt perspektiv p& transport-
systemet. Som tidigare namnts  handhar  affarsverket

Vattenfall anslaget rent tekniskt. Vi beddmer dock inte
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att  Vattenfall mot  pakgrund av verkets uppgifter i
ovrigt har  mgjligheter att utvecklas till en  |ampligt
Overgripande organ med dessa  uppgifter. Sjofartsverket

har  givetvis nodvandig kompetens vad  galler sjofarts-
fragor allmant sett, men ar som framgatt numera  affars-
verk och darmed mindre lampat for ~ denna typ av uppgif-
ter.  Sjsfartsverkets uppgifter kan inte  heller ségas
inkludera den  gvergripande syn pa transportsektorn som
vara  direktiv pekar mot.  Verket a och boér dock givet-
vis vara  en naturlig part i diskussioner angaende kust-
och inlandssjofartens allmanna utveckling.

Enligt de forslag som  framlagts i betankandet (sou
1990:4) av  utredningen om  transportradets verksamhet
skulle transportradet ges en forstarkt roll som natio-
nellt stabsorgan inom  transportomradet. Till transport-
radets roll skulle enligt férslagen bl.a. hora  fordel-
ning av medel il lansstyrelserna for  lanstrafikan-
l&ggningar, upphandling av  olonsam jarnvéagstrafik pa
stomnatet resp. samordnad investeringsplanering. Enligt
V&r  mening  kommer  transportradet enligt dessa forslag
att f& en central roll i transportsektorns planerings-
process. Transportradet skulle darmed komma att  besitta
den  gvergripande kunskap och syn pd transportsystemet

dar inlands- och  vanersjofarten skulle passa in  som en
komponent. Utredningen férordar darfor att ansvaret for
anslaget Erséttning till viss kanaltrafik m.m. i fort-
sattningen bor  avila transportradet, som i samarbete
med berdrda parter bor  kunna  avvaga lampliga insatser
for  vanersjofarten satt i sitt sammanhang  regionalt,
nationellt och internationellt. Statens vattenfallsverk

kan givetvis, om s& visar sig  lamligt, fortséatta att
vara  teknisk mottagare av  pidraget till Trollhatte
kanalverk och Vanerns seglationsstyrelse. En  uppgift

for  transportradet 1 dess nya roll bor  bli att  gemen-
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samt med berorda parter narmare overvaga om nuvarande
avgifts- och anslagssystem ar optimalt och om si anses
lampligt ge foérslag pa alternativa system. Nuvarande
stédmottagare och de regionala féretradarna har i sam-
tal med utredningen inte haft nagot att erinra mot
dessa vara forslag.

Vara forslag betraffande Vanersjofarten ar saledes
sammanfattningsvis:

- Anslaget Ersattning till viss kanaltrafik m.m.
bibehdlls under kommunikationsdepartementet.
Ansvaret for anslaget foreslas dock 6verfort
fran statens vattenfallsverk till transport-
radet.

- Transportradet foreslas fa i uppdrag att gemen-
samt med berorda parter utreda nuvarande an-
slags- och avgiftssystem fér Vanersjofarten och
till regeringen lamna férslag pa eventuella
forandringar.
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6 KONSEKVENSER OCH GENOMFORANDE

6.1 Forandringar av personalbehov etc.

De forslag som vi har presenterat ovan innebir en rad
konsekvenser betraffande de olika myndigheternas ansvar
och administrativa uppgifter. Det ar darfér rimligt att
personalresurser etc. justeras i enlighet med detta.

6.1 De centrala myndigheterna

Transportrddet paverkas av flera av vara forslag, varav
handlaggningen av transportstodsformerna till Norrland

ar av stoérst dignitet. Enligt vart alternativ I skulle
den centrala administrationen av transportstodet helt
6vergd till statens industriverk. Den nuvarande enheten
pd transportradet (fem tjanster) skulle da kunna slo-
pas. En successiv nedtrappning av antalet tjanster
skulle dock vara nédvandig, dels P.g.a. vissa nédvan-
diga 6vergangslésningar i granskningsarbetet, dels
P.g.a. behovet av konsultationer fran lanen betraffande
berdérda féretag etc.

Enligt vart alternativ II skulle den centrala gransk-
ningen av godstransportstédet ligga kvar pad transport-
riddet. Genom de foreslagna regeldndringarna bedéms dock
antalet stodsdékande minska relativt kraftigt, inte
minst genom den féreslagna héjningen av minsta bidrags-
grundande fraktkostnad per sékande och &r. Dessutom
bortfaller helt administrationen av persontransport-
stédet och stédet till viss datakommunikation, som
overgdr till den regionala nivan. Det &r var bedoémning
att detta motiverar en neddragning med 1-1,5 tjanst.
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I &vrigt innebér vara forslag att administrationen av
transportstédet till Gotland, som motsvarar ca en halv
tjanst skulle flyttas bort fran  radet, men att & andra
sidan administrationen av  stodet till Vénersjofarten

skulle tillféras transportradet. Det &r Var pedémning
att dessa forslag sammantaget inte bor  foranleda négon
forandring av  antalet tjanster.

statens iggugtriverk foreslas enligt b&da alternativen

fa& ett npyit ansvar  for de regionala transportutveck-
lingsbidragen. I glggingtil_1 kommer  emellertid denna
uppgift att bli vasentligt storre och  kréava bl.a. ett
relativt omfattande forhandlingsarbete som stéd  for
lanen. Vi anser darfor att detta alternativ motiverar

en  utokning med  hggst tvd av industriverkets tjanster.

| alternativ ;| daremot anser vi att de ytterligare
arbetsmoment som tillkommer bor  kunna  rymmas inom  ramen
for  industriverkets nuvarande resurser for  uppfdljning
och  ytvardering av  regionalpolitiska stod.

