Prop. 1978/79:152

Regeringens proposition
1978/79:152
om transportstod

beslutad den 15 mars 1979

Regeringen foresldr riksdagen att antaga de forslag som har upptagits i
bifogade utdrag av regeringsprotokoll.

PA regeringens vignar

OLA ULLSTEN
ANITHA BONDESTAM

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen behandlas transportstodet till Norrland och transportsiddet
till Gotlandstrafiken.

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

Intransportstodet foreslas i fortsdttningen bli i huvudsak branschanknutet
och inte som nu varuanknutet, vilket innebiir en utbyggnad och férenkling av
stédet. Den nedre viktgrinsen foreslas bli sinkt fran 250 kg till 100 kg.
Samtidigt foreslds att kravet om verklig vikt slopas och att i fortsdttningen
den fraktdragande vikten skall liggas till grund for bedémning av bidrag.
Hirigenom uppnés siorre rittvisa for foretag med volymlitt gods och en
forskjutning av stodet till smé foretag. Det sammanlagda bidragsgrundande
belopp som krivs for att bidrag skall kunna utga foreslas bli hojt frin 3 000 kr.
per &rtill 10 000 kr. per &r. Utbetalning av stddet forelés ske tva gdnger perari
stdllet for en glng per ar.

Den sammanlagda kostnadsdkningen for de foreslagna atgidrderna for
transportstddet till Norrland har beriiknats till ca 14 milj. kr. per 4r.

Nir det géller transportstddet till Gotlandstrafiken konstateras i proposi-
tionen att detta, tillsammans med andra atgiirder som vidtagits, lett till s&
formanliga avgifter for trafikanterna att den s. k. végprincipen kan betraktas
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som genom{ord. Bl. a. mot denna bakgrund foreslds att nuvarande stod
bibehalls tills vidare. F&r att eliminera viss dverkompensation till transport-
formedlingsforetagen till foljd av det s. k. Gotlandstilligget (Greslds att
regeringen eller den myndighet som regeringen utser far mojlighet att
meddela {oreskrifter om hogsta tillatna Gotlandstilligg i inrikes {jarrtrafik.
Vidare foreslas att statligt bidrag skall utgé till transportféretag for att ticka de
merkostnader som inte kompenseras av intiikterna av Gotlandstilligget. Det
statliga bidraget har berdknats till ca 2 milj. kr. per ar.
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Forslag till
Lag med bemyndigande om utjimning av taxor for vissa lastbils-
transporter

Hirigenom foreskrivs foljande.

Foratt dstadkomma en utjimning av taxorna for inrikes fjarrtransporter av
gods med lastbil till eller fran Gotland far regeringen eller den myndighet som
regeringen utser foreskriva ett hdgsta pris fér sdidana transporter. Ddrvid far
ocksa foreskrivas ett hdgsta pristilligg i den totala inrikes {jdrrtrafiken for att
kompensera transportfSretagen for det ekonomiska bortfall som kan uppsti
med anledning av transporter till eller frAn Gotland.

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

vid regeringssammantriide

1979-03-15

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

Foredragande: statsradct Bondestam

Proposition om transportstod

1. Inledning

Som ett led i de regionalpolitiska strivandena att utveckla niringslivet i
Norrland och 6vriga delar av det allminna stodomradet infordes ar 1971 — for
en tredrig forsoksperiod — ett transportstdd (prop. 1970:84, SU 1970:105, rskr
1970:271). Syftet var att minska de kostnadsmassiga oligenheter som f{6ljer
med de stora avstdnden inom stodomradet. Riksdagen tog fornyad stillning
till transportstodet ar 1973, Hirvid beslots om viss anpassning av stodets
utformning och att stddet skulle gidlla under ytterligare en femdrig forsoks-
period (prop. 1973:95, TU 1973:14, rskr 1973:250).

For att skapa gynnsammare betingelser for den niringsgeografiska utveck-
ling som Gotlands inlemmande i stddomridet syftade till infordes den 1
februari 1972 for en tredrig forsoksperiod ctt fraktstdod avseende de fran
Gotland utgdende godstransporterna i Rederi AB Gotlands firjetrafik med
fastlandet (prop. 1971:154, TU 1972:28, rskr 1971:350). Riksdagen tog fornyad
stilining till swodet &r 1974. Hirvid besléts om en viss utbyggnad av
godstrafikstodet och att ett persontrafiksiod skulle inféras samt att stodet
skulle tillimpas under en fyradrig forscksperiod (prop. 1974:140, TU 1974:27,
rskr 1974:347).

I syfte att uppnd en Onskvird samordning i utvirderingen av de bada
transportstoden och regionalpolitiken i 6vrigt beslot riksdagen vid 1978/79
ars riksmote (prop. 1978/79:25, TU 1978/79:8, rskr 1978/79:100) att trans-
portsioden skulle forldngas till att gilla 1. o. m. ar 1979.

Vad giiller transportstddet till Norrland hemstéllde kommunikationsde-
partementet i juli 1978 hos berorda linsstyrelser och handelskamrar om
synpunkicer pd transporistddet och dess utformning i olika avseenden.
Yttranden over skrivelsen har avgetts av linsstyrelserna i Norrbottens,
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Visterbottens, Visternorrlands, Jamtlands, Gévleborgs, Kopparbergs,
Virmlands, Alvsborgs samt Goteborgs och Bohus lin, Viisterbottens
handelskammare, Visternorrlands och Jiamtlands lans handelskammuare,
handelskammaren i Givle och handelskammaren i Karlstad. Fraktbidrags-
nimnden har vidare i skrivelse den 26 januari 1979 redovisat vissa
synpunkter pa transportstodet till Norrland. En sammanfattning av yttran-
dena redovisas i bilaga 2.

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

I det foljande limnas en redovisning for den hittillsvarande transportstods-
verksamheten och erfarenheterna hirav, varjimte forslag ldggs fram om
anpassning av stoden i vissa hdnseenden.

2. Foredragandens verviganden
2.1 Transportstod till Norrland

For att frimja de regionalpolitiska strdvandena att utveckla niringslivet i
Norrland och dvriga delar av det allminna stédomridet framlades i prop.
1970:84 forslag om inforande av ett transportstdd. Transportstédet — som
antogs av riksdagen (SU 1970:105, rskr 1970:271) — skulle i forsta hand utgé
under en {Grsdksperiod om tre &r med bérjan den 1 januari 1971.

[ prop. 1970:84 framholl ddvarande departementschefen, att det ir en
angeldgen regionalpolitisk uppgift att i olika hidnseenden ge néringslivet i
Norrland och angrinsande delar av stodomradet méjligheter att driva sin
verksamhet under forutsiittningar, som ar mera likartade dem som giller for
néringslivet i andra delar av landet. Det giller bl. a. pd transportomrédet, dar
hogre fraktkostnader till f6ljd av de stora transportavstdnden i vissa fall kan
framstd som en himmande faktor, nir det giller niringslivets utveckling.

Mot denna bakgrund bedémdes det angeliget att inom ramen for
regionalpolitiken fors6ka minska de kostnadsmiissiga oldgenheter som filjer
med de stora avstanden inom stddomradet. Atgirder i sadant syfte forut-
sattes verksamt bidra till att dér forbittra mojligheterna for 6kad ekonomisk
tillviixt. Ddrmed skulle ocksa en bittre jamvikt i ndringsgeografiskt hinse-
ende mellan landets olika delar samt ett effektivare utnyttjande av landets
resurser frimjas.

Utformningen av transportstédet gjordes i medvetande om att en expan-
sion av niringslivet inom stddomridet —~ vare sig den kommer till stind
genom nyetablering eller genom utveckling av dir redan befintliga foretag -
forutsitter en successiv marknadsutvidgning i omréden utanfor stodomradet
och pd exportmarknaden. Genom ett stéd som pd en gang stimulerar till
vidareforidling inom stédomridet och till utforsel frin detta av mera
féridlade produkter var avsikien att bidra till en 6kad ekonomisk tillviixt
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inom omradet och till ett béttre utnyttjande av resurserna dir.

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

Stodet dr selektivt utformat med avseende pa stodberittigat gods och utgér
i form av restitution till foretagen baserad pé faktiskt erlagd frakt. 1
propositionen framhdlls att restitutionsforfarandet medger den &syftade
fraktldttnaden utan att ingrepp behover goras i en allmén kostnadsanpassad
taxa och att ett sAdant system ocksé har regionalpolitiska fordelar genom de
mdjligheter till styrning som det innebdr.

Betriffande kravet p&d transportsdtt omfattade stddet redan frin
starten transporter som sker pd jarnvig ecller pd landsvig i yrkesmiissig
lastbilstrafik. Transporter med s. k. firmabilar undantogs diremot. Betriif-
fande sjotransporterna framhélls i propositionen att de i betydande utstriick-
ning dels omfattar mass- och bulktransporter, dels avser varor som inte
omfattas av transportstddet. I sammanhanget konstaterades ocksé att med
den struktur som sjétransporterna har i kostnads-, pris- och varuhidnseende,
spelar inte avstandsfaktorn samma roll som i frdga om landtransporterna.

Den geografiska avgrinsningen av stddet innebar att detta
avség transporter frin och inom det allménna stodomradet till ort utom eller
inom detta, nirdet varfrigaomstrickorlidngre an 300 k m. Gridnsen
300 km valdes med hinsyn till inskviirdheten att utesluta lokaltrafik och med
beaktande av att medeltransportstrickan for SJ:s godstransporter i genom-
snitt for landet som helhet ligger ungefédr vid denna grins. Vid interna-
tionella transporter var endast den del av transportstriickan som
utférdes inom Sverige bidragsgrundande.

Den varumiédssiga avgrdnsningen av stddet inriktades pé
helfabrikat och mera bearbetade halvfabrikat. Den kom ait gilla skogsindu-
striella produkter, sdsom bearbetade travaror — sdgade och hyvlade trivaror,
snickerier, fiber- och spanplattor, trihus etc. — samt papper. Den kom ocksa
att gilla mera bearbetade jirn- och stdlprodukter, sdsom till olika detaljer
pressad, stansad eller p4d annat sdtt formad balk, plat eller trdd, vidare
bockade, svetsade, profilerade cller pd annat sdtt manufakturcrade plat-, balk-
eller trddprodukter. Vidare omfattades varor inom verkstadsindustrin, plast-,
textil- och ldderindustrin, kemiska industrin samt byggnadsmaterialindu-
strin. | Gvrigt ingér olika slag av inom stédomréidet framstéllda jordbruks- och
livsmedelsprodukter. Rvaror och mera obearbetade halvfabrikat inom jirn-
och stilsektorn, trdrdvaror och pappersmassa samt oljor och bensin undan-
togs didremot fran stodet. Undantagandet av dessa varor motiverades bl. a.
med att det i atskilliga fall ror sig om varuslag, for vilka ett transportstdd inte
kan forvintas gynna en regionalpolitiskt 6nskvird vidareféridling inom
stddomradet.

Fraktbidragets storlek differentierades sd att hogre restitution
utgdr for de norra delarna av stodomridet. Stodomradet indelades hirvidlag i
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tre transportstéodszoner. Sdlunda utgdr frakibidrag med hogst
35 % av erlagd frakt i Norrbottens och Visterbottens lin, med hogst 25 % i
Jimtlands och Visternorrlands lin samt med 15 % i dvriga delar av
stodomrédet. Inom ramen f(6r angivna maximisatser utformades en
avstdndsdiflerentiering av bidragen sd att hogre procentucllt bidrag utgr vid
stora transportavstand.

Av praktiska skiil gjordes vissa avgrinsningar av transportstddet. Sdlunda
krivdes att en enskild sindning skulle ha en verklig vikt dversti-
gande 500 kg och att den sékandes bidragsgrundande trans-
portkostinader under ett kalenderar skulle uppgd till minst 3 000
kr.

For att administrera transportstédet inrittades en sirskild nimnd, frakt -
bidragsndmnden.

I enlighet med vad som fGrutsattes i prop. 1970:84 utvirderades och
redovisades transportstodet for riksdagen ar 1973 (prop. 1973:95). Utviirde-
ringen, som dels omfattade en statistisk redogorelse for stodets fordelning
m. m., dels en beddmning av stédets effekter frin regionalpolitiska och
transportkostnadssynpunkter, avsdg forhallandena under ar 1971. Till grund
for utviirderingen, som till sina huvuddrag redovisas i det {6ljande. lag bl. a.
en enkitundersokning omfattande 190 bidragsmottagande foretag inom
stodomradet.

Betriffande den varumidssiga fordelningen av det for kalender-
drct 1971 utgdende stodet — totalt 40,2 milj. kr. — visade materialet, att ca 58 %
av bidragsmedlen hinfort sig till transporter av skogsindustriprodukter och
narmare 20 4, till transporter av metall- och verkstadsprodukteri vid mening.
Aterstoden hade fordelat sig pa ett brett register av produkter inom kemisk
industri. livsmedels- och jordbrukssektorn, byggnadsmaterialindustri, textil-
och liderindustri etc.

Transportstédets effekt pd transportkostnaderna undersokies
ocksé. Enligt denna undersdkning kunde transportkostnaderna hos de av
transportstddet berdrda foretagen i genomsnitt beriiknas vara i Norrbottens
och Viisterbottens lin ca 40 % hogre, i Visternorrlands och Jimtlands lin ca
20 % hogre och i Ovriga delar av stédomridet ca 10 % hogre dn for
motsvarande {Oretag i Syd- och Mellansverige. Genom transportstddet hade
ifrdgavarande fraktmerkostnader i genomsnitt kunnat reduceras med drygt
50 %. Ser man pé de enskilda industribranscherna framgdr av redovisningen
atl stodet haft storst betydelse for foretag, som i visentlig utstrickning
bearbetar inom stddomridet befintliga rivaror, sdsom den tribearbetande
industrin, byggnadsmaterialindustrin, den kemiska industrin och livsme-
delsindustrin. Forsddana foretag dér kostnaderna f6r transport av rAvaror och
halvfabrikat utgdr en mera betydande del av de totala transportkostnaderna
och diir dessa varor ofta maste transporteras Over lingre strickor fran orter
utanfor stodomridet var stddets reducerande cffekt visserligen pataglig men
inte lika stor. Det giller olika delar av verkstadsindustrin och annan littare
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tillverkningsindustri sdsom textil-, Ider- och plastindustri m. m.

Sammanfattningsvis konstaterade dévarande departementschefen att
transportstddet vil syntes ha fyllt sin regionalpolitiska uppgift genom att p
ett viisentligt sitt reducera de kostnadsmissiga olidgenheter som f6ljer med de
stora avstdnden inom stddomradet och ddrmed verksamt medverkat till att
frimja niringslivets utveckling i berérda delar av landet. Erfarenheterna
anségs i stort ha styrkt riktigheten av den konstruktion transportstddet hade
fatt.

Med hiinsyn till det viirde som stédet visade sig ha haft som regionalpc-
litiskt instrument foreslogs i nimnda prop. 1973:95 att stddet skulle utvidgas
till att omfatta dven transporter av vissa rivaror och halvfabrikat till orter
inom stodomradet (intransportstod). Intransportstédet inriktades pa
sidana rdvaror och halvfabrikat, som skall vidaref6ridlas inom stédomrédet
och for vilka en reducering av transportkostnaderna i sirskild grad stimulerar
produktionen och sysselsittningen inom berdrda branscher i stédomradet.

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

Den kortaste bidragsgrundande transportstriackan foreslogs
sdlunda bli siinkt fran 301 km till 251 km. Vidare féreslogs en sinkning av den
ligsta bidragsberdttigade sindningsvikten frin 500 kg till
300 kg. Hirutover foreslogs en dndring avseende vissa internatio-
nella transporter innebidrande att for det fall den svenska transport-
striickan inte uppgdr till 251 km. ifrAigavarande norska eller finska delstriicka
far tillgodoridknas for att uppnd 251 km. I propositionen framhdolls att
fraktbidrag av principiella skil endast bor utgd for den del av frakten som
avser svensk stricka. Transportstodet i dess utvidgade och anpassade form
foreslogs gilla under en femarsperiod med bdrjan den 1 januari 1974,

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

Under den senaste forsgksperioden har i olika sammanhang viickts forslag
dels i riksdagsmotioner, dels genom skrivelser fran foretag, myndigheter och
siirskilda arbetsgrupper om forindringar av gillande transportstédsregler.
Vid olika tillfillen har ocksd sddana forindringar genomforts.