6.1.2 Lansstyrelserna

Lansstyrelsens organisationsnamnd (LON) har  pa vért
uppdrag 1atit utreda vilka konsekvenser vara  forslag
betraffande transportstoden till Norrland skulle fa for
administrationen pd lansstyrelserna i de berérda lanen.
Studien har  genomforts av  lansstyrelsen i Jamtlands

lan.

LDN konstaterar inledningsvis att  pelastningen pa lans-
styrelserna kommer att  bli olika beroende pa Vilket av

vara  alternativa férslag som avses.
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Betraffande §I8g;nggly 1, som  innebar att  hela  det
nuvarande stodet gar over il lansstyrelserna, bedomer
man att  |gnsstyrelserna troligen inledningsvis kommer
att  utsattas for et  tryck frén naringslivets sida  att
fa  behélla godstransportstodet i nuvarande omfattning.
Dessa  ¢nskemal kommer att  stillas mot  ambitioner att
satsa  medlen i mer |gngsiktiga utvecklingsprojekt. Det
géller darfor att utveckla och lagga fast strategier

och  principer som kan  accepteras av alla inblandade,

for att  garigenom na en balanspunkt mellan de olika
anvandningsomréadena. Lansstyrelsernas arbete kommer  har
dels att innebéra utarbetande av sddana strategier,

dels att administrera sjalva stodgivningen.

I alternativ I blir de regionala medlen mindre och det
generella godstransportstodet finns kvar, vilket gor
lansstyrelsernas arbetsbelastning mindre. Aven  har
kravs dock  arbete med utarbetande av  strategier for
fordelning av de regionala medlen, och med stod il
vissa foretag SOM  tappat transportstodet genom de fore-
slagna  regelfor&ndringarna etc.

LON  papekar att alla  de gy berérda lansstyrelserna

sedan  Jange har en val yipyggd kompetens inom  det re-
gional- och  naringspolitiska omradet. Inom  kommunika-
tionsomradet ar dock kompetensen skiftande. Lanen  kom-
mer  darfor att mota  de nya uppgifterna med olika kun-
skapsniva. LON  ynderstryker dock att dessa  skillnader
kommer  att utjamnas med tiden sarskilt som  kommunika-
tionsfragorna under  alla forhallanden genom den nya
lansforvaltningen kommer att f& en storre tyngd  inom

lansstyrelserna.

IDN  bedémer att  det f.n. inte finns négon  ledig hand-

laggarkapacitet vid de gjy berérda lansstyrelserna som



154

Konsekvenser och  genomforande SOU 1990:73

kan utnyttjas for  administration av ett regionalt
transportutvecklingsbidrag. LON konstaterar vidare att
det & mycket vanskligt att  kvantifiera behovet av
handlaggare for  transportstodet. Behovet beror  dels  pa
stodmedlens storlek, dels pé& vilken inriktning verksam-
heten far, om man anlitar utomstaende expertis etc.
Erfarenheterna av den regionala projektverksamheten som
lansstyrelserna bedriver f.n. visar enligt LON att det
utvecklas olika monster i projektmedlens anvandning
anpassade till lanens  fgrutsattningar vilket ju ocksd
ar avsikten med medlen.

LON har emellertid forsokt sig  p& en skattning av  be-
hovet grundat pd dagens situation i de sjy lanen vad
galler hanteringen av  nuvarande medel  for  regionala
utvecklingsinsatser. Detta  skulle enligt LON peka mot
ett initialt behov av en handlaggare per ca 10-15  milj.
kr. i stodmedel, och efter en tid Tonar  riktlinjer for
arbetet utarbetats etc. © en handlaggare per ca 20-30
milj. kr. Inget av de berérda lanen borde dock fa
mindre  &n 0,5 handlaggartjanst enligt LON.
Lansstyrelsernas organisationsnamnds berakningar leder
till ett  totalt behov i alternativ I p& mellan 10 och
35 handlaggare, och i alternativ I pa mellan 3,5 och

10 handlaggare.

For var del anser vi att |ansstyrelsernas organisa-
tionsnamnd vid sina  berakningar i alltfor liten grad
tagit hansyn il mojligheterna till samordning med
redan befintlig och kommande  kapacitet inom  det regio-
nalpolitiska omradet. som LDN namnt p3gar genom beslu-
tet  om ny lansforvaltning uppbyggnad p& lansstyrelserna

av  kompetens och  kapacitet inom  transportomradet. Dari-

genom torde t.ex. det tidigare beskrivna arbetet med
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utarbetandet av  strategier for lansstyrelsens arbete
inom  transportomradet komma att bli en naturlig del av
lansstyrelsens arbete. Vi il ocksd  paminna om att  en
utgangspunkt for  reformen enligt vara  direktiv skall
vara en forenklad administration saval vad betraffar
ansokningar, granskningar SOM  thetalningar.

Vi bedémer mot  denna bakgrund att de samlade resurserna
hos de berérda lanen under de kommande &ren  innebar att
de bor kunna  klara de nya arbetsuppgifterna med i
huvudsak oforandrad personalstyrka. For vart  gjter-

nativ | som skulle innebéara att  lanen  sammanlagt till-
fors  medel i giorieksordningen 330 milj. k. per &r
(1990/91) bedémer  vi  sdledes att  det yyerjigare be-
hovet  av tjgnster initialt kan bedémas till mellan 5
och 10 totalt. I alternativ 11, dar lanen ftilifors

endast en mindre del av ovanstdende resurser (ca 100
milj. kr. 1990/91) bedémer  vi  motsvarande initiala

behov till mellan 2 och 5 tjanster totalt.