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

I syfte att uppnd en samordnad utvidrdering av transportstddet och av
regionalpolitiken i §vrigt besldt riksdagen vid 1978/79 ars riksmdote (prop.
1978/79:25, TU 1978/79:8, rskr 1978/79:100) att transportstodet skulle
forlingas till att gélla t. o. m. ar 1979.
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For att kunna utfora en samlad utvirdering av transportstddet hemstiillde
kommunikationsdepartementet i juli 1978 hos berrda linsstyrelser och
handelskamrar om synpunkter p4 transportstodet och dess utformning i olika
avseenden. Dessa synpunkter har inkommit till departcmentet under hdsten
1978. Till grund f6r mina stillningstaganden i det foljande har jag férutom
detta material haft skrivelser frAn Norrbottendelegationen, riksrevisionsver-
kets rapport Fraktbidragsnimnden och transportstddet, fraktbidragsnimn-
dens egna synpunkier pd transportstodet, expertgruppen {or regional utred-
ningsverksamhets (ERU) betiinkande (SQU 1978:46, 47) Att {rimja regional
utveckling. Samrdd har ocksd skett med sysselsittningsutredningen (A
1974:02).

Innan jag gér in pd de synpunkter pa transportsiédet som kommit fram vill
jag néigot redogéra for hur siddet har utvecklats och hur det férdelats mellan
olika regioner, branscher etc.

lirdga om de medel som utgdtt kan konstateras att dessa har ékat frin 40,2
milj. kr. &r 1971 till 1134 milj. kr. &r 1977. Under samma period okade den
bidragsberiittigade transportvolymen med ca 60 % fran 2.9 milj. ton &r 1971
till 4,6 milj. ton ar 1977. Anialet stédberittigade sindningar 6kade samtidigt
med drygt 90 % fran 218 000 ar 1971 till 423000 Ar 1977 medan antalct
bidragsmottagare tkade frdn ca 850 &r 1971 till ca 1 350 ar 1977.

Den regionala fordelningen av utgiende bidragsmedel har varit forhallan-
devis konstant 6ver tiden. Bidragséret 1977 utfoll stidet sé att drygt hilften
eller drygt 50.2 % avsag transporter med anknytning till de badda nordligaste
ldnen — Norrbottens och Viisterbottens ldn. Nira en fjdrdedel, eller 22 %, gick
till foretagen i Viisternorrlands lin och aterstoden fordelades pa transporter
fran eller till 6vriga delar av stddomridet.

Stddet har pé ett patagligt sitt kommit de mera lAngviiga transporterna till
del. Sdlunda avsag ar 1977 niistan 60 % av medlen transporter pd striickor
over 700 km och drygt 35 % av siédet striickor Gver 1 000 km.

De férandringar av stodet som vidtagits har —i vissa fall tillsammans med
férindringar av industristrukturen — medfort att stédets fordelning pé olika
varuslag/branscher foriindrats 6ver tiden. Silunda minskade den relativa
andelen av st6det till transporter av skogsindustriprodukter {ran 58.3 % ar
1971 till 45,9 % &r 1977 och till transporter av kemiska produkter frin 10.3 %
ar 1971 till 6,0 % ar 1977. Samtidigt har den relativa andelen av stddet Skat
kraftigt for transporter av textil-, lider-, plast- och gummmivaror, frdn 0.6 %
till 5.8 % och for metallvaror, frén 11.3 % till 15.8 %. En kraftig relativ
Okning kan ocksd noteras ndr det giller stodet till transporter av maskingods,
fran 4.9 % till 8.2 %. och av transportmedel, frin 3.0 % till 5,2 %. Dessa
forindringar — som alltsd i huvudsak innebir en forskjutning av stodet mot
mer kvalificerade produkter/branscher — torde till stérsta delen vara hinfor-
liga till det inforda intransportstddet.

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

Nir det giiller att allmiént beddma transportstddet som
regionalpolitiskt medel kanerinras om att transportsiddet dr ett av
flera regionalpolitiska medel som statsmakterna anviinder sig av for att uppné
de regionalpolitiska malen. ERU har som nimnts utarbetat en rapport for att
belysa effekterna av den hittills forda stodpolitiken (SOU 1978:46, 47) Att
frimja regional utveckling.

Sammanfattningsvis anser ERU att den forda regionalpolitiken givit klart
positiva effekter betriffande sysselsittning, produktion och 16nebildning,
men att det trots stodeffekterna kvarstér stora skillnader i sysselsittning och
viilfiird mellan stédomridena och andra delar av landet. Enligt ERU:s
uppfattning har de selektiva medlen Jdn och bidrag hittills varit effektivare in
de mera generellt verkande medlen transport- och sysselsittningsstdd i dess
nuvarande utformning. Dessa senare medel kan enligt ERU géras mer
selektiva och dirmed effektivare genom att cxempelvis vissa branscher inom
ravarubaserad industri utesluts fran stod.

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

Maénga av de ytiranden som kommit in i anledning av kommunikations-
departementets skrivelse dr kritiska mot ERU:s slutsatser. Lansstyrelserna i
de fyra nordligaste linen menar att det inte finns ndgon tillforlitlig teknik for
att mita effcktlerna av de samlade regionalpolitiska insatserna och att det
givetvis dr dn svdrare att mdta effekterna av en enskild stédform. Det
forefaller linsstyrelserna som om ERU dragit sina slutsatser om transport-
stodets sysselsittningseffekter fran det faktum att 40-50 % av fraktbidraget
tillfatler grupperna trivaror och papper samtidigt som dessa industrigrenar
visar upp en negativ sysselsittningsutveckling. Att tva faktorer samverkar
behover enligt linsstyrelserna inte betyda a't det rdder ett orsakssamband
dem emellan. Linsstyrelserna finner det férvinande att fixera diskussionen
om transportstodet kring frdgan om det medverkat och Aur mycket det
medverkat till etableringar och utbyggnader. Transportstodet far inte ses i det
korta perspektivet. Den relevanta frigan borde enligt ldnsstyrelserna istillet
varit: Hur mlnga av de nationellt marknadsinriktade fGretagen i t.ex.
Norrbottens lin hade dverlevt utan transportstod?

Viisternorrlands och Jimtlands lins handelskammare pekar pd att regio-
nalpolitiken hittills varit starkt inriktad pé att 6ka sysselsdttningen och menar
att sysselsitiningsstod, introduktionsstdd, rintebefrielser och lokaliserings-
bidrag utifrin den utgdngspunkten varit naturliga medel i samhiillets
regionalpolitik. De regionalpolitiska insatserna i framiiden bor enligi han-
delskammaren bl a. utjimna de klimatologiska och avstindsmiissiga
merkostnaderna {or att driva forelag i Norrland. Transporisiddet #r i det
sammanhanget tillsammans med det d&ndrade telcfontaxesystemet ctt yiterst
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verksamt genercllt medel som dven har den tordelen att det inte kriver en
alltfor komplicerad administrativ kontrollapparat frin samhiillets sida. Han-
delskammaren séger sig under &rens lopp ha kunnat konstatera att transport-
stddert, trots sin blygsamma andel av de totala regionalpolitiska satsningarna,
har halt en klart positiv inverkan pé niringsaktiviteterna i Norrland och att
transportstddet inom niringslivet upplevs som ett av de mer cffektiva medlen
att dstadkomma en regional utjgmning i landet.

Fraktbidragsnimndens erfarenhet av transportstodet dr att det tillsam-
mans med §vriga regionalpolitiska medel ir ett viktigt medel for att uppfylla
samhiillets regionalpolitiska mal. Nimnden har i flera fall kunnat konstatera
att transportstédet uigjort en nddvindig forutsiittning for att foretagen i
stodomradet skall kunna expandera och avsitta sina produkter pd mer
avligsna marknader.

Vid mina overviganden om transportstodets framtid har jag efter samrad
med chefen (Or arbetsmarknadsdepartementet funnit att t(ransport-
stodet bor bibehéllas som regionalpolitiskt medel. I
likhet med andra regionalpolitiska medel medverkar transportstodet till att
undanrgja olika hinder for niiringslivet i sysselsidttningssvaga regioner.
Transportstddet verkar hirvid i viss man stimulerande i samband med
nylokaliseringar men framfor allt ger det f6retagen i dessa regioner lAngsiktiga
mdojligheter att pd mer likviirdiga villkor konkurrera med foretag i andra delar
av landet.

Enligt min mening 4r ocksd transportstddets utformning i
princip riktig. Det giller den varumiissiga avgriansningen som vid transporter
frdn orter i stodomradet dr inriktad mot sidana hel- och halvfabrikat som dr
foridlade i stédomridet och vid transporter till orter i stddomradet sddana
rvaror och halvfabrikat som skall foridlas dir. Det giiller ocksa differentie-
ringen av bidragen med olika bidragssatser for olika regioner. Det giller ocksé
i stort den administrativa hanteringen av stédet. De forindringar av stodets
utformning som vidtagits under perioden har ocks4 visat sig vara riktiga. En
betydande omfordelning av stédet har skett frin vad ERU Kkallar rivaruba-
serad industri till konkurrensutsatt industri.

For att fiA underlag f6r en ytierligare effektivisering av
transportstddet hemstilldes i kommunikationsdepartementets skri-
velse till berorda linsstyrelser och handelskamrar om forslag till forindringar
i reglerna for transportstédet. I syfte att fa fram prioriteringar forutsattes i
skrivelsen att ev. atgirdsforslag skulle rymmas inom tre alternativa kost-
nadsramar, nimligen

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

b)  ca 90 milj. kr. (ta) ./. 10 “)

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

Praktiskt taget ingen av de instanser som yitrat sig 6ver departementets
skrivelse har beaktat de angivna forutsittningarna. Linsstyrelserna i Norr-
bottens, Visterbottens, Visternorrlands och Jimtlands ldn har sdlunda. med
hdnvisning till att stdrre resurser bor avsittas for stodet, inte funnit det
meningsfullt att med rikncexempel ange hur stédet skullec omformas med
utgdngspunkt frin anslag for fraktbidrag pd 90, 100 resp. 110 milj. kr.
Visternorrlands och Jimtlands lins handelskammare pipckar att man mot
bakgrund av den vikt néringslivet fister vid transportstodet framligger
forslag som ligger utanfor de ramar departementet angett. Ovriga remissin-
stanser har inte, av vad som kan utldsas av yttrandcna, ens notcrat de
kostnadsramar som angavs i skrivelsen.

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

Nigra genomglende dnskemdl kan dock noteras. Det giller dels 6nskemal
om att i 6kad utstrickning stédja transporter som beror det inre stédomridet
. ex. genom att siinka kravet pd den kortaste transportstriickan, genom att
héja bidragsprocenten eller genom att inriitta en ytterligare transportstddszon
for de nordligaste beligna kommunerna i Norrbotten. I syfte att i okad
utstriickning lata de mindre foretagen komma i dtnjutande av stédet fOreslas
vidare att den nedre vikigridnsen skall siinkas ytterligare eller slopas. Dessa
onskemal, dvs. okat transportstod till inre stddomridet och stérre hinsyns-
tagande till féretag med smé sindningar, ligger vill i linjc med den okade
selektering av transportstodet som ERU forordar. Andra vanligt forckom-
mande dnskemdl, 1. ex. kravet om att transportstdd till pappersprodukter
skall terinforas och att ett transportstdd dven for sjoburct gods skall infGras,
far & andra sidan konsekvenser som gér stick i stiv med ERU:s uppfattning,
nimligen att transportstddet bor utformas sd att vissa branscher inom
rivarubaserad industri utesluts fran stodformen.

Jag skall i det foljande med utgéngspunkt i remissyttrandena redovisa min
svn pa transportstddets framtida omfattning och inrikining. I samband
hiirmed ligger jag fram vissa {Grslag om findringar i nuvarande transportstéd.
Min ambition har ddrvid varit att 6ka transportstodets regionalpolitiska
effektivitet gecnom att forstirka stodet i de inre delarna av Norrland. Jag har
vidare vinnlagt mig om att balansera mina forslag s att de ryms inom en
mattlig dkning av nuvarande kostnader for stodet.

Jag vill da borja med att behandladen geografiska omfattningen
av transportstodet. Transportstddet har alltsedan tillkomsten &r 1971 med
vissa smidrre undantag varit anknutet till det allminna stddomradet och
omfattat tre transportstddszoner, niimligen ¢n zon bestdende av Norrbottens
och Visterbottens lin, en zon bestdende av Viisternorrlands och Jimtlands
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lin och en zon bestiende av dvriga delar av det allminna stédomrédet utom
Borgholms, Morbyldnga och Gotlands kommuner. Det harotvivelaktigt varit
av viirde att transportstddet pd detta siitt i stort omfattat samma geografiska
omriden som &vriga regionalpolitiska medel.

Enligt vad jag erfarit kommer inom kort chefen for arbetsmarknadsdepar-
temcentet att foresld en ny stodomradesindelning f6r den fortsatta regional-
politiska stddverksamheten.

Denna indelning, som primért kommer att vara inriktad mot sysselsitt-
ningssituationen i olika delar av landet, kan inte alltid siigas vara en limplig
indelning med hidnsyn tagen till de avstindsnackdelar som rader i olika delar
av landet och som transportstddet skall reducera. Jag har dirfor, efter samrdd
med chefen for arbetsmarknadsdepartementet, funnit det befogat att trans-
portstodet ges en egen geografisk indelning som mera tar sikte pd avstinds-
och fraktkostnadsnackdelarna i olika regioner samtidigt som den i stort
bibehéller anknytningen till den stédomrddesindelning som skall tillimpas
for regionaipolitiken i 6vrigt. En sidan anknytning kan uppnds om trans-
portstidet ocksa differentieras med hinsyn till det nuvarande inre stédom-
radet och det nuvarande allminna stédomradet i dvrigl. Avstands- och
frakikostnadsproblemen ir i allmiinhet stérre i de inre delarna av Norrland én
i stddomradet i dvrigt. Dels mdste foretagen i inlandet ofta samverka med
leverantorer, kunder och hamnar i kustregionen, vilket med{or betydande
fraktkostnadsfordyringar jimfort med konkurrerande féretag i kustregionen,
dels medfor de blygsamma godsvolymerna som ofta iir [6r handen niir det
giiller orter i inlandet att fraktkostnadsnivdn for (Gretagen didr manga ganger
ir hogre iin for jimforbara foretag i kustregionen vid samma transportav-
stdnd. Jag foreslar dirfor en indelning som omfatlar sex transport-
stodszoner cenligt foljande.

Transportstddszon 1:  av Alvsborgs lin Bengtsfors, Dals-Eds, Firgelanda,
Melleruds och Amals kommuner,
av Goteborgs och Bohus liin Munkedals, Strémstads
och Tanums kommuner.
av Viirmlands lin Arvika, Eda, Filipstads, Hagfors.
Munkfors, Sunne. Siiffle och Arjiings kommuner;
av  Kopparbergs lin Avesta, Borldnge. Falu,
Gagnefs, Hedemora, Leksands, Rittviks och Siters
kommuner,
av Givleborgs lin Bollnis, Hudiksvalls, Nordan-
stigs, Ovanakers och Séderhamns kommuner
Transportstédszon 2:  Viisternorrlands lin utom  Sollefted och Ange
kommuner
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Transportstodszon 3;:  Jimtlands lin;
av  Visternorrlands  lin  Sollefled och  Ange
kommuner;
av Virmlands lin Torsby kommun;
av Kopparbergs ldn Mora, Orsa, Malungs, Vansbro
och Alvdalens kommuner;
av Givleborgs ldn Ljusdals kommun

Transportstédszon 4:  av Viisterbottens lin Nordmalings, Robertsfors,
Skellefted, Umed och Viinnds kommuner;
av Norrbottens lin Pited, Alvsbyns, Luled och
Bodens kommuner

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

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

Den av mig foreslagna geografiska indclningen ger enligt min mening goda
mojligheter att differentiera transportstddet med hinsyn tagen till olika
omridens avstdnds- och fraktkostnadsnackdelar. Indelningen omfattar
samtliga de omraden som f. n. atnjuter transportstsd.

Mitt forslag till indelning i transportstodszoner ger majlighet till att i hogre
utstrickning differentiera stodets utformning mellan inlands- och kustregio-
nerna. Forslaget till indelning tillgodoser ocks& Norrbottendclegationens
forslag om att en ny transportstddszon skall inréittas. Forslaget innebiir vidare
att Torsby kommun och de inre delarna av Kopparbergs kin jimstills med
Jimtlands lin nir det géller fraktbidrag.

Linsstyrelsen i Kopparbergs ldn foresl&r mot bakgrund av f6ljderna av den
pigéende strukturomvandlingen inom gruv- och stdlindustrin och de
problem som de kommer att innebiira i Ludvika och Smecdjebackens
kommuner att transportstodet utvidgas till att giilla foretag ocksd i dessa
kommuner. Enligt min mening motiverar inte dessa kommuners geografiska
liige att de omfattas av transportstddet.