Vi delar  yppfattningen att  pelastningen pa lansstyrel-
serna  kommer att vara  storst under  den férsta tiden
innan - principer for  stadgivningen hunnit  utvecklas. vi
vill dock  har paminna om de centrala myndigheternas

viktiga roll i denna  process betraffande utbildnings-
insatser och allméan radgivning. Vi foreslar ocks&d  att
lansstyrelserna bor & mgjlighet att ur de regionala
transportutvecklingsmedlen, i likhet med  gyriga regio-
nala  ytvecklingsmedel, bekosta  ythildningsinsatser och
projektanstalld personal for att mota den forsta tidens
arbetsbelastning. De siffror Vi ovan  angivit bor  darfor
i fortvarighetstillstandet kunna  neghringas ytterli-

gare,  speciellt vad  galler alternativ I
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Véra forslag till éverforing av ansvaret for  Gotlands-
stéden till lansstyrelsen i Gotlands lan  beddmer vi
endast  féranleda SM& personalférandringar. Den nuva-
rande  resursitgangen for  hanteringen av dessa stod p3
central nivd & som framgatt begransad. Det &r Vvar
bedémning att en sddan  gverforing darfor kan  motivera
hégst nagon enstaka ytterligare tjanst hos  |ansstyrel-
sen.

6.2 ds s as 0s Vv

Ett nytt transportstédsystem for  Norrland kan  praktiskt
sett inforas tidigast den 1 juli 1991. Det ar vyiktigt

att  de foretag Som  ytnyttjar nu  pefintliga stodformer

tid far  kannedom om férandringarna. Eftersom ett riks-
dagsbeslut tidigast kan tas under  varen kraver dock ett
inférande redan ijuli 1991 att informationen gar ut
redan fore detta riksdagsbeslut, och att informationen

ar  villkorad under férutsattning av  riksdagens be-
slut. Ett annat alternativ ar att  reformen genomfors
fran 1 januari 1992,  Vilket skulle ge mer tid for  nod-
vandiga informationskampanjer och  férberedelser. Hot
bakgrund av de erfarenheter om informationsbehoven som
finns  frdn tidigare forandringar av  transportstodet

férordar vi o att reformen genomfors fran 1992-01-01.
Eftersom nuvarande transportstodsystem ar  restitutiva
kommer  oavsett vilken tidpunkt som  valjs och vilket av
vara  beskrivna alternativ som  genomfors att  krévas
overgangslosningar. Granskningen av  transporterna under
det sista halvaret i det gamla  systemet kommer  sélunda
att ske under det forsta halvaret i det nya systemet.

Vi forordar mot denna  bakgrund att  transportradet,

statens industriverk och  |ansstyrelsens organisations-



SOU 1990:73 Konsekvenser och  genomférande

namnd  snarast ges | uppdrag att  gemensamt utreda vilka
narmare regler som bor gélla for  en évergang till
respektive alternativa nya transportstodsystem for
Norrland.
Betraffande Vara  fsrslag angdende  stoden il Gotland
respektive Vénersjofarten ser  vi jnga hinder for  att
dessa enomfors fr.o.m. budgetret 1991/92.
[¢] 9
De ggslggsmassigg konsekvenserna av véra forslag paver-
kas  givetvis av vilket av de beskrivna alternativen som
genomfors. Genomgaende géller dock att  vara forslag
avser gmfoggglning av  nuvarande resurser mellan anslag
for att  gdarigenom uppnd  basta  regionalpolitiska effekt.
I Vvart  fyrslag ingdr  darfor ingen  bedémning av  det
allmanna stédbehovet infor kommande  pydgetar.
Nuvarande anslag som  berors under kommunikationsdepar-
tementet ar  (siffrorna avser  pudgetaret 1990/91):
E 3. Transportstdd for  Gotland, med  delposterna
1. Gods- och persontransportstod till stodberat-
tigad koncessionstrafik
(forslagsanslag 740 milj. kr.) _
2. Kompensation till transportforetag for  vissa
merkostnader I Gotlandstrafiken
(forslagsanslag T 6 milj. kr.)
edlen  disponeras av  transportradet.
E 6 Erséttning till viss  kanaltrafik mm., med del-
posterna
1. Trollhatte kanalverk
(férslagsanslag T 64 mil, kr.)
2. Vanems seglationsstyrelse
(hogstanslag 5,78  milj. kr.)
Medlen disponeras av  statens vattenfallsverk.
F 2. Erséttning for  sarskilda rabatter vid flygtrafik
p&4 Gotland
(forslagsanslag T 145 milj. kr.)

edlen  gisponeras av  |uftfartsverket.
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Bidrag till kommunala flygplatser m.m. med
delposterna
1. Drift
(reservationsanslag T 10 milj. kr.)
2. Investeringar
(reservationsanslag T4 milj. kr.)
Medlen  disponeras av  |uftfartsverket.
Transportstéd fér ~ Norrland m.m.
med  delposterna
1. regionalpolitiskt transportstod
(forslagsanslag © 3083  milj. kr.)
2. statligt stod il vissa  tjansteresor
(hogstanslag 11 milj, kr.)
3. statligt stod il viss datakommunikation
(hogstanslag 1 il kr.)
Medlen  disponeras av  transportradet.
De sammanlagda regionalpolitiska resurserna som berdrs
uppgar ~ ddrmed il 464,58  milj. kr., varav.  334,3  mil.
avser  Norrland, 60,5  milj. kr.  Gotland och 69,78  milj.

kr. Vanern.