1 anslutning till forslag om geografiska avvigningar av transportstodet har
ndgra remissinstanser tagit upp frigan om kortaste bidragsgrun-
dandec transportstriacka. De fyra nordligaste linsstvrelserna
hiinvisar i sina yttranden till Norrbottendelegationens forslag som i detta
hiinseende gir ut pd att den kortaste bidragsgrundande transportstrickan
skall sinkas frdn 251 km till 101 km nir det giller transporter som berir det
nuvarande inre stodomradet. Hirigenom skulle foretagen i detta omréde
ldttare kunna nd kunder i kustregionerna. Visternorrlands och Jimtlands
lins handelskammare ansluter sig ocksa till Norrbottendelegationens forslag i
denna del men menar att den kortare transportstrickan bor omfatta hela det
nuvarande stodomradet. Aven handelskanmmaren i Karlstad menar att en
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forkortning av kortaste bidragsberiittigade transportstriicka bdr dverviigas,
men pekar samtidigt pa risken av att en sidan atgird kan medfora dkade
administrativa kostnader hos savil berorda foretag som hos fraktbidrags-
nimnden.

For cgen del vill jag ant6ra {6ljandc. Syftet med transportstodet dr att
minska de kostnadsmissiga oligenheter som foljer med de 1dnga avstidnden
mellan orter i stodomradet och Syd- och Mctlansverige. Stodet édr siledes
inriktat pd att utjiimna transportkostnaderna for toretag i olika delar av landet.
Denna inriktning aterspeglas ocksd i stédets konstruktion med ett successivt
6kande procentuctlt bidrag med avseende pd transportavstdnd och med
allmiint hogre procentsatser i de 6vre delarna av Norrland. Enligt de
bestiimmelser som gillde fram till ar 1974 kunde transportstéd utgd for
transportstrickor som var lingre dn 300 km. Denna griins bestimdes med
beaktande av den for landet i dess helhet giillande medeliransportstrickan vid
jirnviigstransporter.

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

Jag irsdledes inte beredd att foresla ndgon allmiin siinkning av den kortaste
bidragsgrundande transportstrickan. Jag idr emellertid medveten om dc
problem som dr [Grknippade med att bedriva industriell tillverkning i de inre
delarna av Norrland. Ett bevarande och en utveckling av industriproduk-
tionen i dessa omrdden kommer i mycket hog grad att bli beroende av att
foretagen kan utnyttja leverant6rer och kunder i kustregionen eftersom den
lokala marknaden vanligtvis ér liten for dessa féretag. En sddan utvecklings-
majlighet dr att foretagen i kustregionen | Skad utstriickning utnyttjar
underleverantdrer och lokaliscrar filialanlidggningar till orter i inlandet. For
att underlitta en sddan niringsgeografisk integration mellan inland och
kustland ir det enligt min mening motiverat att med hjalp av transportstéd
reducera de transportkostnader som iir forenade med ctt sddant samarbete.
Jag forordar dirfor att kravet om lidgsta bidragsgrundande transportstricka
siinks nér det giller transporter som berdr det nuvarande inre stédomra-
det.

Nir det giller frigan om vilket kortaste transportavstand som skall gilla
har som namnts Norrbottendelegationen foreslagit 101 km. Med hénsyn till
att vid en sddan griins dven vad som kan betraktas som lokala transporter i
alltfor hog grad kan komma att omfattas av transportstodet har jag inte funnit
det tillradligt att siitta griinsen sé [agt. Jag foreslar i stillet att griinsen sétts vid
151 km. Aven vid denna griins kommer fdretag i inlandsorter att erhdlla
fraktbidrag vid transporter som berér nidrmaste kustomrade. For att fran
stddet kunna avskilja uppsamlings- och distributionstransporter férordar jag
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att stddet inte skall omfatta transporter av jordbruks- och livsmedelspro-
dukter i avstandsintervallet 151-250 km. Den siinkning av den Kortaste
transportstriickan som jag hir foreslagit beriiknar jag kKommer att medfraen
kostnadsokning med ca 5 milj. kr. per &r.

I anslutning till forslaget om inrittandet av en ny transportstodszon
toresldr Norrbottendelegationen ocksd vissa justeringar av nu gillande
bidragssatscr. Enligt forslaget, som stéds av bl. a. ldnsstyrelserna i de
fyra nordligaste linen bor transportstédet utgd med 50 % av frakten vid
transporter dver 700 km som berdr kommunerna i norra och dstra Norrbot-
ten, dvs. Gillivare. Kiruna, Kalix, Overkalix. Haparanda, Overtorned och
Pajala kommuner. Foretagen i dessa kommuner har en starkt vikande eller
som i ¢stra Norrbotten starkt begriinsad lokal marknad. Enligt Norrbotten-
delegationen iir dessa foretag tor sin fortlevnad och expansion helt beroende
av nya mer avligset beligna marknader. Genom att ge fGretagen i detta
omride hogre transportbidrag pd stora avstdnd 4dn som nu utgir kan
foretagens extraordinira transportkostnadsnackdelar reduceras. Som exem-
pel kan niimnas att vid jirnvigstransport (rdn Kiruna till Stockholm. dér det
verkliga avstandet uppgdr till 1 364 km, kommer Kirunas "fraktkostnadsav-
stdnd™ att minskas fran f. n. ca 630 km till ca 390 km om stédet utgar med
50 “. Aven om det finns viss risk foratt ett sa stort stoddjup som 50 % kan ge
upphov till icke énskvirda troskeleffekter i grinsomrddena mellan olika
transportstédszoner, finner jag det angeliget att forstiirka transportstodet for
de allra nordligaste dclarna av landet. Jag tillstyrker darfér forslaget.
Kostnaderna for denna atgiird har jag berdknat till ca | milj. kr. per ar.

Linsstyrelsen i Kopparbergs lin forordar en héjning av fraktbi-
dragen for de delar av linet som ingdr i det nuvarande
inre stodomradet. Enligt forslaget skulle stodet utgd med 20 % vid
transportavstdnd som ér ldngre én 300 km. Linsstyvrelsen vill ocksd infora en
ny avstandsklass i intervallet 301-400 km dir bidrag cnligt
forslaget skulle utgd med 20 0 i samtliga transportstédszoner utom zon 1.
Aven jag finner det angeliget att forstirka siédet i de inre delarna av
Viirmlands och Kopparbergs lidn. Jag foreslar didrfor att samma bidragssatser
tillimpas i detta omrdde som i Jimtlands lin. dvs. 15 % vid transportstrickor
upp til1 400 km och 25 % vid transportstrickor 6ver 400 km. Diremot bitrider
jag inte forslaget om att generellt inféra en ny avstindsklass. Den foreslagna
dndringen av bidragssatserna har jag beriknat kommer att medftra en
kostnadsokning for stddet med ca 1 milj. kr. per ar.

Mina f6rslag nir det giller den framtida avgrinsningen av trans-
portstdodszoner, transportstrickor och bidragssatser
sammanfatias i nedanstdende tabell.
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Bidragssatser i procent

Transport- Transportstédszon

avstdnd 1 2 3 4 S 6
151-250 0 0 15 0 15 15
251400 15 15 15 15 15 15
401-500 15 25 25 25 25 25
S01-700 15 25 25 35 35 35
700~ 15 25 25 3S 35 50

Nirdet gillerdevaror som omfattas av transportstdodet har
en selektiv avgrinsning gjorts i syfte att uppni storsta mojliga regionalpoli-
tiska effektivitet med stddet. Principen vid varuavgriansningen har varit att,
savitt géller uttransportstodet detta skall omfatta s&dant hel- och halvfabrikat
som i stoédomrddet undergétt en bearbetning som inte &r ringa och, sdvitt
giiller intransportstddet sddana ravaror och halvfabrikat som hos mottagaren i
stddomradet skall undergd en bearbetning som ej ir ringa. Som en annan
princip giller att intransportstddet inte skall omfatta sddana varor som finns
att tillgd inom stddomridet. Jag finner dessa allménna principer for
varuslagsavgriinsningen riktiga.

Nir det gillerde varor som omfattas av uttransportstddet
har under &rens lopp vissa modifieringar gjorts. Sdlunda inférdes transport-
stod till kisel fr.o.m. den | juli 1975. Med hiinvisning till syftet att
astadkomma besparingar i statsbudgeten slopades fraktbidraget for
vissa pappersprodukter fr. o.m. den | januari 1978. Slopandet av
fraktstodet avsag vissa pappersprodukter av stapelvarukaraktédr sdsom liner,
kraftpapper samt tidnings- och journalpapper. Diremot utgdr fortfarande
transportstéd for olika slag av finpapper samt for kartong. Besparingen i
statsbudgeten kan Overslagsmiissigt berdknas uppgé till ca 15 milj. kr. per
ar.

Slopandet av transportstodet for vissa pappersprodukter motverkar enligt
lansstyrelserna i Norrbottens, Visterbottens och Visternorrlands lin de
regionalpolitiska strivandena som gors i ldnen. Det iir angeliget att
vidaretoriddling av produkter sker i Norrland och att den norrlindska
industrins konkurrenskraft bibehalls. Inte minst visentligt dr detta for
pappersindustrin som tidvis har avsittningsproblem f{6r sina produkter.
Minskade transportkostnader skulle didrmed bidra till att férbittra mojlighe-
terna for foretagen att dterta marknadsandelar.

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

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

Enligt min mcning bdr en rad atgirder inom transportstddet prioriteras
hdgre iin ett dterinfGrande av transportstod till de aktuella pappersproduk-
terna. Som jag niimnt tidigare giiller det bl. a. sddana atgiirder som syttar till
att (Orbiittra betingelserna (6r industriell verksamhet i det norrlindska
inlandet.

Bl. a. med hiinvisning till att konkurrensen fran bl. a. USA och Canada har
tvingat fram en avseviird krympning av marginalerna pd skogsindustrins
produkter fGreslar Visternorrlands och Jimtlands lins handelskammare att
transportstod infors for transporter av rundvirke/gallringsvirke
och flis.Etttransportstsd for rundvirke som begriinsas till i forsta hand dct
s. k. inre stodomridet bor enligt handelskammarens mening fa en positiv
cffekt bade pé sysselsiittningen och niir det giiller utnyttjandet av avsides
helidgna rdvarutillgdngar. Enligt Orslaget skulle ett sadant stod utgd for
transporter fran och inom stédomradet vid transportavstdnd som &verstiger
100 km.

I annat sammanhang har det frin Norrbottens och Viisterbottens lin
framforts (Grslag om temporiirt transportstdd for massavedsleveranser fran
Linens inland till industrierna i kustlandet. Motivet (6r detta stéd skulle vara
att losa dels massaindustricrnas akuta rdvaruproblem dels sysselsidttnings-
problemen inom skogsbruket i berérda inlandskommuner. [ anledning av
dessa forslag vill jag anfora foljande. Transportstodet ir inriktat mot att
reducera de fraktkostnadsnackdelar som det norrlindska niringslivet har i
samband med varuutbyte med i forsta hand huvudmarknaderna i Syd- och
Mellansverige, dvs. frimst mot de nackdelar som ir forenade med stora
avstand. For att sl& vakt om det norrliindska niiringslivet utgdr i princip inte
fraktbidrag till transporter av sddana ravaror som f{inns att tillgd inom
stodomradet. Den aktuella problemstiillningen ir annorlunda eftersom det éir
{fraga om dels relativt kortvidga transporter, dels en i Norrland férekommande
rivara. Fran regionalpolitisk synpunkt skulle ett transportstdd som giiller alla
tvper av virkesravara vara otiimpligt. Det skulle bl. a. medftra risker for att
inlandslokaliserade skogsindustrier, frimst sdgverk och ndgra skivindustrier,
skulle riskera att undandras rdvara genom att den i stiillet transporteras ut
fran det inre stddomradet. Vidare skulle motiven bli svagare {Or att i det
lingre perspektivet satsa pa inlandslokalisering av skogsindustri. Overviigan-
dena bor sdledes avgrinsas till att avse massavedstransporter. De problem
som dirvid avses bli 16sta omfattar i mycket hog grad niringspolitiska och
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konjunkturpolitiska frigor vilket gor att de bdr Overviigas i ctt vidare
sammanhang. Jag vill dock hiir erinra om att chefen for budgetdepartementet
avser att i annat sammanhang ligga fram {6rslag om vissa dtgiirder for att pa
kort sikt frimja skogsindustrins ravaruforsorjning.

I vissa yttranden behandlas trdgor som sammanhinger med interna-
tioncllatransporter. Enligt nuvarande bestimmelse ér endast den del
av transportstrickan som ir belidigen inom Sverige bidragsgrundande. Dock
gilller vid transporter till och frin Norge och Finland att den norska eller
finska delstrickan fir tillgodoriiknas f6r att uppnd 251 km. Bidrag utgdr
emellertid endast for den del av frakten som ér hiinférlig till svensk
stricka. Viisternorrlands och Jimtlands lins handelskammare framhalier det
Onskviirda i att transportstéden i Finland, Norge och Sverige harmoniseras
och att de delar av transportstrickan som ér hiinforlig till ett angriinsande land
medriknas i stédunderlaget. Enligt min uppfatining forutsiitter en sddan
indring av transportstddsreglerna cn dverenskommelse mellan de tre
linderna. En siirskild arbetsgrupp inom Nordisk dmbetsmannakommitté {or
transportfrigor (NAT) underséker f. n. forutsittningarna for cn sidan
harmonisering. Bl. a. méste niirmare undersékas om ¢n sidan atgiird kan
beriiknas ge upphov till icke onskviirda konkurrensférskjutningar mellan
néringslivet i de tre linderna. Resultatet av den pigdende utredningen bor
avvaktas innan stéllning tas till denna friga.

Det forslag som bl. a. Visterbottens handelskammare lagt fram om ett
sarskilt. exportfraktstdd bitriider jag inte dels av praktiskt/
administrativa skil, dels av pﬁncipiclla skil. Fraktstédet bor, om inte
siirskilda 6verenskommelser triiffas med andra lidnder, i princip endast avse
svensk transportstricka. '

I friga omden varuavgrinsning som giller tor intrans-
portstodet ir jag diremot beredd att foresld vissa forindringar. Erfaren-
heterna "har visat, sdsom vissa remissinstanser papekat, att den gjorda
avgriansningen blivit alltfor sniv. Vissa foretag upplever den strikta uppdel-
ningen i stddberittigade och icke stodberiittigade varor som besviirande.
Bestimmelserna forsvarar ocksa arbetet for frakibidragsnimnden. For att
komma till riitta med detta problem skulle de varor som nu finns uppriiknade i
fraktbidragskungorelsen kunna kompletteras med varor av likartad karaktiir.
Ett sddant tillvigagdngssitt har dock den nackdelen att en lista Over
stddberittigade varuslag riskerar att bli ofullstindig. 1 likhet med nigra av
remissinstanserna forordar jag i stillet att intransportstddet inriktas mot att
omfatta sddana ravaror och halvfabrikat som av mottagaren skall foridlas till
hel- eller halvfabrikat inom vissa verksamhelter i stodomridet. Avgrins-
ningen bdr i allt visentligt omfatta sddana niringsgrenar som med den
nuvarande varuavgrinsningen kommeri dtnjutande av intransportstddet. De
niringsgrenar som enligt min uppfattning bor omfattas av transportstidet ir
foljande:
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Textil-, bekiddnads-, lider- och lidervaruindustri
Fiirgindustri

Likemedelsindustri

Tvittmedels- och toalettmedelsindustri
Gummivaruindustri

Plastvaruindustri

Porslins- och lergodsindustri

Glas- och glasvaruindustri
Verkstadsindustri
Musikinstrumentindustri
Sportvaruindustri

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

Den f6reslagna avgriinsningen av intransportstédet innebiir en utbyvggnad
av stodet bade nir det giller det stodberittigade varusortimentet och niir det
géller de niiringsgrenar som kan komma i dtnjutande av stdd. Som excmpel
kan ndmnas firgindustri, likemedelsindustri samt glas- och glasvaruindustri.
[ ett hidnseende medfdr avgrinsningen emecllertid en inskrinkning av
intransportstddet. Det géller transporter av sddana jirn- och stdlvaror och
sddant skrot som vidareforddlas vid jidrn-. stdl- och metallverk. Dessa
transporter kommer med den gjorda avgrinsningen att falla utanfor
stodet.

I sammanhanget vill jag ocksé gora ett klartiggande om grunderna for
berdkning av intransportstdd for sddana jarn- och stdlvaror som forsiljs enligt
de prisregler som tillimpas av Svenska Jirn- och Balkgrossisters Forening
(JBG). For sddana transporter skall i tillimpliga delar samma beriikningsprin-
ciper tilldimpas som de som giller i friga om sidana jirn- och stdlvaror som
omfattas av prisreglerna i CECA-avtalet. Detta innebiir bl. a. att de aktuella
domicilorterna, som dr att jimfora med basorterna i CEC A-avtalet, skall bilda
utgdngspunkt for beridkning av frakten.

Liksom hittills bor som allmiinna villkor for intransportstodet gilla dels att
varan hos mottagaren skall genomgd en bearbetning som inte &r ringa, dels att
fraktbidrag inte skall utga for transport frian ort utanfor stodomradet till ort
inom stddomrédet av sddana varor som uppenbarligen finns att tillgd inom
stodomradet. Sddana. med hiinsyn till tidsatging och kostnader, synnerligen
kvalificerade ompackningsarbeten som férekommer inom vissa branscher,
t.ex. inom ldkemedelsindustrin, bor i fortsdttningen bedémas uppfvlla
kravet pd bearbetning.

Jag beriiknar att den f[Greslagna omistruktureringen av intransportstodet
kommer att medtora 6kade kostnader for stddet med ca | milj. kr. per ar.

Jag vill ocksd ta upp fragan om vilka transportmedel som bdr
omfattas av transportstddet. Stédet omfattar f. n. sddana i 6vrigt stodberit-
tigade transporter som utfors i jarnvigstrafik och yrkesmiissig lastbilstrafik.
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Skiilet till att transporier med s. k. firmabilar idr undantagna fran
transportstdd dr frimst administrativa. Det har bedémts omdjligt att med
tillriicklig grad av sdkerhet kontrollera att transporier med firmabilar
verkligen blivit utférda. Grundregeln &r att fraktsedel eller annan handling
som bestyrker att transporten dgt rum skall bifogas ansékan om frakibidrag
for att denna skall kunna bifallas. Flera remissinstanser anser att de
nuvarande transportstodsreglerna medfor en diskriminering av foretag med
egna transportresurser. Linsstyrelserna i de fvra nordligaste linen anser att
stdd bor kunna utgd till transporter med fGretagens egna bilar efter sérskild
provning. Visternorrlands och Jimtlands lins handelskammare hiinvisar till
overldggningar handelskammaren haft i drendet med transportorer och
speditionsforetag. Hirvid har framkommit, att det finns foretag som har
produkter som kriver speciella transportanordningar. Utvecklingen under
senare ir har ocksd gltt mot allt striingare krav pd sdkerhetsanordningar vid
transport. Fristdende transportorer kan av naturliga skiil icke binda sig for
kapital i transportfordon av specialkaraktir. I sddana situationer tvingas de
tillverkandc fGretagen 16sa problemet sjilva med egna fordon. Jag kan
vitsorda handelskammarens synpunkter. Erfarenhcterna rdn fraktbidrags-
ndmndens arbete har niimligen visat att de nuvarande transportstodsreglerna
i vissa fall kan medf6ra problem for det s6kande foretaget. Det finns exempel
pd diir man I6st dessa problem genom att etablera sirskilt kerifSretag for att
uppfvlla transportstodets villkor. Aven om saledes oliigenheter i vissa fall kan
uppstd darfor att firmabilstrafiken inte omfattas av stodet, ir jag inte beredd
att foresld en dndring av reglerna i detta avseende. Mina betéinkligheter har i
forsta hand sin grund i kontrollaspekten. [ likhet med frakibidragsnimnden
har jag namligen funnit att rimliga krav pa kontroll inte kan tillgodoses i
firmabilstrafiken. Transporter som utfors med firmabilar kan niimligen inte
dokumenteras med fraktsedlar ¢. d. Didremot bor regeringen, om synnerliga
skl foreligger, kunna ge dispens {6r att transporter som utfors med firmabilar
skall kunna erhélla fraktbidrag.

Transportstodet omfattarinte sddanatransporter som utfors med
fartyg. Redan i propositionen 1970:84 framholls att i friga om sjétrans-
porter giller att de i betydande utstrickning dels omfattar mass- och
bulktransporter, dels avser varor som bor falla utanfor stédet. Hirtill anfordes
att med den struktur som sj6transporterna har i kostnads-. pris- och
varuhdnseende spelar inte avstindsfaktorn samma roll som i friga om
landtransporterna. I angivna proposition framhdlls vidare att utan tvivel de
problem dr stoérre som sammanhiinger med vinter- och isforhéllandena och
som innebir att transporter till sjéss under vissa tider av &ret forhindras eller
forsvaras. Hirvid hiinvisades till det stod &t sjoéfarten som ligger i att
isbrytarservicen tillhandahdlls avgittsfritt med anlitande av medel 6ver
statsbudgeten.

Alltsedan transporlstddei introducerades har i olika sammanhang forts
fram forslag om att ett sjdtransportstod skall inriittas. Praktiskt taget samtliga
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remissinstanser langs Norrlandskusten har ocksd —i regel med hiinvisning till
stédets konkurrenssnedvridande cffekt — toreslagit att transportstdodet
dven skall omfatta sddana transporter som utfdrs med
fartyg. Norrbottendelegationen, som till regeringen dversint en sirskild
skrivelse i frigan, menar att ett sddant stdd ldmpligen kan konstrucras efter
samma principer som det finska sidtransportstédet, dvs. med ett stodbelopp
per ton obcroende av godsets destination.

Frigan om inforande av ett sjétransportstdd rymmer som jag ser det tva
olika frigestidllningar. Den ena dr om transportstodets konstruktion medfort
en s viisentlig konkurrensforskjutning mellan land- och sjétransportmedlen
att den motiverar inforandet av ett sjdtransportstoéd. Den andra frigan dr om
elt sddant stod kan motiveras av regionalpolitiska skil.

Otvivelaktigt innebir transportstddet cn viss marknadsmissig fordel for
landtransportmedlen under forutsitining att forhéllandena for sj6farten inte
forindras. Detta kan t. ¢x. ta sig uttryck i att en avlastare i en viss situation
noterar att transportsiddet filler avgorandet till ett landtransportmedels
fordel. Sadana exempel har forts fram frin tid till annan.

Under den tid transportstddet varit i kraft har 6kade statliga insatser gjorts
f6r Norrlandssjofarten. Jag vill i sammanhanget peka pd den kraftiga
{Orstiirkning av isbrytarresurserna som dgt rum under 1970-talet. Inneva-
rande vinter kan kostnaden for isbrytning nu beriknas tilt ca 140 milj. kr.,
varav storre delen kommer Norrlandssjofarten till godo. Jag vill ocksé peka pé
den regionalpolitiskt betingade utjiimning av sjéfartsavgifterna som giller
och som i hog grad ir till fordel f6r Norrlandssjofarten. Pa liknande sitt som
transportstodet medfér en marknadsmissig t6rdel {6r Jandtransportmedlen
medfor dessa statliga insatser cn fordel tor fartygstransporterna p4 Norr-
land.

Det dr naturligtvis férenat med stora svérigheter att utvirdera hur
transportstodet resp. de statliga insatserna {6r Norrlandssjofarten tagit sig
uttryck niir det giller konkurrenssituationen. Tillgingligt statistiskt material
medger inte en fullstindig analys 6ver hur konkurrensforhillandena har
paverkats av transportistodet resp. de forstirkta isbrytarinsatserna. Hirtill
kommer de svérigheter som dr forcnade med att fastliigga andra faktorers
inverkan pd utvecklingen. Fxempel pd sddana faktorer dr den allmiinna
forskjutning som igt rum fran fartyegstransporter till landtransporter niir det
giiller trafiken mellan Sverige och kontinenten och den allt mer tilltagande
containeriseringen, som medfort att den reguljira linjetrafiken praktiskt taget
upphdrt i Norrlandshamnarna. Som ytterligare exempel kan nimnas olika
konjunkturligens inverkan pd de olika transportmedlens mark nadsforutsiitt-
ningar.

En jimforelse mellan marknadsandelarna [6r land- och sjotransport-
medlen bor enligt min mening avse varugrupperna sdgade triivaror och
papper. Skiilen fOr detta 4r att det 4r varor som Limpar sig viil for sidtransport
och att de iir klart utskiljbara i statistiken. Vidare bor cn sddan jimforelse ta
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sikte pd sddana transporter som ir destincrade till Europa utom Sverige.
eltersom det iir pd denna marknad en rcell konkurrenssituation foreligger.
Nir det giller transporter med inhemska destinationer {orckommer dver
huvud taget intc sjtransport, varfor sddana transporter inte bor ingd i
jdmforelsen. Inte heller transporter med transocean destination bor ingd i
jadmforelsen eftersom dessa vanligtvis transporteras med landtransportmedel
till utlastningshamn pd viistkusten. Endast i undantagsfall torde matartra-
fiken kunna ombesdrjas med fartyg.

Tvvirr gir det inte att med hjilp av fraktbidragsnimndens material
sirskilja Europatrafiken for perioden 1971-1973. Diremot iir detta méjligt nir
det giiller perioden 1974-1977.

Nir det giller fartygstransporterna férekommer praktiskt taget ingen
inrikes eller transocean trafik som berdr de aktuella varuslagen och hamnar-
na. Av denna anledning har den totala utlastningen av sdgade trivaror och
papper i Norrlandshamnarna (Givie-Haparanda) lagts till grund {6r jim{o-
relsen. De pd detta sitt framriknade jimforelsetalen framgér nedan.

Papper och papp

Ar Landtransport Sjdtransport

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

Ségade triivaror

Ar Landtransport Sjotransport

1000 ton % 1000 ton o,
1974 502 RENI 970 659
1975 354 40 688 66.0
1976 430 325 892 67.5
1977 384 294 924 70.6

Landtransportmedlen har alltsd under senare ar faut vidkinnas minskade
marknadsandelar. Nir det giller papper minskade andelen fran ca 38 Y% dren
1974 och 1975 till ca 32 “% &r 1977 och niir det giiller sdgade tridvaror {rdn ca
34 < tiltca 29 9. Aven om man inte kan dra alltfor langtgaende slutsatser av
materialet kKan man konstatera att det under senarc ar inte skett nagon allmiin
Overforing av gods frdn sj6farten till landtransportmedien pd grund av
transportstodet. Materialet ger snarare stdd for uppfattningen att sjotarten
f.n. dri fird att stirka sin stdllning pd den norrlindska marknaden.

For att fa en uppfattning om hur konkurrenssituationen foriindrats under
hela den tid transportsiddet varit 1 kraft har jag jamiort samtliga stodberiit-
tigade transporter av sdgade triivaror och papper med den totala utlastningen
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av dessa varor i Norrlandshamnarna. Denna jimftrelse framgér av det
foljande.

Papper och papp

Ar Landtransport Sjétransport
1000 ton % : 1000 ton %

1971 975 527 ) 875 473
1972 1154 569 874 431
1973 1295 58.0 937 420
1974 1416 580 1025 420
1975 1038 60.] 689 399
1976 1214 573 904 42.7
1977 1201 525 1 085 475

Sagade trivaror

Ar Landtransport Sjbtransport
1000 ton % 1000 ton o

1971 618 YN} 1023 62.3
1972 811 425 1099 575
1973 729 40.1 1091 599
1974 884 477 970 523
1975 654 48.7 688 51.3
1976 796 47.0 892 53.0
1977 742 44.6 924 554

Eftersom uppgifterna f6r landtransportmedlen vid denna berdkning dven
omfattar inhemska och transoceana transporter miste de framriknade
marknadsandelarna tolkas med viss {orsiktighct. Den tendens som majligtvis
kan utlidsas dr att fartygstransporterna under den forsta hilften av 1970-talet
fick vidkdnnas minskade marknadsandclar. Under senare &r indikerar
materialet dock en dkning av fartygstransporternas marknadsandelar pd siitt
som jag tidigare redogjort for.

Min sammanfattande slutsats dr att de statliga insatser som gors for
fartygstransporterna, bl. a. den avgiftsfria isbrytningen och den trygghet som
den forstirkta insbrytarkapaciteten medfor, tdmligen vl kompenserar dec
marknadsfordelar som transportstédet innebdr for landtransportmedien. Jag
har sdlunda inte funnit det motiverat att med hanvisning till konkurrensfor-
hallandena mellan land- och sj6transportmedel infora ett sarskilt sjotrans-
poristod.

Nir det sedan giller den regionalpolitiska effektiviteten av ett sjotrans-
portstdd far denna beddmas med hinsyn tagen till de varuslag/branscher som
skulle komma i atnjutande av ett sddant stod. Till att bérja med maste dé
konstateras att endast en mindre del av det gods som sjétransporteras till och
frin Norrland skulle komma att omfattas av transportstédet. Genom den
struktur som sj6transporterna har — med varor av i huvudsak mass- eller
partigodskaraktér— kommer ett sjdtransportstod att i mycket hog grad tillfalla
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de stora kustbaserade foretagen inom skogsindustrin, jarn- och stalindustrin
och den kemiska industrin. I enlighet med vad jag tidigare anfort ligger inte
detta i linje med strivandena att effektivisera transportstddet.

Jag har sdledes intc funnit tillridckligt starka skiil — varken trafikpolitiska
cller regionalpolitiska — for att fororda inforandet av ett sjétransportstod.

Vid behandling av proposition 1975:1 savitt avség anslaget Transportstéd
till Norrland m. m. beslot riksdagen i anledning av motionerna 1975:582 och
1975:1489, som behandlade inférande av transportsiod till
sjotransporterna pd Viinern.att motionerna jimte trafikutskottets
betiinkande 1975:6 skulle 6verlimnas till trafikpolitiska utredningen for att
Overviigas i det fortsatta utredningsarbetet. Trafikpolitiska utredningen fick
genom lilldggsdirektiv den 16 oktober 1975 i uppdrag att undersoka
transportstddets eventuella konkurrensforskjutande verkningar mellan tand-
och sjotransporter i vineromradet. I sammanhanget skulle enligt riksdagens
trafikutskott ocksd beaktas passeringskostnaderna for fartyg i Trollhitte
kanal och Vinern. Utredningen dverlimnade i juni 1977 betdnkandet (Ds K
1977:4) Awgiirder for att frimja godstrafiken pd Vinern och Milaren.
Utredningen och remissyttrandena éver denna finns utforligt redovisade i
proposition 1977/78:13.

Trafikpolitiska utredningen redovisar i betdnkandet en analys av hur
transportstodct har péverkat exportskeppningarna ¢ver Viinerhamnarna.
Grundmaterialet har erhallits fran fraktbidragsnimnden och avser de
godskvantiteter fran Alvsborgs. Virmlands och Kopparbergs lin for vitka ar
1974 utgatt transportstdd vid transport till utlandet. Undantagna iir export-
sdndningar till Finland och Norge.

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

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

Utredningen var medveten om att dtgiirder behdvs [6r att uppriitthdba
Viinersjofartens konkurrensformiga. En utvidgning av transportstodet
skulle dock té& enbart begrinsade verkningar. Utredningen ansag sig dirfor
inte bora fororda en siddan atgdrd. For att sld vakt om Viner- och
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kanaltrafiken foreslog utredningen i stiillet att atgiirder borde inriktas pa
passagekostnaderna, i [6rsta hand kanalavgifterna. Med hiinsynstagande av
regional- och lokaliseringspolitisk art som med 1970 drs riksdagsbeslut om
sjofartsavgifter ledde tram till cn omfattande kostnadsutjimning for trafiken
Jiings kusten borde enligt utredningens mening folja en utjimning ocksé av
farledskostnaderna tor inlandssjéfarten. Enligt utredningens forslag borde de
sirskilda kanalavgifterna tas bort och i stiillet de allmiinna sjéfartsavgifierna
ANpassas.

Foéredragande departementschef ansdg i proposition 1977/78:13 — i likhet
med utredningen och huvuddelen av remissinstanserna — att det fanns skiil
att omprova Kostnadsansvaret for de inre vattenviigarna och frimst da
Trollhiitte kanal och farledsverksamheten pd Vinern. Genom det speciella
huvudmannaskapet. vatienfallsverket resp. Viinerns scglationsstyrelse. hade
kanal- och Viinersjofarten hillits utanfoér den avgiftsutjimning som sedan
linge giillde for hammnarna vid kusten och i stort ocksa {or Milarhamnarna.
Avgiftsbelastningen hade ddrigenom blivit hogre dn for sjofarten i Gvrigt.
Foredraganden ansldt sig till utredningens uppfattning att en iindring borde
komma till stdnd och att avgiftsavviigningen borde ses i ¢tt stérre samman-
hang utan att darfor indra huvudmannaskapet. Foredraganden ansig sig
dock inte vid detta tillfiille bora gd s& ldngt som utredningen fGreslagit.
nimligen att helt ta bort passageavgifterna.

De nya avgiftsnivderna i kanaltaxan som foreslogs — 2,50 kr. per ton for
mineraloljor och 1,60 kr. per ton 16r dvrigt gods — inncbar en littnad for
Viinertrafiken av ca 7.5 milj. kr. under ar 1978.

De 6verviganden som gjordes betriffande Trollhiitte kanal och Viinersjo-
farten fick konsekvenser ocksd for Sédertilje kanal och Mélarsjofarten. Den
avgifisnedsittning som foreslogs i Sodertilje kanal beriiknades ge en littnad
{or Milartrafiken i storleksordningen 300 000 a 400 000 kr. per ar. Forslagen i
propositionen godtogs av riksdagen (TU 1977/78:8. rskr 1977/78:102).