Den anslagsméssiga fordelningen enligt vart  alternativ

L:

Under  kommgnikationsdepagtementets huvudtitel:

E 3 Transportstod for  Gotland (avseende gods-  och
persontransportstod till stodberattigad konces-
sionstrafik)

(reservationsanslag T 40 milj. kr)
Medlen  disponeras av  |3nstyrelsen i Gotlands
lan.
Erséttning for  viss kanaltrafik m.m. med del-
posterna
1. Trollhatte kanalverk
(forslagsanslag T 64 milj. kr.)
2. Vanerns seglationsstyrelse
(hogstanslag " 578 mil. kr.)
Medlen  disponeras av  transportradet.
Bidrag till kommunala  flygplatser m.m.  (avser
investeringar)
(reservationsanslag T4 miljkr)
Medlen disponeras av luftfartsverket.

sammanlagt 113,78  milj. kr.
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Under industridepartementets huvudtitel:

GE25 Regionala utvecklingsinsatser
(reservationsanslag -~ 1 050 milj. kr. 1990/91)

Anslaget tillférs ytterligare sammanlagt 350,8 milj.

kr. for det nya andamdlet regionalt transportutveck-
lingsbidrag.

20,5 milj. kr. av de tillférda medlen skall disponeras
av Gotlands lan och aterstdende 330,3 milj. kr. fér-
delas av regeringen mellan och disponeras av lanssty-
relserna i Kopparbergs, Varmlands, Gavleborgs, Vaster-
norrlands, Jamtlands, Vasterbottens och Norrbottens
lan.

Den anslagsmassiga férdelningen enligt vart alterna-

Under ions a e s huvudtitel:

E 3. Transportstéd for Gotland (avseende gods- och
persontransportstéd till stoédberattigad konces-
sionstrafik)

(reservationsanslag - 40 milj. kr.)
Medlen disponeras av lanstyrelsen i Gotlands
lan.

E 6. Ersattning for viss kanaltrafik m.m. med del-
posterna
1. Trollhatte kanalverk
(forslagsanslag - 64 milj. kr.)
2. Vanerns seglationsstyrelse
(hégstanslag - 5,78 milj. kr.)
Medlen disponeras av transportradet.

F 3. Bidrag till kommunala flygplatser m.m. (avser
investeringar)
(reservationsanslag - 4 milj.kr.)

H 2. Transportstod fér Norrland m.m. (avseende gods-
transportstod enligt férandrade regler)
(forslagsanslag - ca 230 milj. kr.)

Sammanlagt ca 343 milj. kr.
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Under  indussridsnartemenssts huvudtitel:
G 2 Regionala utvecklingsinsatser

(reservationsanslag © 1 050 milj. k. 1990/91)
Anslaget tillfors ytterligare sammanlagt ca 120 milj.

k- for  det pnya @andamdlet 12gi9nalt_tran§2g:tutxggk:

lingshidrag-

20,5  milj. kr. av de tillforda medlen skall disponeras
av  Gotlands lan  och aterstdende ca 100 mjj. kr.  for-
delas  av regeringen mellan  och  disponeras av  lanssty-
relserna i Vasternorrlands, Jamtlands, Vasterbottens

och  Norrbottens lan.

Betréffande anslaget under  industridepartementet vill
Vi pépeka foljande. Nuvarande medel over detta anslag
fordelas av  regeringen mellan lanen. Lansstyrelserna

kan sedan fritt disponera medlen  mellan de olika anda-
mal  som finns, bl.a. lokaliseringsbidrag, glesbygdsstéd
och  regional projektverksamhet. Majligheten att  ytnytt-
ja sina  lansmedel for det nya andamalet regionalt
transportutvecklingsbidrag bor  enligt var mening galla
endast for de sju lanen inom nuvarande transportstod-
omrdde samt for  Gotlands lan. Om man darefter vill
forsékra sig om att de medel som tillforts lanen genom
vlra  forslag verkligen utnyttjas for  regional trans-
portutveckling méste dessa medel  dronmarkas under
anslaget. Vi anser att det kan finnas skal for  detta
vad  galler Norrlandslanen, i alla fall under en inled-
ningsperiod, men att det bér ankomma pd regeringen att

avgéra  behovet  av sédan  gronmarkning.

Anslaget for  regionala utvecklingsinsatser ar ett re-
servationsanslag. Vi har tidigare i avsnitt 53 for-
ordat att  dverenskommelser om stéd nar sa& beddéms lamp-
ligt skall kunna goras pa 2-3 dars  sikt Detta innebar

givetvis problem vid  ettdriga reservationsanslag. Ett
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satt  att  mgjliggéra fler&rséverenskommelser ar dock att
reservera delar av  anslaget for ~ kommande &rs  verens-
komna  stod. Ett  annat satt ar att lansstyrelserna ut-
over  arets anslag aven ges ratt att  besluta om stdd for
t.ex. de kommande tv& &ren inom faststillda ramar.

Denna  modell anvands bl.a. betraffande forskningsstod

dar behoven  av |angsiktiga Gverenskommelser ar  nodvan-
diga.

6.3 Avslutande kommentarer

I valet mellan de tvd peskrivna alternativa reformerna
bér  enligt V& mening  beaktas foljande. En av ygéngs-
punkterna for  sversynen &V transportstodsystemet har
varit att finna en yag bort frén nuvarande automatiska
arliga okning @  pelastningen p& statshudgeten. Viooar
medvetna om att  darvid alternativ I ar att foredra. |
detta alternativ kommer  hela det nuvarande godstrans-
portstodanslaget, som - anvisas forslagsvis, att  dver-
foras till lansanslagen som anvisas som  reservations-
anslag ~ och  garigenom kan  genomga en reell budgetprov-
ning. Alternativ I & ocksd wutan tvekan det alternativ
Som - gverensstammer bast med vara direktiv. Oom det
statsfinansiella laget & s&dant  att jngen yerligare
automatik kan  gccepteras, bor  enligt V8r  mening  alter-
nativ I valjas. Detsamma  galler om ett  svenskt narmande
till den  europeiska gemenskapen skulle stalla krav  pa
genomgripande forandringar av  transportstédet. Det &r
et sént  |age  vér beddmning att  regionerna sjalva genom
€N pehovsprévning med hansyn il lokala forhallanden

bor avgora var insatserna gor  storst regionalpolitisk

nytta. Alternativet skulle SOM  framgatt i avsnitt 5.2
annars vara  centralt initierade arliga nedskarningar

for  att  hindra automatiken, vilket Vi bedémer  som ett
avgjort samre  alternativ. Man maéste  dock samtidigt vara
medveten om att de initiala administrativa kostnaderna

i detta alternativ | kommer att vara relativt stora.
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Det & var A&sikt att  |ansstyrelserna i de berorda lanen
for  narvarande endast i undantagsfall kan sigas besitta
den ngdvandiga kapacitet och  kompetens som kravs  for
att  pg kot td ta Over relativt stora regionala trans-
portstédsmedel och  utveckla nya fordelningsprinciper

for dessa  medel. Aven om sdledes alternativ I leder

till slopad automatik kan det av dessa skal de facto
innebéra en nodvandig 6kad  pudgetbelastning under  de
forsta aren.

vart  alternativ Il ar ett forsok att  utifrdn de over-
laggningar vi  haft med foretradare for  berérda regioner
konstruera ett  system Som ger mojlighet till vissa
regionala utvecklingsinsatser men  bibehdller det  mang-
omvittnat uppskattade godstransportstodet dar det ar av
mest  avgérande betydelse. Effekten pa automatiken blir
har  pegransad, ca 80 mil. av  nuvarande ca 310 milj.

kr. skulle lyftas av nuvarande forslagsanslag till
reservationsanslag. A andra  sidan  ger alternativ I
mojlighet for  lansstyrelserna att  pabéria en utveck-
lingsverksamhet genom  ait inventera behov  och succes-
sivt bygga upp 9en  kompetens vad betréffar de regionala
transportfragorna som Vi upplever ar  noédvandig. Genom
att de medel som |ansstyrelserna initialt far  att
disponera inte blir sd stora som i alternativ I kan
ocksd  de administrativa merkostnaderna av reformen
héllas nere. Vi har ocks& p& manga hall mott  forstaelse
for  de principer som  ligger till grund  for  forslagen

till andringar och  koncentrering av  nuvarande gods-
transportstod mot de |angsta transporterna och de inre
delarna av stodomradet. Det ar var bedémning att  detta,
som varande svenska omréden med |angvariga struktu-
rella svérigheter, ocksa bér vara de delar av  nuva-
rande stod  som lattast kan komma att  accepteras i ett
europeiskt sammanhang. Samtidigt ger ocksd i alternativ
Il de frigjorda regionala medlen  mgjlighet att i

6mmande  fall kompensera for  de trappstegseffekter
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o.dyl. som alltid blir féljden av férandrade generella
regler.

Vi vill i sammanhanget aven papeka méjligheten av att
prova alternativ I férséksvis i ndgot Norrlandslan med
syftet att vinna kunskap om fér- och nackdelar med det
av oss foreslagna regionala bidragssystemet. Ett sadant
forsék skulle kunna lépa parallellt med ett inférande
av alternativ II i 6vriga delar av nuvarande transport-
stodomrdde. Norrbottens lan har tidigare i andra
sammanhang fungerat som forsokslan, bl.a. betraffande
den nya lansforvaltningen. Vid vadra kontakter med fére-
tradare for detta lan har man ocksa i vart fall anmilt
ett visst intresse for att vid behov fungera som for-
sOkslan for ett helt igenom regionaliserat transport-
stod.
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KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PM

Bilaga fill regeringsbeslut 1989-11-30
1989-11-30

Det regionalpolitiska godstransportostddet infordes
den | Sjanuari 1971.  Det fanns  d& perakningar som
visade " att  yransportkostnader for  foretag inom
stddomréadet var  ca 50 procent hogre an for
naringslivet I s6dra  gyerige. Dessa  perakningar
lag till grund &ven for  stodets konstruktion och
stodniva.
Transports_tb.qet har sedan det infordes andrats vid
flera "~ tillfallen. De yiktigaste principiella
forandringarna genomfordes 1974 och 1986. Ar 1974
|rJfordes stod  &aven for transporter av  vissa
ravaror  och  halvfabrikat till féretagen. Ar 1986
blev. aven vissa jansteresor stodberattigade och
kustsjofart stédmassigt i viss man jamstalld med
vag-  OCh  jarnyagstransporter genom inférande av
et{ hamntransportstod. Totalt sett har dock
stodets grundprofil som ett  procentuellt
restitutionsstod for  erlagda inrikes l&ngvaga
transportkostnader bibehallits trots andringarna
av  stodreglerna. ldag far mer &an 1 300 olika
foretag del av stodet. For vissa  enskilda foretag
speciellt I landets nordligaste delar kan
transportstodet I dag réknas till ett av de
beloppsmaéssigt mest _betydelsefulla
regionalpolitiska stoden.
Persontransportstddet har fn.  en yolymmassigt
ringa betydelse i forhallande till
godstransportstodet (mindre  @n 3 procent 1987).
Riksdagen  beslot i maj 1985 att raftigt
re:jucerade taxor for  datakommunikation till och
fran  Malmfalten skulle provas ~ under en
trearsperiod X och inom en kostnadsram pd en milon
kronor  per &r.  Forsoksverksamheten pabérjades den
1 januari 1986. Den har efter  pigragsaret 1988
utvarderats aV  transportradet. Riksdagen ~ beslot
varen 1989 om en ettarig férlangning av  stodet och