I prop. 1978/79:24 foreslog regeringen aft kanal- och insjotrafiken helt
skulle inordnas i det allmédnna avgiftssystemet och didrigenom fran avgitts-
svnpunkt helt jimstilla kust- och inlandshamnarna. Forslaget som antogs av
riksdagen (TU 1978/79:6, rskr 1978/79:61) innebir {6r trafiken p& Trollhiitte
kanal. tillsammans med den avgiftsreducering som dgde rum ar 1978, en total
kostnadsminskning med ca 16 milj. kr. per ar under en cttarsperiod.

Trots att trafikpolitiska utredningen fann att transportstédet i Viinerom-
ridet paverkat konkurrenssituationen mellan land- och sjitransporter endast
niir det giiller ndgot tiotusental ton och trots att trafiken genom Trollhitte
kanal genom dc bdda genomfiorda avgiftsomlidggningarna fitt minskade
kostnader med ca 16 milj. kr. perar, anscr remissinstanserna kring Viinern det
befogat att foreslda att transportstédet skall omfatta trafiken pa de inrc
vattenviigarna. For egen del kan jag inte finna annatiin att insjéfarten. genom
de atgdrder som genomforts, har erhdllit en konkurrensstiirkande kompen-
sation som vida Sverstiger de fordelar transportstédet innebar {or landtrans-
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portmedlens konkurrensforméga. Jag dr dérfor inte beredd att [Grorda att
transportstédet skall omfatta trafiken pd Viinern cller inre vattenviigar i
ovrigt.

Av praktiska skil har transportstodet vissa minimigrianser. Sdlunda
har en avgrinsning gjorts som undantar mindre sidndningar. Fér att
restitution skall kunna utgé krivs dessutom att den sokandes bidragsgrun-
dande transportkostnader uppgdr till ett visst minimibelopp per kalender-
ar.

Ifraigaomsindningsstorleken gillde trdn borjan att varje enskild
sindning skulle ha en ldgsta verklig vikt som dversteg 500 kg for att
transportstod skulle kunna utgd. Hirefter har riksdagen beslutat om att siinka
denna grins till forst 300 kg och sedan 250 kg. Flera remissinstanser menar att
bestimmelser om ligsta bidragsgrundande sindningsvikt medf{or att manga
mindre foretag utestings fran transportstddet. Med hiinvisning hiirtill foreslar
man att viktgrinsen helt skall slopas eller sinkas. Man papekar ocksd att for
skrymmande siindningar, som efter giillande regler taxeras for 250 kg eller
ddréver men vars verkliga vikt dr ligre, utgér inget stod. Man foreslar dérfor
att denna restriktion slopas och att den taxerade vikten skall utgora
utgdngspunkten vid bedomning av om en sindning skall vara stédberittigad
ellerej. Foratt inte alltf6r ménga sma enstaka sindningar skall bechdva belasta
fraktbidragsnimnden foreslir man samtidigt att ligsta bidragsgrundande
sammanlagda frakibelopp per &r bor héjas frAn nuvarande 3 000 kr. Viister-
botiens handelskammare foreslaren hojning till 6 000 kr. medan ett par andra
instanser. bl. a. fraktbidragsnimnden, foreslar att minimibeloppet hdjs till
10 000 kr. per &r. '

Enligt min mening talar en rad faktorer for att en avgriinsning bor ske som
undantar mindre sindningar. Ett skil ir att i mojlig man soka administrativt
forenkla restitutionsforfarandet genom en begrinsning av antalet fraktstods-
berittigade sindningar. Det drett viillként faktum att antalet sindningar 6kar
kraftigt ju lingre ner man gir i friga om siindningsvikten. Det kan som
exempel nimnas att nir riksdagen beslutade om sdnkning av siindningsvik-
ten, forst fran 500 till 300 kg med verkan fran den | januari 1974 och sedan
{rdn 300 till 250 kg med verkan frin den | september samma é&r, fick detta till
foljd att antalet stodberiittigade sdndningar under ar 1974 dkade mod ca
90 000 cller med dryvgt 30 % Ett slopande av viktgrinsen skulle leda till en
villdig 6kning av antalet stddberittigade sindningar. Med utgingspunkt i
statistikuppgifter frin olika transportforetag och {ran fraktbidragsniimnden
kan beriiknas att antalet stodberiittigade siindningar skulle 6ka med ca
800 000 frén ca 430000 per &r tll ca 1200000 per r om vikigriinsen
stopas.

Ett slopande av vikigrinsen skulle innebiira att ocksd paketmarknaden.
dvs. sindningar upp till 20 kg. skulfe komma att omfattasav transportstodet.
Pa paketmarknaden konkurrerar férutom SJ och transporttormedlingsfore-
tagen ocksd postverket. Postverket tillimpar en enhetlig taxa, medan



Prop. 1978/79:152 28

transportformedlingsforetagens och Sl:s taxa dr avstindsberoende. Det finns
siledes inget regionalpolitiskt skiil att 1ata transportstddet omfatta postpaket.
Fraktbidrag till paketgodsct vid SJ och transportférmedlingsforetagen skulle
dessutom rubba konkurrensférhatlandena pd paketmarknaden.

Ett ytterligare skil for en avgrinsning av mindre sdndningar ér att det
fraktbidrag som erhdlls for en viss siindning bor std i rimlig proportion till den
arbetsinsats som handlidggningen orsakar vid bidragssokande foretag och vid
fraktbidragsnimnden. Det finns naturligtvis en grins dir arbetsinsatsen f&r
att soka fraktbidrag och behandla ansékan dirom Gverstiger det viirde som
sjilva stodet utgdr.

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

Betriiffande frigan om taxerad cller verklig vikt skall liggas till
grund vid bestimning av ldgsta bidragsgrundande sindningsvikt har jag
erfarit att transportformedlingsforetagens debiteringsunderlag numera
medger forbittrade kontrollmojligheter. Jag foreslar dirfor att i de fall en
sindning fraktberdknas cfter transportforetagens regler om skrymmande
gods den fraktdragande vikten skall kunna liggas till grund {6r bedémning av
bidrag. Hirigenom uppnds storre riittvisa for s6kande med volymlitt gods.
Kostnaderna for de bada sistndmnda atgirderna har jag beriiknat till ca 6 milj.
kr. per ar.

Nirdet gillerdet sammanlagda bidragsgrundande belopp
som bor gilla for att restitution skall utgd har jag bl. a. med hinsyn till den
penningvirdesférandring som dgt rum sedan ar 1971 funnit en hojning fran
3000 kr. till 10000 kr. befogad. Enligt fraktbidragsnimndens berikningar
skulle 170 sokande med ett sammanlagt bidragsbelopp om 254 000 kr. fallit
bort om detta hogre belopp hade tillimpats under bidragsaret 1977.

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

For att minska de olidgenheter som foljer av den norrlidndska industrins
kostsamma och tidskrivande persontransporter till och fran de mer centrala
inkops- och forsiljningsmarknaderna har Norrbottendclegationen foreslagit
attett foretagsinriktat persontransportstod inrittas. Stodet {oreslas fa samma
geogratiska omfattning och samma procentuella storlek som delegationen
foreslagit skall gilla for godstransportstddet. dvs. en ny zon med 15-50 "%
rabatt och en kortaste stddberittigad transportstricka av 101 km nir det ér
friga om resor som berér inre stodomrédet. Enligt {orslaget skall stédet
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omfatta tjinsteresor och omfatta de branscher och fdretag inom industrin
som uppfyller kraven for att erhélla det statliga regionala transportstodet f6r
godstransporter. Vidare fGrutsidtts att persontransportstédet skall avse
reskostnader med samtliga allmédnna kommunikationer och att traktaments-
kostnader ej skall omfattas av stddet.

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

Undersokningen visar att séder och norr om Mellansverige 6kar kostna-
derna successivt. Vid resor frdn de sydsvenska orterna ér de ungefir dubbelt
sd héga som fradn Stockholm. Motsvarande kostnadslige norr om den
mellansvenska zonen patriiffas i héjd med Hudiksvall/Sundsvall. Norr om
Sundsvall stiger kostnaderna mycket snabbt. Foretag lokaliserade i Sollefted
madste t. ex. betala tre ginger si mycket som fGretag i Stockholm fér att
genomfora det antagna resprogrammet. Frin orter norr om Skellefted ir
kostnaderna cirka fyra ginger sd stora som om resenirerna haft Stockholm
som utgdngspunkt. Haparanda, med ett indexviirde om 405 (Stockholm index
100), har det mest ogynnsamma liiget i landet sett frin resekostnadssynpunkt.
Detta innebir att om ett [Gretag i Stockholm arligen méste betala 100 000 kr.
for att uppritthélla sina direkta personkontakter. sa skulle foretaget tvingas
betala 405 000 kr. for att tillgodose motsvarande kontaktbehov om det var
lokaliserat till Haparanda.

Ett persontransportstdd skulle enligt undersokningen innebiira omfattande
kostnadsminskningar. Beroende pd bidragssystemets utformning skulle
kostnaderna foratt gecnomfora det antagna resprogrammet frin de nordligaste
orterna (Kiruna och Haparanda) niistan halveras. For foretag i Gvriga orter i
Norrbottens och Visterbottens lin skulle stédet medfora en minskning av
kostnaderna med ca 1/3 och for verksamheter beliigna i A-centra sdder
hirom ner till Sundsvall skulle minskningen bli mellan 20-25 % av
nuvarande kostnader. Bidragsandelen for foretag i Svriga stodberittigade
orter varierar mellan 8-13 % av gillande transportkostnader.

Aven om spinnvidden i de reskostnadsskillnader som undersdkningen
kommer fram till kan diskuteras, foreligger det otvivelaktigt kostnadsskill-
nader dven i detta avseende (Or i Gvrigt lika foretag som dr lokaliserade i olika
delar av landet.

Forslaget om persontransportstod bor enligt min mening bedomas dels
mot bakgrund av pdgiende och planerade rabattférsdk inom persontrafiken,
dels mot bakgrund av de praktiska forutsiittningarna att genomfora forsla-
get.

I friga om de pagicnde och plancrade rabattforsdken vill jag anstuta mig till
den uppfatining som Visternorrlands och Jimtlands Lins handelskammare
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framfor. Sl:s och Linjellygs torindrade prispolitik inger handelskammaren
forhoppning om ett "rundare Sverige™. Handelskammaren vill diirtor fore ett
stiallningstagande rorande stod tor persontransporter se vilken inverkan SJ:s
och Linjeflvgs dtgirder kan fa pd sdvil affiirs- som privatresorna.

I sammanhanget kan erinras om att det i inrikesflyget sedan den 15
november 1978 tillimpas ctt delvis nytt prissystem, med sirskilda [dgpriser
vid vissa avgdngar. Som cxempel kan nimnas att ldgpriset fér en ToR-resa
mellan Luled och Stockholm ir 600 kr., vilket skall jimféras med normal-
priset som iir 930 kr. Detta svarar mot ¢n rabatt av 35 %. Lagpriset for
ToR-resa Ostersund-Stockholm ir 450 kr. medan normalpriset ir 830 kr.,
vilket svarar mot en rabatt om ca 46 %. Vanligtvis innebiir 1dgpriserna att det
ar mojligt att foreta inrikes flygresor till priser som dr 40-50 % ldgre dn
normalpriscrna.

Aven niir det giller jirnvigsresorna kommer atgirder att vidtas. [ prop.
1978/79:99 om ¢n ny trafikpolitik har regeringen nyligen forelagt riksdagen
forslag om att det trafikgrensvisa kostnadsansvaret enligt 1963 ars riktlinjer
skall slopas for viig- och jarnviigstrafiken och att de rérliga trafikantavgifterna
i princip skall anpassas till de samhillsekonomiska marginalkostnaderna. 1
propositionen foreslds darfor att SJ avlastas fasta kostnader motsvarande ca
150 milj. kr. per r. Forriintningskravet minskar dessutom med ca 65 milj. kr.
per ar. Hirigenom skapas utrymme for taxe- och rabattdtgidrder som syftar till
en frin samhillseckonomisk synpunkt béttre trafikférdelning och ett effek-
tivare utnyttjande av jarnvigssystemet. Inférande av det nya rabattsystem
som SJ foreslagit ir exempel pd en sddan atgird. Enligt {6rslaget kommer
rabatterna sdviil i I som i Il klass att uppgd till 40 a 50 % av ordinarie
taxa.

Niir det giller forslagets prakiiska genomf{orande uppstar en rad problem
som Norrbottendelegationen inte belyst i tillrdcklig grad. Jag skall endast
nimna ndgra exempel. Ett sddant dr hur begreppet “ijinsteresa™ skall
definieras. Nigra definitioner har inte presenterats som kan anses tiligodose
kraven om entydighet och enkelhet.

Delegationen f(Greslar vidare att persontransportstodet skall omfatta de
branscher och foretag inom industrin som uppfyller kraven for att erhilla
godstransportstéd. Det iir oklart vad man avser med detta. Nir det géller den
dominerande delen av transportstddet stiills inga sirskilda krav for att f3
godstransportstdd. Det forhallandet att ett foretag erhiller godstransportstod
utlgdr knappast i sig ndgot skil for att persontransportstéd skulle utga.

Ett annat problem iir den uppenbara risk for missbruk som kan férutses bli
f6ljden om det foreslagna persontransportstédet infors. Till skillnad fradn vad
som iregel giller i friga om godstransporter dr persontransporter inte bara ett
behov fOr niringslivet utan ocksd for privatpersoner. For att climinera
riskerna for missbruk torde det sdlunda inte vara tillfvllest att grunda bidraget
pa biljettfakturor o. d. Savitt kan beddmas kridvs hirutéver en inglende
granskning av berorda fGretags bok{oring, vilken inte heller den utesluter att
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resor av privat karaktir kommer att belasta sdvil foretaget som staten. Ett
transportstéd till tidnsteresor kriver en omfattande och sidkerligen ocksé
irritcrande och kostsam byrdkrati om rimliga krav pd kontroll skall kunna
uppriitthallas. Mitt sammanfattande omdome ir sdledes att férslaget inte bor
genomforas.

For bidragsaret 1980 beriiknar jag i anslutning till mina forslag kostna-
dernafortransportstddet—il9784ars volymeroch priser —till ca 129
milj. kr., vilket kan jimforas med att fraktbidragsniimnden i sin anslagstram-
stillning for budgetaret 1979/80 beriiknat utgifterna Or bidragsaret 1978 till
115 milj. kr. Den sammanlagda kostnadseffekten av mina forslag utmynnar
sdledes i cn forstirkning av transportstddet med ca 14 milj. kr. per ar.

Jag overgdr nu till att behandla det administrativa handha-
vandet av transportstdodet. Transportstddet har alltsedan det
introducerades administrerats av fraktbidragsnimnden. Nimnden bestér av
tre av regeringen utsedda ledaméter. Hos niimnden finns ctt kansli, dir
antalet tjanster uppgar titl fem, varav fyra dr tillsatta. Med hiinsyn till
onskvirdheten att minska den uppsplittring pd smé niimnder som f. n. radder
inom trafiksektorn har regeringen i prop. 1978/79:99 f6reslagit att transport-
nimnden, bussbidragsnimnden och fraktbidragsnimnden skall slds samman
till en myndighet. Den nva trafikmyndigheten — beniimnd transportradet —
foreslas inrdttad fr.o. m. den 1 januari 1980. Under [Grutsitining av
riksdagens godkinnande ankommer det sdledes pa transportridet att admi-
nistrera transportstédet fr. o. m. denna tidpunkt.

Riksrevisionsverket (RRV) har genomfdrt en {orvaliningsrevision av
fraktbidragsndmnden och transportstddet. Resultatet av revisionen har
publicerats i cn rapport den 14 juni 1978. 1 vad avser arbetet vid fraktbidrags-
nimnden har RRV lagt synpunkter dels pd nidmndens medverkan i
utformningen av transportstodet, dels pd de administrativa rutinerna vid
nimnden och dess kansli. Fraktbidragsnimnden har den 12 december 1978
vitrat sig 6ver RRV:s rapport. Aven Einsstyrelserna och handelskamrarna har
framfort synpunkter pd transportstodets administration. Flera av dessa
remissinstanser menar att det administrativa forfarandet frimst i samband
med ansdkan om fraktbidrag iir tidsédande och administrativt kriivande och
man hiinvisar hiirvid i flera fall till de forslag som RRV lagt fram.

Niir det gilller fraktbidragsnimndens medverkan vid utformningen av
transportstodet foresldr RRV att ndmnden aktiverar sig i frigan om
méaluppfyliclse i och utformning av transportstddet. Niimnden far inte, enligt
RRV. lita den rent administrerande verksamheten dominera pa ctt sddant
sitt att de dvergripande fragorna fir trida | bakgrunden.