medel  anvisades for  innevarande budgetar. Vidare
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har  transportradet i september 1989 hos  regeringen
féreslagit att medel anvisas for  stodet under
budgetaret 1990/91.

2 ' 1, -

Kommittén konstaterar i sitt beténkande (sou
1989:55 avsnitt 6.2.2) att  driftsstod som
transportstodet ofta  har varit under  debatt. Det
har ~ havdats att  driftsstod tenderar att  konservera
en forlegad naringslivsstruktur. Driftsstod ar
ocksd  sarskilt uppméarksammade i internationella
overenskommelser. Driftsstod ar séledes inom EG
tilldtna endast om en region har  varaktiga
konkurrensnackdelar. Sadana varaktiga
konkurrensnackdelar kan vara att infrastrukturen

ar  daligt utvecklad. Kommittén anser  att
transportstodet principiellt sett ar ett stod il
handel och darmed kommer sérskilt i fokus i
forhallande till internationella overenskommelser

om stédens utformning.

De utvarderingar som  fgretagits av

transportstodet, senast i samband med den
regionalpolitiska utredningen 1984, har enligt
kommittén visat pd svarigheten att  kvantitativt

och kvalitativt mata de regionalpolitiska

effekterna av  godstransportstodet. Det kan
emellertid antas att  endast en mindre del av
stodet har en direkt effekt pa etableringar och
sysselséttning i stodomradet, medan gvriga  delar
av  stodet 3 kort sikt endast innebér en resultat-
forbattring for  redan etablerade foretag. Stodet
ar mycket snett fordelat. Ett  fyrtiotal foretag
mottar’  omkring 60 procent @ utgdende  stod.  Ett
stort antal foreta far & andra ~ sidan

jamforelsevis sma  bpelopp.

Transportstodets nuvarande konstruktion innebar
ocksd  enligt kommittén en automatik i de arliga
kostnadsckningarna pad statsbudgeten. Man menar
aven att det ar Klarlagt att  meojligheterna att
bryta  den  kostnadsuppdrivande automatiken utan  att
vasentligt andra  stgdreglerna ar  mycket )
begransade. Nuvarande restitutiva system ger inte
heller sarskilt tydliga incitament for  foretagen
att  rationalisera SN transportverksamhet.

Fran effektivitetssynpunkt finns  det darfor  enligt
kommittén skal™ ‘att se Over transportstodets

nuvarande utformning. Denna  slutsats skall dock
inte  ses som kritik mot  transportradets centrala
administration av stédformen. | en nyligen
genomford gransknin gjord av riksrevisionsverket

konstateras att et nuvarande transportsstodet i
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allt vasentligt administreras g ett rationellt
och for saval de sokande som staten effektivt
satt. RRV' konstaterar ocksd att de nuvarande
reglerna for transportstdd talar for en central

granskningsorganisation.

Kommittén konstaterar
regionalpolitiska
naringslivets

Den pagaende

insatser for  att

transporter
utvecklingen

behoven  av
B stodja
& manga och

INoM  naringslivet,

vidare att

skiftande.

speciellt hos ~de storre féretagen mot hogre  krav
pa transportkvalitet med tdsanpassade transporter
och mindre  sandningsstorlekar paverkar genom krav
pa  sarldsningar och  slutna system
transportsystemet over hela ‘landet och kan komma
att inverka negativt pa de sm& och medelstora
foretagens mojligheter att  erhalla en tillfreds-
stallande  yrapsportissning till rimliga priser,
sarskilt I inlandet. For att moéta en sadan
utveckling ar det yiktigt att  hgja den |ogistiska
kunskapsnivan inom  hefa  naringslivet.
Aven om s3ledes de alternativa behoven av dagens
transportsstodsresurser ar stora  ar det enjigt
kommittén nédvandigt att  mgjligheten till .
kompensation for “hoga transportkostnader kvarstar
aven  fortsattningsvis I n&gon form.
Kommittén anser  mot pakgrund av ovanstdende att
det finns anledning att  gyervaga ett  forandrat
transportstodsystem som pg olika satt  kan bidra
il att  forbattra och  forilliga foretagens
transporter och som i mindre rad anvands som ett
renodlat fraktbidrag till det ~enskilda foretaget.
Stodgivningen skulle  saledes i okad ystrackning
avse  farpattringar i utbudet av och kvaliteten hos
€ transporttjanster SOM  erbjuds i de omraden som
nu mottar transportstodet.
Kommittén anser att  det nya systemet bor ha sin
utgangspunkt I en

, men att det ar viktigt att  vissa
grundlaggande regler uppstalls for = stédet  for att
sakerstalla att  medlen  anvands pa ett  effektivt
och for andamalet . lampligt satt. D_eq grundlaggande
riktlinjen bor  sdledes enligt kommittén vara  att
bidrag SOM ges INOM  transportomradet skall
utnyttjas for  tackande av sadana utgifter som har
en direkt  yoppling R )
personer till och fran  fgretag belagna 1 regionen.
En annan grundlaggande regel bér vara att  stodet
smllawe - mr
investeringar i infrastruktur som ror
lansjarnvagar och vagar m.m. finns redan ett
regionalt instrument i lanstrafikanslaget, varfor
sadana bor  exkluderas. For vissa

investeringar
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smarre  driftsnara investeringar i tex.
transportplaneringsutrustning etc.  bér dock  stod
kunna lamnas.

Kommittén understryker att  det & viktigt att  ett
reformerat transportstodsystem upplevs positivt av
alla  inblandade parter. Mot pakgrund av
komplexiteten i stodsystemet och att  manga parter
ar berdrda bor  enligt kommittén utredaren i
samverkan med berérda lansstyrelser,

transportradet och statens industriverk lamna
forslag pa hur ett férandrat transportstodsystem

med ovan = skisserade huvuddrag kan utformas.

Forslaget bor ocksd tillgodose krav  pg ett enkelt
och  smidigt system.

Betraffande stodet till datakommunikation till och
frdn dataforetag i malmfélten konstaterar den
regionalpolitiska kommittén bland annat att den
tid-  som forflutit sedan  stodets inférande ar for
kort  for att man skall kunna bedéma effekterna av
stodet. Kommittén foreslar att  fgrsoksperioden
utstracks ytterligare tre &r och att forsoket

skall omfatta hela  Inlandet.

1.3

En av  regeringens regionalpolitiska malsattningar

ar bla. att  man p3 regional niva  skall kunna ta
vara  p3 regionens egna resurser. Ett  viktigt medel
i detta  sammanhang ar att i okad ytstrickning

stodja foretagens utveckling, genom bla.
produktutvecklings-, marknadsforings- och .
utbildningsinsatser. Dessa  atgarder bor darfor i
storsta mojliga utstréckning genomféras I
decentraliserad form.

Aven trafikpolitiken har under senare &r inriktats
mot att  decentralisera beslutsfattandet for  att
darigenom minska  den  statliga detaljregleringen

och™ féra  besluten narmare  dem som  berors. Det ar
viktigt séval  ur  trafik- som  regionalpolitisk

synvinkel att  de pagaende stravandena till
decentralisering fullfoljs och  vidareutvecklas.

Mot pakgrund ~ harav  samt de gryndlaggande regler
och riktlinjer som den regionalpolitiska kommittén
foreslagit bér  utredaren narmare  studera ett
regionaliserat transportstddsystem med  foljande
huvuddrag.

Ett  reformerat transportstodsystem bér mer ha
karaktar av an dagens
renodlade fraktbidrag. Exempel p& Ssadan B
utvecklingsinsats ka}n vara  utbildningsbidrag for
transportansvariga I foretagen. Medlen = bor dock
ocksa, i likhet med hittills, kunna anvéandas for
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att  ersatta f%retagens_meraknsLnader_lid

& ti och™ fran  stédomradet. Det
nuvarande omfattande detaliregelsystemet bér  dock
reduceras, vilket ar en férutsattning for
regionalisering av  administrationen. Ett  enkelt
ansoknings- och thetalningssystem bor
efterstravas. n modell som bor  studeras ar
overenskommelser pad upp il 3-5 ar med foretagen
om tex. halvéarsvis utbetalning av  stodmedel
beroende pa totala frakt- och  resekostnader vid
respektive produktionsstélle resp.
transportkostnadernas andel av saluvardet.

For att  detta nya bidrag skall kunna  anpassas
efter  de fgrhallanden och  farutsattingar som
kénnetecknar respektive region  bOr pigraget ocks
I huvudsak  administreras regionalt. De “regionala
organ  SOM bdr  administrera det  reformerade
transportstodet ar . Genom det
okade ansvar  for yansportfragor som
lansstyrelserna palagts i” och med inforandet av
lanstrafikanslaget finns  tsrutsattningar for en
syn pé transportproblemen I regionen. I
lansstyrelserna finns = &ven den regionala kunskap
oM naringslivets problem  som bdr vara en
forutséttning for  effektiva regionalpolitiska
insatser. Lansstyrelserna handhar " ocksd redan i
dag et flertal regionalpolitiska stodformer,
bl." a lokaliseringsstod och investeringsbidrag,
glesbygdsstod och medel for regional
projektverksamhet. En decentralisering av  aven
transportstodet till lansstyrelserna skulle
underlatta samagrdningen mellan  de olika stoden.
Det  skulle ocksa  py ett  vardefullt sétt  starka
respektive lansstyrelses samlade  mgjligheter att
bedriva en  kraftfull regionalpolitik.

Regeringen bor  férdela det  nya pidraget pa
lansstyrelserna. Fordelningen bor ske utifrAn de
regionalpolitiska problemens omfattning och med
héansyn  tagen till bl.a. nuvarande fordelning.
Lansstyrelserna bor anpassa  utvecklingsinsatserna

INom  respektive lan till sina  fyrutsattningar och
de medel’ som gisponeras. Sarskild omsorg  bor
darvid  sgnas de inom
stodomradet.

FOr  yppfslining av  stodets effekter m.m.  bor
studeras om statens industriverk, SOm &r  ansvarig
myndighet for  det  |egionalpolitiska

foretagsstodet, kan “overta transportradets roll.

' _utredningen skall inga att  gyervaga fortsatt

stod till datakommunikation. Harvid™  skall beaktas

den utvardering SOM  transportradet genomfort .
(transportradets rapport 1989:2), beténkandet fran
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den regjonalpolitiska kommittén (SOU 1989:55)  samt
kommande betankande frdin  Post- och

teleutredningen.