I sitt yttrande anser fraktbidragsnimnden att RRV grundat den bakom
forslaget liggande kritiken pd ett allvarligt forbiscende ifrdga om nimndens
nuvarande uppgifter och arbetsformer. Nimnden pekar pa det forhillandet
att transportstddet har haft karaktiren av forsoksverksamhet och att det i
fOrsoksverksamhetens natur ligger att den under forsdksperioden skall
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bibehilla de fastiagda normerna och att foriindringar under perioden medfor
svirighcter att utviirdera verksamheten och dess eftekter. Nimnden har i
ogverensstimmelse med vad den funnit forenligt med forsoksverksamhetens
svfte sokt inrikta sina rcsurser pa att uppnd forbiittringar inom bidragsgiv-
ningens ram. Nimnden pekar ocksd pd exempel didr man tagit sddana
initiativ. 1 dvrigt anfor fraktbidragsniimnden att alltsedan ndmndens till-
komst en befattningshavare med ledande stiillning inom kommunikations-
departementet ingdtt som ordinarie nimndledamot. Nimndens erfarenhet
har hiirigenom pd ett smidigt séitt kunnat titlgodogdéras i departementets cget
arbete och niimnden har kunnat utgd (ran att man pa departementsniva haft
tillriickligt underiag {Gr att initiera dndringar, om sddana befunnits pikallade
under férsoksperioden.

F'éregen del {inner jag det helti sin ordning att fraktbidragsnamnden under
pagdende forsdksperiod inriktat sina resurser pd att administrera transport-
stddet och att uppnd forbittringar inom den av riksdagen antagna forsoks-
verksamhetens ram. Nir nu transportstddet far en permanent karaktér blir
det mera naturligt for niimnden att successivt redovisa sin syn pd transport-
stddets utformning i olika avseenden. Jag tror att den foreslagna organisa-
toriska férandringen, dir den nuvarande fraktbidragsnimnden kommer att
ingd i transportradet, ger okade forutsittningar att fullgéra denna uppgift.

RRV har ocksd i sin rapport avgivit synpunkter pad Kontrollarbetet vid
fraktbidragsnimnden. RRV foreslar diirvid att kontrollen utékas genom att
granskningens tyngdpunkt forskjuts till en kontroll av att de uppgifter som
nir fraktbidragsnimnden har reell tickning. Utrymme {6r en s&dan gransk-
ning anscr RRV kan nds genom att en del ansokningar granskas mer
oversiktligt och att fraktbidragsnimndens kansli i mindre omfattning dndrar
ansokningar. Vidare anser RRV att syftet kan nis genom att ADB-kontrollen
forbittras och genom att yuterligare uppgifter inhiamtas frin sdkanden, sdsom
revisionsintyg. ,

Frakibidragsnimnden instdmmer i sitt yttrande i RRV:s bedémning att
kontrollaspekten dr en viktig faktor i bidragssystemet. Nimnden delar
diiremot inte RRV:s uppfattning att den fGreslagna dindrade kontrollinrikt-
ningen pé alla punkter dr lamplig. Med hiinsyn till att en mycket stor del av
ansokningarna i ett eller annat avseende ér felakiiga och att det belopp som
tack vare granskningen inte utbetalas felaktigt uppgar till ca 2 milj. kr. per ar,
avvisar fraktbidragsnimnden RRV:s forslag om en mer §versiktlig gransk-
ning. Som en féljd av revisionen har dock en ny arbetsordning faststéllts
enligt vilken kanslichefen i fortsittningen stickprovsvis skall granska de
drenden som beretts enligt normalférfarandet.

Betriiffande forslaget om att nimnden i mindre omfattning skall dndra i
ansékningar anfér nimnden i sitt yttrande att en formell dterremitiering i
samtliga fall till sGkanden skulle kunna ge en viss utdkad upplirningseffekt i
friga om att riitt fvlla i bidragsansokningar. Detta skall dock enligt nimnden
stiillag mot de nackdelar som uppstar i form av forkingd handliggningstid,
foreligganden. delgivning diirav, bevakning av frister etc. Nimnden kommer
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dock att préva att 6ka andelen aterremitterade irenden i viss omfattning.

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

Jag anser att de tgérder som fraktbidragsnimnden vidtagit cller planerar
vidtaga i anledning av RRV:s [6rslag idr vil avviigda, Att gra granskningen
av ansokningarna mer dversiktligt kan sdledes inte vara rimligt sa linge
andelen felaktiga anstkningar dr sd stor som den f.n. idr. I syfte au
dstadkomma cn minskning av de formella felen haren omredigering gjorts av
blankett- och anvisningsmaterialet. Jag ansluter mig ocksa till {raktbidrags-
nimndens uppfattning nir det giller frAgan om handldggningen av felaktigt
utformade ansékningar och niir det giiller revisorsintyvg.

Niir det géller den ADB-baserade kontrollen anser jag det angeliget att
nimnden nirmare underséker majligheterna till samarbete med transport-
formedlingsforetagen och SJ i syfte att forenkla och rationalisera handligg-
ning och kontroll. T dectta arbete bor nimnden ocksd samarbeta med
delegationen f6r foretagens uppgifislimnande (DEFU).

Nagra remissinstanser har tagit upp frigan om utbetalning av
stodet. Visterboticns handelskammare och handelskammaren i Géavle
finner det oriktigt att féretagen i gecnomsnitt ska f& viinta nio manader for att
fatillbaka de pengar man forskotterat {or fraktbidragsnimnden. Man foreslar
att frakibidragsnimnden skall gdra d-conto-utbetalningar ménads- eller
kvartalsvis i proportion till tidigare &rs transportstod och att slutavrakningen
gors i samband med att ansSkan behandlas foljande &r. Nagra andra
remissinstanser {6resldr att bidrag bor utbetalas efter varje ansdkningsperiod.,
dvs. tva ganger per ar. Jag har forstdelse for att det i vissa fall kan medf6ra
oliigenheter {or féretagen att fi viinta pa bidraget s 1dng tid som det hir kan
bli friga om. Jag fGreslar dirfor att stodet skall utbetalas si snart som mojligt
efter varje ansékningsperiod. dvs. tvé ganger per &r. Forutsitiningen for att
fraktbidrag skall kunna utbetalas efter halva kalenderaret bor emellertid vara
att den bidragsgrundande frakten uppgdr till minst 10000 kr. under
ansékningsperioden.

Transportstodet i dess anpassade form bor giilla tills vidare med borjan den
1 januari 1980. Det bérankomma pé regeringen att utférda de foreskrifter som
behdvs. Vidare bor det ankomma pd transportridet att successivt {6lja upp
och beddma stodet med hiinsyn till dess verkningar samt f6r regeringen
foresld eventuella dndringar i transportstodsreglerna.

DA de foreslagna forindringarna av transportstddet inte ger upphov till
utbetalning av fraktbidrag forrin under andra halvéret 1980 behdver anslag
inte nu beriknas for bidragsaret 1980. Jag avser att anmiila anslagsfrigan i
niista ars budgetproposition.

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

I prop. 1970:175 = vari riksdagen forelades forslag till lag om linjesjo-
fart pa Gotland-erinrades om de speciella niringsgeograliska och andra
farhallanden. som pdverkar utformningen och omfattningen av transpor-
terna mellan Gotland och évriga delar av landet. Det konstaterades att med
Gotlands speciclla lige fSljer dess starka beroende av sjdtransporter och att
detta i siirskild grad giiller godstraliken. Den icke reguljiira trafiken, som
ombesorjs av tank- och tramptonnage, ir kvantitetsméssigt dominerande,
och omfattar i huvudsak massgods, sdsom Kalksten, cement, bensin och
oljor, godningsimnen, fodermedel och spannmal. Den reguljiira godstrafiken
~ som till allra stérsta delen utfors med firjor — dr visserligen kvantitativt
betydligt mindre men representerar samtidigt den del av godstransporterna
som frin niringspolitisk utvecklingssynpunkt dr av sirskilt intresse. Den
omfattar i huvudsak mera hogviirdigt stycke- och vagnslasigods samt vissa
jordbruksprodukter. Aven i friga om persontransporterna dominerar sjotra-
fiken, trots att flyget successivt kommit att spela en storre roll vad avser de
fasta, dver hela aret [6rdelade transporterna. | firjetrafiken utgdr turistresorna
ett betydande inslag.

I propositionen erinrades vidare om att Rederi AB Gotland (Gotlandsbo-
laget)— bortsett frdn den begriinsade lastbatstrafik som AB Sj6linjer da bedrev
pa Stockholm — med sina fdrjor svarar for den reguljira sjotrafiken med
fastlandet. Nagon cgentlig konkurrenssituation konstaterades sdlunda inte
foreligga i fraga om dec reguljira, sjogdende gods- och persontranspor-
terna.

Den monopolsituation for det trafikerande forctaget som {oljde av cn
onskvird koncentration och samordning av den reguljira fartygstrafiken
motiverade att det allmiinna hade en fortlépande insyn i verksamheten
liksom mdjligheter att vid behov paverka trafikforhallandena. Det gillde
hiirvidlag at i tillridcklig utstriickning tiligodose det gotlindska niiringslivets
och den gotliindska allméiinhetens behov i friga om trafikuppliggning dver
huvud samt anspriken pa att gods- och persontransporter sker till rimliga och
limpligt avviigda taxor osv.

I6r att siikra en sddan insyn och ctt sddant inflviande foreslogs i angivna
proposition en lag, enligt vilken linjesjotart mellan Gotland och svensk hamn
utanfor Gotland skall fa drivas endast efter tillstdnd av regeringen. 1 lagen
anges de niirmare forutsidtiningarna for att tillstand skall limnas. Tillstdnd
skall kunna forbindas med siirskilda villkor eller foreskrifter. For trafik som
omfattas av tillstand skall det av regeringen eller myndighet som regeringen
bestimmer faststallas taxor och turplaner som tillgodoser de krav som kan
stiillas med hinsyn till de i lagen angivna grunderna for tillstindsprévningen.
Sedan lagen (SFS 1970:871) antagits av riksdagen (3LU 1970:89, rskr
1970:463). meddelades Gotlandsbolaget tillstand att tills vidare driva sjéfart
for gods- och personbefordran i regelbunden trafik mellan Gotland och
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svenska hamnar utanfor Gotland. Vidare lamnades AB Sjolinjer tillstdnd att
bedriva sjofart for styckegodsbefordran i regelbunden lastbatstratik mellan
Gotland och Stockholm. Genom siirskilda besiut har turplaner och taxor
successivt faststiillts for de bada bolagen. 1 beslut den 26 januari 1978 drog
regeringen in tillstdndet for AB Sjdlinjer efter det att bolaget sedan en langre
tid hade upphért med trafiken.

Nir 1974 ars riksdag forelades forslag till vidgat transportstod (prop.
1974:140, TU 1974:27, rskr 1974:34T) uttalade davarande departementschefen
att frigan om huvudmannaskaps- och dgarférhdllanden i
firjetrafiken mellan Gotland och fastlandet nirmare borde Gverviigas.

Med dndring i sitt beslut den 29 januari 1971 fGreskrev regeringen den 22
september 1977 att det Gotlandsbolaget meddelade tillstdndet att bedriva
regelbunden trafik mellan Gotland och svenska hamnar utanfor Gotland
skall gillat. 0. m.den 31 december 1981. For den tid tillstdnd till linjesjofart 4r
meddelat rederiet har i beslutct den 22 september 1977 angivitssdrskilda
villkor for trafikens bedrivande. Syflct med dessa vilikor ar att
underlitta tillimpningen av géllande principer for taxesittningen och
transportstodet vad giller Gotlandsbolagets koncessionstrafik. Under den tid
dessa villkor géller har staten ritt att utse en av ledamdterna i bolagets styrelse
och en suppleant {or denne samt en av bolagets revisorer och en suppleant for
denne.

Med utgdngspunkt i de villkor som numera f6reskrivs for trafiken samt den
insyn den av staten utsedda styrelseledamoten och revisorn far i bolagets
verksamhet anser jag {or min dcl att huvudmannaskapsfragan har fatt en
tillfredsstillande 16sning.

Fér att rederiet skall kunna ticka sitt behov av rorelsekapital for
koncessionstrafiken bemyndigade riksdagen vid 1977/78 ars riksmote full-
miktige i riksgildskontoret att ikldda staten garantier f6r ldn till
Gotlandsbolaget intill ett belopp av 35 milj. kr. (prop. 1977/78:25, TU 1977/
78:7, rskr 1977/78:71).

Gotlandsbolaget har fem firjor insatta i koncessionstrafiken. De (v st6rsta
firjorna tar ca 1700 passagerare och 300 bilar vardera. For att méta
utvecklingen pd godstransportsidan kommer under viren 1979 en
nybyggd lastfirjaatt sattas in i trafiken. For att kunna uppfylla kraven
paen tillfredsstillande trafikforsorining i fortsiittningen har vidare be stil|l -
ningen av tvd nya firjor tidigarclagts. Dessa fir en kapacitet
nir det giller passagerarutrymmen och hyttplatser som viisentligt Gverstiger
de nuvarande tva storsta farjornas.

Tidigareldggningen av bestiillningen av de tva fdrjorna, som delvis gjordes
med hinsyn till sysselsdttningen inom svensk varvsindustri, dsamkar
Gotlandsbolaget vissa merkostnader som har berdknats till 56 milj. kr.
Riksdagen har beslutat att rederiet skall kompenscras for dessa merkostnader
(prop. 1978/79:25, TU 1978/79:8. rskr 1978/79:100). I samband med detta
beslut triffades en 6verenskommelse med Gotlandsbolaget om att gillande
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avtal skulle forkiingas 1. 0. m. den 31 december 1983.

Foratt skapa gynnsammare betingelser for den ndringsgeografiska utveck-
ling —som Gotlands inlemmande i stédomradet syftade till — framlades i prop.
1971:154 forslag om inférande avtransporistdod avseende de frén
Gotland utgdende godstiransporterna i Gotlandsbolagets fiirje-
trafik till fastlandet. Forslaget antogs av riksdagen (TU 1971:28, rskr
1971:350). Enligt beslutet skulle transportstdd i (Grsta hand uigd under en
forsoksperiod pa tre ar med borjan den 1 februari 1972,

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

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

Vad betriiffar det till Gotland ingdende firjegodset — som i betydande
utstriickning avser livsmedel och olika slags konsumtionsvaror, vidare
verkstadsvaror, kemiska produkier, byggnadsmaterial osv. — ansdgs vid
denna tid tillriickliga skiil inte toreligga for ett transportstdd. Undersokningar
som d4 hade uiforts av statens pris- och kartellnimnd (SPK) i friga om olika
konsumtions- och kapitalvaror tydde sdlunda inte pd att Gotlandspriserna
betriffande den Overviigande delen av detta gods terspeglade nigon av
transportkostnaderna betingad fordyring.

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

I fraga om transportstodets konstruktion ansdgs viigande skal tala (Gr att
bygga in transportstédet direkt i Gotlandsbolagets taxa. Hiirigenom kunde
viisentliga administrativa fordelar vinnas.

I anslutning till behandlingen av godstaxan overvigdes ocksd fragan om
avgifterna for 6verforing av personbilar. Ett fGretagsekonomiskt
utrymme bedomdes {oreligga for en reducering av personbilstaxan med
10 %. Hirutover forordades et statligt bidrag vilket dd gav en 1otal
minskning av dverforingsavgiften med 25 .. Aven denna del av transport-
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stodet triidde 1 tillimpning den 1 februari 1972.

I samband med 16reliiggande for riksdagen av prop. [973:95(TU 1973:14,
rskr 1973:250) angiendc transportstod som regionalpolitiskt medel - vilken
proposition i forsta hand innefattade redovisning av utvirdering och forslag
avsecnde det norrliindska transportstodet — foreslogs dvenen forstirk -
ningaviransportstédettill Gotlandstrafiken. Avsikten var
att gdra detta i dnnu hogre grad dgnat att fylla sin regionalpolitiska uppgift. |
enlighet hiirmed genomfordes frin den | juli 1973 en ytierligare siinkning av
lingdmetertaxan med 50 “ av de da gidllande avgifterna. Det innebar att man
- jimfon med utgéngslidget i borjan av ar 1972 — hade vidtagit en 1otal
reducering av taxan for utgdende transporter med 75 ',

For att tryvgga att det av riksdagen beslutade transportstddet kommer det
gotlindska nédringslivet till godo fick SPK, gecnom beslut av Kungl. Maj:t i
januari 1972, i uppdrag att {olja transportkostnadsutvecklingen or lastbils-
trafiken frin Gotland. Nimnden har harefter arligen redovisat detta
uppdrag.