Riksdagen beslutade ar 1987 om sjopandet av
sarskilda passageavgifter for ~ Vaner-  och
Malartrafiken. Atgarden _ Var  regionalpolitiskt
motiverad och  syftade till att ~ sla  vakt om
trafiken pa inlandshamnarna. Staten 6vertog darmed
betalningsansvaret for  ersattning till Trollhatte
Kanalverk « och Vanerns Seglationsstyrelse. Anslaget
tacker
underskottet i kanalverksamheten. Kanalen har en
betydelse ur bade regionalpolitisk och
samhallsekonomisk synvinkel. Sjétransporterna ger
energisndla transporter genom €N avlastning av
lasthilsgods fran  vagarna.
Véanerregionens transportsystem av  végar, jérnvég@r
och  sjsfart bor ses i ett samlat  perspektiv. a
ett likartat satt som betraffande transportstédet
foreslar den regionalpolitiska kommittén att
utredaren skall prova  Om de medel som for
narvarande avsatts till Trollhatte Kanalverk och
Vanermns  Seglationsstyrelse kan administreras av
den regionala nivan.
2-2
I statsbudgeten ingdr  from. budgetaret 1987/88
anslaget ) &
milj. kr. avseende  regionalpolitiskt - ostod ill
huvudménnen for  kommunala  flygplatser I skogslanen
med  regionalt betydelsefull linjetrafik.
Den regionalpolitiska kommittén foreslar att  det
bér utredas om den driftsinriktade delen av stodet
till den regionala flygverksamheten kan integreras
i ett reformerat transportstod och bli et ansvar
for  lanstyrelserna i berorda lan.
2.3
Sedan 1971 finns ett  sarskilt transportstod for
Gotland. Transportstodet omfattar saval  person-
som  godsbefordran i farjetrafiken pa Gotland  och
ar  inbyggd I den taxa sOm ftillampas. Vidare ges
frin  anslaget ett  pidrag till vissa
transportforetag for att tacka de merkostnader som
inte  kompenseras av det s.k.  Gotlandstillagget.

Anslaget administreras av  transportradet.
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Sedan budgetdret 1973/74 har riksdagen beviliat
ersdtctning £8r sdrskilda rabatter vid flygtrafik
till och frdn Gotland. Budgetdret 1981/82 fick
stddet en ny utformning med syfte att en
tillfredsstdllande flygtrafik skall kunna
upprdtthdllas. Frdn bérjan ldmnades st8d endast
till Linjeflyg, men numera f&r &ven flygfdretaget
Avia stdd f8r sin trafik pd Visby. Anslaget
administreras av luftfartsverket.

I analogi med ett reformerat transportstdd bdr
enligt regionalpolitiska kommittén utredaren prdva
méjligheterna till en dverfdring av
administrationen av stdden till Gotland till den
regionala nivdn. Betrdffande stddet till
sjotrafiken pdpekar kommittén att mdjligheterna
till fdréndringar &r begrdnsade till £81jd av
gdllande avtal mellan staten och rederiet
Nordstrdm & Thulin, som lSper till &r 1998.

2.4 stdd till godstransporter i glesbygd

Sedan &r 1982 finns som en delpost inom
glesbygdsstédet ett sdrskilt stdd f8r insatser
avseende godstransporter till och frdn féretag i
glesbygder. Den regionalpolitiska kommittén
fdrslar att det bdr Svervdgas om detta stdd kan
integreras i ett reformerat transportstédd.

Tidplan
Utredningen skall utfdras i samverkan med berdrda

lénsstyrelser, transportrddet och statens
industriverk.

Arbetet skall bedrivas sd att resultat av
utredningen fdreligger den 1 september 1990.
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; SDOMRA

Lan Kommun Godstransportstédzon nr
Nuvarande Vart foérslag

vVarm- Arvika 1

land Eda 1 -
Filipstad 1
Forshaga - -
Grunms - -
Hagfors 1 =
Hammaro - -
Karlstad - -
Kil - -
Kristinehamn - -
Munkfors 1 -
Storfors - -
Sunne
Saffle
Torsby
Arjang

(S
1
1

Koppar- Avesta

berg Borlange
Falun
Gagnef
Hedemora
Leksand
Ludvika - -
Malung 1
Mora 3
Orsa 1
Rattvik 1

Smedjebacken - -

Sater 1

Vansbro 1 -

Alvdalen 1

o
1
1

Gavle- Bollnas 74 -
borg Gavle - -
Hudiksvall 1 -
Hofors - -
Ljusdal 1
Nordanstig 1 -
Ovandker 1
Sandviken - -
Soderhamn 1 ——
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Lan Kommun Godstransportstédzon nr
Nuvarande vart forslag

Vaster- Harnosand
norrland Kramfors
Sollefted
Sundsvall
Timrd
Ange
Ornskéldsvik
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Jamt- Berg

land Bracke
Harjedalen
Krokom
Ragunda
Stromsund
Are
Ostersund
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Vaster- Bjurholm

botten Dorotea
Lycksele
Mala
Nordmaling
Norsjo
Robertsfors
Skelleftea
Sorsele
Storuman
Umed
Vilhelmina
Vindeln
vannas
Asele
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Norr- Arjeplog

botten Arvidsjaur
Boden
Gallivare
Haparanda
Jokkmokk
Kalix
Kiruna
Luled
Pajala
Pited
Alvsbyn
Overkalix
Overtornea
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