1 anslutning till trafikutskottets behandling av den i prop. 1974:1 gjorda
framstillningen rorande anslaget Transportstdd f6r Gotland jamte motioner,
crinrade utskottet (TU 1974:7, rskr 1974:144) om transportstddets karaktér av
forsoksverksamhet och om den bedémning av dess fortsatta utformning som
skulle ske vid forsoksperiodens slut. Utskottet ansdg, att vid dessa fvervi-
ganden frigan om tillimpning av dels den s. k. viigprincipen, dels bilgods-
toretagens s. k. normaltaxa for fjirrtrafik dven pad Gotlandslinjerna borde
provas. | sammanhanget borde dven flygtransporierna beaktas. Resultatet av
utviirderingsarbetet skulle [Oreliggas riksdagen senast hosten 1974,

I enlighet med vad som forutsattes i prop. 1971:154 utviirderades och
redovisades transportsiddet till Gotlandstrafiken for riksdagen ar 1974 (prop.
1974:140). Utvirderingen grundade sig bl. a. pd en enkiit till ett fyrtiotal
gotlindska forctag och en av SPK utférd prisjimforelse mellan Gotlands-,
Kalmar- och Stockholmsregionerna.

Sammanfattningsvis kunde konstateras att det dittillsvarande gotlindska
transportstodet vil syntes ha fyllt sin regionalpolitiska uppgift att reducera de
kostnadsmissiga olidgenheter som Gotlands geografiska lige for med sig.
Erfarenheterna ansags ocksa ha styrki riktigheten av den valda konstruktio-
nen for stodet. .

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

Som ett led i strivandena aut forbittra betingelserna for befolkningen pé
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Gotland, aut 6ka landsdelens lokaliseringspolitiska attraktivitet och att iiven
gynna turismen foreslogs samtidigt inférandet avetttransportstod till
persontrafliken med Gotlandsbolagets firjor. Storleken och
utformningen av detia stod utgick frdn mélsitiningen att priset for en enkel
resa med firja inte borde vara hogre dn priset tor en enkel andraklassbiljctt pad
tig for motsvarande fiardstricka och att pd Gotland bosatt person dven
framgent skulle erhdlla en nedsiittning av ordinaric pris med 50 . Genom
stodet sitnktes biljetipriserna i firjetratiken med 25-40 .. Riksdagen antog
forslagen (TU 1974:27, rskr 1974:347).

Trafikutvecklingen mellan Gotland och fastlandet har varit mycket snabb
och stindigt overstigit forvintad utveckling. Antalet passagerare pé
Gotlandsbolagets firjor har 6kat frAn 389 000 ar 1970 till 780 000 &r 1978.
Antalet 6verskeppade fordon, som ar 1970 uppgick till ca 95 000, uppgick till
ca 179 000 under &r 1978. Aven godstrafiken har 6kat kraftigt pa firjorna. Ar
1972 uppgick den befordrade godsmiingden till ca 146 000 ton och 4r 1977/78
till ca 249 000 1on. )

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

Avenifly gtrafikenmellan Gotland och fastlandet har sirskild hiinsyn
tagits till Gotlands speciella férhdllanden.

I samband med en allmiin omliggning av flygplatstaxan och den inrikes
flyglinjctaxan ar 1973 beslot Linjeflyg AB att fr.o. m. den 16 juni 1973
tillimpa vissa dndrade priser och rabatter i trafiken pd Gotland. Vid
genomforandet av den sdlunda dndrade prissiittningen forklarade Linjeflyy
AB (Linjeflyg) att det kunde forutses att dndringen kunde paverka rorelse-
resultatet 1 Gotlandstrafiken negativt i en utstrickning- som inte kunde
kompenseras genom prisatgirder pd andra linjestrickningar. P& basis av
tillgiinglig passagerarstatistik och dé géllande pris- och kostnadslige beriik-
nade Linjeflyg underskottet till preliminidrt 2.4 milj. kr. for heldr. IFor
tickande av underskottet anvisade riksdagen (prop. 1973:170, TU 1973:29,
rskr 1973:377) for budgetaret 1973/74 eu reservationsanslag av 2 400 000
kr.

Andringen av biljettpriserna fr.o. m. den 16 juni 1973 inncbar att pa
Gotland bosatta personer medgavs — utdver ett sedan den 1 maj samma ar
giillande specialpris pa 180 kr. for bokad plats tur och retur fastlandet -
samtliga de rabattformdaner som i flygtrafiken i dvrigt utgdr vid ordinarie
priser. Detta betydde att gotlinningarna allmént fick ldgre priser én fore
taxcomidggningen den 1 maj. Med sikte pa att sdrskilt gynna turistniringen
pé Gotland infordes en sidrskild sommarrabatt, som inncbar att pé fastlandet
bosatta personer under tre sommarmdnader kom i dtnjutande av det for
gotlinningarna gillande specialpriset med alla de ytterligare reduktionsmdéj-
ligheter som f6ljer med de allmiinna rabatterna. Detta sommararrangemang
skulle tillimpas under tiden den | juni—den 31 augusti.
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I december 1974 hijdes priserna i inrikesflyget med ca 10 %, Det s. k.
Gotlandspriset skulle dirigenom ha héjts fran davarande 220 kr. till ca 240 kr.
Riksdagen beslot (prop. 1974:140, TU 1974:27, rskr 1974:347) emellertid att
Gotlandspriset skulle bibehdllas vid 220 kr. vilket inncbar en yuterligare
relativ forbiitiring {6r Gotlandsresenirerna. Ersitiningen till Linjeflyg Okade
hirigenom till ca 4 milj. kr. per budgetar.

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

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

I &rets budgetproposition har ersittningen till Linjeflyg for sirskilda
rabatter vid flygtrafik pa Gotland beriiknats till 12,5 milj. kr. Detta innebir att
ersiittningen 6kat med ca 10 milj. kr. sedan den inférdes ar 1973, Under
motsvarande period har det s. k. Gotlandspriset 0kat frén 180 kr. till 330 kr.
medan normalpriset inklusive bokningsavgift (numera 80 kr.) for motsva-
rande stricka okat frdn 310 kr. till 550 kr. Under perioden 1973 till 1978 har
antalet ankommande och avgaende passagerare i inrikes linjefart ill och fran
Visby okat med ca 40 " fran ca 181 000 till ca 255 000.

Transportformedlingsforetagen tillimpade tidigare en speciell godstaxa for
Gotlandstratiken. Avgifterna beriiknades dels enligt fjirrirafiktaxan tor det
aktuella transportavstdndet inklusive det avstdnd som motsvaras av
avstdndet mellan fastlandshamn och Visby, dels enligt tabell éver sjoavgifter
(sjOtilligget). Dessa scnare avgifter var avsedda att ticka kostnaderna for
firje- och hamnavgifter samt andra av dverfarten féranledda kostnader. 1
anslutning till det frdn den | februari 1975 6kade transportstédet till Gotland
framholls i prop. 1974:140 att mojligheterna viisentligen borde ha forbitirats
for transportformedlingsforetagen att i Gotlandstrafiken Overgd till den
taxesédtining som giller for fjirrtrafiken pd fastlandet,
da den i sjotillagget dominerande komponenten, nimligen erlagda avgifier
for firjedverfurten till Gotlandsbolaget, reducerats kraftigt. SPK fick den 13
december 1974 regeringens uppdrag att ta upp overlidggningar med berdrda
foretag i syfle att (A till stind en taxesittining enligt den s. k. viigprincipen (or
sjotransporter mellan Gotland och fasttandet.

SPK redovisade resultatet av éverliggningarna i en skrivelse till regeringen
den 9 december 1975, I skrivelsen framhdlls bl a. att négon frivillig
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dverenskommelse om slopande av sj6tilliiggen inte hade kunnat uppnas.
Vidare angavs (va siitt att kompensera berdrda foretag for de slopade
tilliiggen. Detta kunde enligt SPK ske antingen genom att ¢n hgjd expedi-
tionsavgift togs ut i samband med fraktdebiteringen i all inrikes fJarrtrafik
eller genom en allmiin prishdjning i samma trafik.

I syfie att uppnd en utjimning av fjirrtrafiktaxan for Iastbillstransporler till
och fran Gotland foreslog regeringen riksdagen 1 anslutning till SPK:s
skrivelse att regeringen — eller den myndighet som regeringen bestimde —
skulle fa méjlighet att meddela foreskrift om hogsia pris f6r sddan transport
(prop. 1975/76:93, TU 1975/76:15, rskr 1975/76:177). Riksdagen antog det i
propositionen framlagda forslaget till lag, varefter regeringen den 18 mars
1976 med st6d av riksdagens beslut utfiirdade lagen (1976:102) om utjiimning
av taxorna for {jirrtransporter av gods med lastbil till och frin Gotland.

Vid behandlingen av drendet uttalade trafikutskottet bl. a. att det for
Gotlands niringsliv méste framstd som visentligt alt en prissitining
motsvarande vad som giller pd fastlandet i frdga om godstrafik snarast
kommer till stind. Utskottet ansag for sin del att den diirvid efterstriivade
utjaimningen mellan taxorna fér Gotland och fastlandet sévitt mojligt borde
uppnas genom [rivillig medverkan frin transportforetagens sida.

Da f6rutsittningar hiirfor inte hade forelegat anség sig utskoitet tills vidare
kunna godta att en lag infordes som majliggor att den dsyftade utjimningen i
fjarrtrafiktaxan kommer till stind.

Enligt utskottet borde de erfarenheter som kan vinnas vid en — tidsmiissigt
seit begrinsad — tillimpning av en siddan lagstifining sammanstiillas med
erfarenheterna av fraktstodet till Gotland. Aven firje- och hamnavgifterna
bordc diirvid tas med i bilden. En gemensam utvirdering av samtliga faktorer
bordc enligt utskottet ske och resultatet hirav redovisas for riksdagen si snart
crforderligt material kunde foreligga.

Den 17 juni 1976 bemyndigade regeringen SPK att faststiilla hdgsta pris f6r
berdrda transporter (SFS 1976:395). SPK utfirdadc den 30 juni 1976
foreskrifier om hogsta pris att giilla fr. o. m. den | juli 1976. SPK:s beslut
innebar att den som bedriver yrkesmiissig lastbilstrafik eller formedlar
transportuppdrag inom sadan trafik for inrikes fjirrtransport av gods med
lastbil till och frén Gotland inte [ar ta ut ett hogre pris dn vad vederbdrande
tillimpar for motsvarande transportstriicka pd fastlandet. Sjotilligget
slopades séledes och fr. 0. m. den | juli 1976 tillimpas samma frakttaritter i
Gotlandstrafiken som i Ovrig inrikes tjdrrirafik med lastbil. Hirvid riknas
sjostriickan till och fran Gotland pa samma sétt som motsvarande landstriicka
eller 150 km for avstdndet Nynishamn-Visby och 100 km {or avstindet
Oskarshamn-Visby.

Efler 6verldggningar med berdrda transportf6rmedlingsforetag beslot SPK
att dessa foretag och med dem samverkande transportfretag under det da
ridande prisstoppet for lasibilstransporter skulle f& kompensera sig for det
intiktsbortfall som blev en féljd av de slopade sjotilliggen genom att i sin
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totala inrikestrafik den 1 juli 1976 debitcra transportkunderna ett pristilliigg
av hogst 09 , pa nettofrakisumman, det s. k. Gotlandstilligget.

Som en t6ljd av den successiva uthyggnaden av stddet till Gotlandstrafiken
och den kraftiga trafikutvecklingen hark ostnaderna for stddet dkat
kraftigt. Budgetiret 1972/73 var kostnaden 3,0 milj. kr. och budgetaret
1977/78 38.3 milj. kr. Av sistniimnda belopp svarade stddet till flygtratiken
for 10,4 milj. kr.. stodet till godstrafiken {or 14,2 milj. kr. och stédet till
persontratiken med Gotlandsbolagets farjor (or 13,1 milj. kr. Hiirtill kommer
att godstrafiken subventioneras med ca 13.5 milj. kr. genom det s. k.
Gotlandstilligg som transportformedlingsforetagen debiterar sina kunder.

Med den omfattning som stddet till Gotlandstrafiken numera har kan
mycket forménltiga trafikantavgifter tillimpas i trafiken. Grundavgiften for
passagerartrafiken med férja ligger sdlunda f. n. i paritct med priset [Or
jarnviigsresa i andra klass pd motsvarande avstiand. Pa detta pris erhdller pd
Gotland mantalsskrivna personer 50 ¢ rabatt. Genom kép av rabatikort kan
iiven dvriga resande erhalla S0 4\ rabatt pa ordinarie pris. Hirutdver tillimpas
tumilje-, pensioniirs- och studeranderabatter. Ett siirskilt rabattkort {or bil
berittigar till 50 “ rabatt pd den ordinaric personbilstaxan. Flygpriserna
mellan Gotland och fastlandet kan genom det statliga bidraget hallas pa en
nivd som med 40 Y understiger de priser som eljest skulle ha tilliimpats. Nir
det giiller godstrafiken med Gotlandsbolagets firjor kan den numera uttoras
eficr frakutariffer och fraktavtal som vid en jimforelse med landet i 6vrigt ar
formanliga. Som cxempel kan nidmnas att vid lika transportavstdnd och
siindningsvikter tillimpar transpontférmedlingsforetagen ligre taxa om
transporten berdr Visby iin om den skulle beréra Stockholm. Mitt samman-
fattande omdéme ir att nédr det giller trafikantavgifterna har de statliga
insatserna inneburit att den s. k. vigprincipen blivit genomford. Jag bedomer
mot bakgrund hdravatt stédet till Gotlandstrafiken ligger pd
cnlimplig nivd. Avviigningen av stodet mellan olika trafikantkotlektiv
dr enligt min mening ocksa riktig.

Aven nir det giller trafikservicen har de statliga insatserna lett till
avseviirda forbittringar. Genom de ligre trafikantavgifierna har trafiken dkat
starkt, vilket har givit underlag for att forbiittra trafikutbudet. Nir den nya
lastfiirjun kommer i trafik under varen 1979 kommer viterligare en rad
forbittringar att uppnis. Godstrafiken kommer allmiint att kunna utforas pa
ctt effektivare siitt. De majligheter till trafikseparering som den nya lastfiirjan
medger innebir att de siirskilda atgirder som hittills kriivis {or att transportera
farligt gods till stor del bortfaller. Trafiksepareringen kommer ocksd att
medtora att Gotlandsbolagets kapacitet kommer att Ska nir det géller att
overtora personbilar. Nir de tvd bestillda passagerarfirjorna i maj och
december ar 1980 tas i trafik erhélls ett viisentligt kapacitetstillskott i friga om
passagerarutrymme och hytiplatser.

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

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

Sammanfatiningsvis foreslar jug att omfattningen och inriktningen av
transportstddet till Gotlandstrafiken bibehalls tills vidare. Nir det giller
godstrafiken bor sdledes idven fortsitiningsvis gilla att stod utgdr med 75
av Gotlandsbolagets Eingdmetertaxa. Aven stodet till verfdring av person-
bilar bor bibehallas och utgd med hogst 600 000 kr. per &r. 1 friga om s1ddet till
persontrafiken med Gotlandsbolagets firjor bor liksom hittills gidlla att stéd
skall utgd med skillnaden mellan den féretagsekonomiskt betingade 1axan
och den taxa som faststills av regeringen. Stodet till flygtrafiken bor utga efier
samma principer som f. n.

Som jag har nimnt dr f. n. grundavgifterna for passagerarbefordran med
Gotlandsbolagets firjor anpassade till jirnvégspriserna for enkel andraklass-
biljett for motsvarande fardstriickor. Detta innebidr att den nu gillande
Gotlandstaxan genom statligt persontransportstod dr kraftigt nedsatt i
forhallande till vad som ér foretagsckonomiskt motiverat. Som en f6ljd av
regeringens forslag i prop. 1978/79:99 kommer SJ att forindra sin taxe- och
rabattstruktur i syfte att 6ka sitt kapacitetsutnyttjande. Sedan taxan faststillts
far det ankomma pé regeringen att bl. a. utifrdn befintlig rabattniva faststilla
erforderliga anpassningar av i Gotlandstrafiken tillimpade taxor. Dirvid far
dven Overviigas behovet av speciella rabatter.

Som jag tidigare har nimnt subventioneras godstrafiken med Gotlandsbo-
lagets firjor inte endast genom statliga medel utan ocksi genom medel som
transportf6rmedlingsforetagen tillfor trafiken genom Gotlandstilldgget pé
den totala inrikes fjarrtrafiken. SPK har i skrivelse till regeringen den 7
februari 1979 redovisat hur detta utjgimningssystem fungerar. [ skrivelsen
redovisas bl. a. de merkostnader och merintikter som Bilspedition AB
(Bilspedition) och ASG AB (ASG) har i Gotlandstrafiken jamfért med
motsvarande fjéirrtrafik pa fastlandet.

I september 1975, da frigan om ett slopande av sjotilldgget aktualiserades,
redovisade ASG och Bilspedition tér SPK de merkostnader som motiverade
uttagandet och storlcken av sjétilliggen. Bida foretagen uppskattade vid
denna tidpunkt merkostnaderna i Gotlandstrafiken till ca 65 kr./ton. Mot
detta svarade merintikter av samma storleksordning dels frin sjotilliggen
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med 42 resp. 44 kr./ton, dels frin det s. k. avstandspaslaget med 26 resp. 21
kr./ton. Uppgifierna avsdg intikts- och kostnadsliget under forsta halvaret
1975.

De uppgifter som foretagen lamnade till SPK under senhdsten 1977 och
som avsag intdkts- och kostnadsforhillanden under tiden den 1 juli 1976 -
den 30 juni 1977 skilde sig avseviirt frin de tidigare uppskattningarna. Enligt
denna redovisning uppgick under budgetéret 1976/77 merkostnaderna {or
Bilspedition till 87 kr./ton mot 66 kr./ton &r 1975. Samtidigt hade merin-
tikten okat frdn 65 till 90 kr./ton som en konsekvens av att sjotilldggen i
Gotlandstrafiken ersatts med procenttilligg pd netiofrakisummorna i all
inrikes fjirrtrafik. For ASG och dess transportorer hade enligt redovisningen
merkostnaden dkat fran 65 till 118 kr./1on medan merintidkten 6kat frén 68 till
142 kr./ton.

For budgetaret 1977/78 har enligt limnade uppgifter merkostnaden for
Bilspedition 6kat med endast 1 kr./ton eller till 88 kr./ton medan merintikien
minskat fran 90 till 88 kr./ton. Fér ASG har merkostnaden minskat frin 118
till 99 kr./ton medan merintikten minskat fran 142 till 121 kr./ton.

Vad giiller storleken av sjotilliggen i det taxesystem som gilllde fore den 1
juli 1976 var dessa kdnda. Detsamma giiller om intékterna frdn det s. k.
Gotlandstilligget. Dessa bascras pi foretagens uppgifier om nettofraki-
summan i inrikes fjdrrirafik, vilka uppgifter ingér i foretagens offentligt
redovisade bokslut. Nir det giller intikterna fran det s. k. avstdndspdslaget
grundas dessa pa av foretagen vid visst tillfille utforda stickprovsberik-
ningar, vilka senarc uppdaterats. Att beloppen per ton skiljer sig s avseviirt
mellan de bdda foretagen torde bl.a. bero pad skillnader i foretagens
transportstruktur och pa att kalkylunderlagen inte dr utformade pd samma
Sitt.

Nir det giller de olika kostnadsposterna kan konstateras att storleken av
firje- och hamnavgifterna ér vl kiinda. Dessa avgifier, som har 6kat endast
obetydligt mellan de bada senaste budgetdren, uppgick for Bilspeditions del
till 31 kr./ton och f6r ASG:s del till 33 kr./ton budgetéret 1977/78.

Ovriga merkostnader, bl. a. kostnader for central administration, ombord-
och ilanddragning samt extra trailers och dragbilar, har enligt dc redovis-
ningar som limnats till SPK okat Kraftigt. Bilspeditions kostnader har sdlunda
Okat fran 39 kr./ton &r 1975 till 57 kr./ton budgetéret 1977/78. Under samma
tid har ASG:s kostnader Okat fran 31 kr./ton till 66 kr./ton. Utan tvekan
belastas lastbilstrafiken mellan Gotland och fastlandet av denna typ av
merkostnader dven om dessa inte iir betingade av dirckia avgitter o. d. Bland
annat med hiinsyn till att det kalkylunderlag som SPK redovisar skiljer sig t
mellan de bada {Gretagen ir det enligt min mening svart att géra kostnads-
jimfOrelser mellan foretagen liksom att avgdra hur vissa poster av 1. ex.
samkostnadsslag behandlats. Jag har dock — med utgngspunkt i det
redovisningsmaterial som finns — noterat dels den kostnadsskillnad som
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foreligger mellan de bada transportformedlingsioretagen. dels att ASGes
kostnader dkat anmiirkningsvirt starkt {ran ar 1975.

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

Jag har didrvid dverviigt majligheten av att kompensera transportformed-
lingsforetagens ekonomiska bortfall med ett utbyggt statsbidrag for att pd sd
siitt helt kunna slopa Gotlandstilligget. Ett sddant statsbidrag kan emellertid
inte rimligen beriiknas utifrin andra merkostnader in siddana som till sin
omfiattning dr vl kiinda och comtvistliga, dvs. for nirvarande i férsta hand
firje- och hamnavgifier. Kostnaderna f6r dessa avgifter uppgar tillsammans
tll drygt 30 kr./ton. Enligt av SPK redovisade uppgifter uppgar resterande
merkostnader minskade med merintdkier frin avstdndspaslag till ca 34
kr./ton. Detta belopp skulle di belasta dem som transporterar gods i
Gotlandstrafiken. Aven om jag — med hinsyn till den allméinna omliggning
som skett av transportférmedlingsforetagens inrikes fjirrtrafikuariffer —anser
det rimligt att godskunderna i Gotlandstrafiken betalar efter en nigot hogre
tariff dn f. n., anser jag att bl. a. kalkylunderlagen for transportformedlings-
{Oretagens Gotlandstrafik bér goras enhetliga innan en mer omfattande
omprévning av det nuvarande systemet gors.

SPK har framf{drt att — om inte transportférmedlingsforetagens merkost-
nader ticks genom statsbidrag — ett clearingfrfarande bor inforas, $d att inte
vissa foretag pa siitt som nu sker blir dverkompenscrade. SPK anser att ett
sddant clearingsystem bor administreras av ett frdn fGrmedlingsforetagen
fristaiende organ. Skyldighet att uppbira ujimningsaveift och inleverera
cventuellt dverskolt bér enligt forslaget dvila samiliga forctag som bedriver
inrikes fiiirrtrafik.

Da transportformedlingsforetagens utdebitering av Gotlandstilldgget inte
ar tvingande. fSrutsditer det av SPK toreslagna systemet att berdrda foretag
kan komma dverens sdvil niir deu giiller utdebitering av tilldgget som nir det
giller att inleverera eventuella dverskott.

Overtiggningar mellan SPK och transportférmedlingsforetagen har emel-
lertid visat att foretagen inte dir beredda att {rivilligt utjimna den obalans som
foreligger.
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Foratinda dstadkomma en biittre balans i systemet foreslar jag i stillet att
Gotlandstilligget siinkstill den Ligsta nivd som krilvs for att endera
ASG cller Bilspedition skall fi tiickning {6r sina merkostnader och att
statligt bidrag utgdr for att ticka de merkostnader som inte kan
kompenseras genom intiikterna av Gotlandstilligget. Med i SPK:s skrivelse
den 7 februari 1979 angivna viirden skulle detta medfora en sinkning av
Gotlandstilligget ned till 0,6 % och ett samtidigt statligt st6d med ca 2.0 milj.
kr. Genom den cffektivisering av trafiken som den nya godsfirjan kan
forviintas medfora borde Gotlandstilligget kunna sinkas till en dnnu ligre
nivd. Med ett s&dant system kan bdde ASG och Bilspedition crhélla
kostnadstickning utan att ndgot foretag blir 6verkompenserat.

For att mojliggora en siinkning av nu utgdende Gotlandstilliigg och fér att
dstadkomma den balans som jag hér talar om, bor den nuvarande lagstift-
ningen kompletieras. Dirvid bér regeringen eller den myndighet som
regeringen utser bemyndigas att utfiirda féreskrifter om vad som fér tas ut i
form av pristilliige i den totala inrikes fidrrtrafiken for att kompensera
transportforetagen {or det ekonomiska bortfall som kan f{Oranledas av
godstransporter i Gotlandstrafiken.

Vid faststillande av pristilliiggets (Gotlandstilliggel) storlek och vid
beriikning av statsbidrag skall hiinsyn tas till sddana direkta merkostnader
och merintikter som uppenbarligen ir forenade med att Overfora lastbiirare
med Gotlandsbolagets firjor. Hirvid skall fOrutsiittas att lasibilstrafiken
bedrivs i effcktivaste mojliga former.

Vid faststiillande av hdgsta tillitna Gotlandstilligg bér en annan utgings-
punkt vara den ligsta godsvolymen i forhdllande till den totala godsvolymen
som endera Bilspedition eller ASG arligen transporterar till och fran
Gotland.

Enligt sin instruktion skall SPK Gvervaka prissiittningen pd varor och
ginster i landet. Overvakningen omfattar ocksd prissitiningen i inrikes
fiarrtrafik med lastbil. Jag tSrutsitter dirfor aut SPK, inom ramen {0r sin
verksamhet, ser till att nedsiitiningen av Gotlandstilliigget inte kompenseras
genom hdining av andra avgifier i fiiirrtrafiktaxan och att —om sa skulle ske —
SPK omgiende anmiiler forhallandet till regeringen for de dtgiirder som
bchovs.

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

Dect bor ankomma pé regeringen eller myndighet som regeringen utser att
utfiirda de ndrmare foreskrifter som behdvs om bidragsgivningen.

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

3 Hemstillan

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

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

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

3. dels att godkiinna de av mig férordade riktlinjerna for fortsatt transport-
stid till Gotlandstrafiken.

4 Beslut

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

1. Transportstodet for Norrland

Tabell 1  Kostnader for fraktbidrag

Budgetar milj. kr.
1971/72 40.2
1972/73 511
1973/74 63.2
1974/75 83.2
1975/76 82.6
1976/77 1020
1977/78 1134

Tabell 2 Regional fordelning av fraktbidragen

47

Bilaga 1

1971 1977
Lin
milj. kr. % milj. kr. ),
Norrbotien 9.34 232 25.26 223
Viisterbotten 10,21 254 31,64 279
Viisternorrland 946 23.6 2489 220
Jimtland 1.86 4.6 7.44 6,6
Givlcborg 3.09 7.7 7.59 6.7
Kopparberg 3,14 7.8 8.86 78
Virmland 1.90 4.7 5.583 49
Alvsborg 092 23 1.70 1.5
Goteborg o Bohus 0.28 0.7 0.47 04

Summa 40,20 100,0 113,38 100.0
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Tabell 3 Frakthidragens fordelning pa olika varuslag
1971 1977
Varuslug
milj. kr. o milj. Kkr. O
1. Livsmedel. spannmal 2,07 S 7.40 6.5
3. Foder 0,07 0.2 0.21 0.2
6. Kemiska produkter  4.16 10.3 6.76 6.0
7. Textil, liider. plast, 026 0.6 6.53 58
gummi
& Sigade triivaror 6.46 16.1 14,15 12.5
9. Ovriga triiprodukter  7.77 19.3 16,04 14,1
11. Papper 9.20 229 21.85 19.3
12. Byggnadsmaterial 2.14 5.3 6.17 54
13. Metallvaror 4,56 113 17.87 15.8
14, Maskiner 196 49 9.26 8.2
15. Transportmedel 1.19 30 591 5.2
to. Ovrigt 0.36 0.9 1.22 1.1
Summa 40,20 100.0 113,38 100.0
Tabell 4 Fraktbidragens fordelning pa olika transportavstand
Transportavstdnd 1971 1977
km % %
51— 300 00 40
301 - 400 7.7 74
401 - 500 12,1 10,5
01~ 700 18.5 18,5
701 -1 000 243 244
1001 -1 300 193 19.8
1301 - 18,1 154
Summa 1000 1000
Tabell § Frakthidragens fordelning med avseende pa bidragsbeloppens storlek
Bidragsbelopp per 1971 1977
bidragsmottagare
bidragsmottagarc bidrag bidragsmottagare bidrag
1 000 kr. antal o milj. O antal 0 milj. O
-2 612 723 3.37 8.4 792 590 5.10 4.5
21- 50 111 13.1 3.50 8.7 238 18,0 137 6,7
St- 100 54 64 390 9.7 117 90 8.01 70
101 - 500 53 6.5 10,10 25.1 150 11,2 31,82 280
501 -1 000 & 0.9 548 13.6 1S 1.1 10,58 9.3
1001 - 7 0.8 13.85 3.5 22 1.7 50,30 445
Summa 100.0 40,20 1000 1334 1000 113,38 100,0

847
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2 Transportstiodet till gotlandstrafiken

49

Tabell 6 Kostnader for stédet till gotlandstrafiken, milj. kr.

Firjetrafiken Flygtrafiken Summa
Budgetar Gods- Person-  Person- Person-
trafik trafik bilar trafik
1972/73 24 0,6 30
1973/74 28 0.6 3.1 6,5
1974/75 99 0,6 35 14,0
1975/76 10,5 10.5 0.6 6.5 28.1
1976/77 123 99 06 9.1 319
1977/78 14.2 13.1 0.6 104 383
Tabell 7 Godstrafiken med Gotlandsbolagets firjor
1972 1977/78
1000 lingd- 1000 1000 langd- 1000
meter ton meter ton
Till Gotland
dérav norra linjen 70,0 50,2 1044 76.5
s6dra linjen 42.1 30,6 114.8 839
Frin Gotland
dédrav norra linjen 69.5 101,5 55,0
sodra linjen 40,0 111,4 332
Till och frin
Gotland, totalt 2216 145.7 432,1 2486

Tabell 8 Passagerartrafiken med Gotlandsbolagets firjor

Ar Passagerare Personbilar
1000-tal 1000-tal
1970 388.8 95.2
1971 389.6 96,3
1972 4349 100.2
1973 506.7 1233
1974 5479 1277
1975 621.6 146.5
1976 628,1 155.4
1977 6922 1633
1978 780.2 179,1

4 Riksdagen 1978/79. 1 saml. Nr 152
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Tabell 9 Passagerartrafik i inrikes linjefart till och fran Visby flygplats

Ar 1000-tal passagerare
1970 2104
1971 2180
1972 206.7
1973 181.2
1974 187.0
1975 192.1
1976 253.7
1977 2277

1978 257.1
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Bilaga 2

Sammanfattning av remissyvttranden over skrivelse angdende transport-
stodet for Norrland

Nér det giller att bedéma transportstdodet som regionalpoli-
tiskt medel menar manga remissinstanser att transportstodet tillsam-
mans med Gvriga regionalpolitiska medel ir ett viktigt medel for att uppné de
regionalpolitiska malen.

Lénssivrelserna i Norrbottens, Viisterbottens och Jdmilands ldn, som har
avgivit i det narmaste likalydande yttranden, redovisar en ingdende analys av
transportstodets roll i regionalpolitiken. Enligt efr Korisynt sdrr att se dr
landsdelens forutsittningar {or konkurrenskraftig produktion naturligt
ddliga. Detta leder till behov av subventioner for att av “regionalpolitiska™
skdl behélla (eller i mattlig takt minska) arbetstillfdllen och befolkningstal.
Enligt linsstyrelserna dr detta synsiitt felaktigt. Det andra synséirret innebir att
tandsdelen har lngsiktigt goda naturliga forutsittningar for foridling av
naturtillgdngar och avancerad industriell produktion. Dessa forutsittningar
skulle kraftigt understrykas om regionens industriféretag skulle fa tillgodo-
gora sig sina reella komparativa fordelar i form av t. ex. elenergi producerad
till en kostnad som utgor en tiondel av kostnaden for oljebaserad el, utnyttja
de goda recipienterna etc.

En diskussion om stodformer grundad pd det forstnimnda, felaktiga
synsittet leder till felslut betriffande medlens inriktning. Om man utgdr ifran
att man bara - (ill lagsta mojliga kostnad — ska subventionera foretag for att
skapa syssclsitining kan t. ex. sysselsittningsstod forefalla ge de storsta
cffckterna. Detta ir emellertid en kortsiktig 16sning som kan himma den
langsiktiga strategin att ge Norrland en meningsfull roll i landets ekonomiska
utveckling. Om syftet ir det scnare, vilket linsstyrelserna forutsitter, méiste
under en relativt ldng uppbyggnadsperiod foretagssektorn i regionen
kompenscras for de merkostnader i forhallande till sydligare alternativ som
det geografiska ldget ger upphov till. Med Sveriges utstrickning méste detta
synsitt accepteras. Darvid dr frigan om kommunikationernas standard och
kostnader av utomordentlig betydelse.

En forbittring av de yttre betingelserna for en 1angsiktig néringslivsexpan-
sion kan dirfor enligt linsstyrelserna ses som en fortroendefriga, en
indikation pi statsmakternas langsiktiga intentioner. I ett sddant lingre
perspektiv dr det dock tveksamt om mer ambitiGsa mal f6r regionalpolitiken
kan uppnds med selektivt utformade medel, typ transportstdd till vissa
varutransporter. Frin administrativ synpunkt kan det ocksé vara betédnkligt
att successivt bygga ut arsenalen av selektiva transportstdd — exempelvis i
form av stad till foretagens persontransporter och stdd till turistresor till vissa
rekreationsomraden i Norrland — i syfte att lata stodet fA en 6kad generell
verkan pé det norrlidndska nédringslivet.
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Linsstyrelserna anser mot denna bakgrund att statsmakternas langsiktiga
anstriingningar skall inriktas p& en sidan trafikpolitik som medger generellt
forbittrade kommunikationsbetingelser for befolkning och niringsliv i
Norrland. Linsstyrelserna vill i detta sammanhang peka pa de regionalpoli-
tiskt betydelsefulla atgdrder som under senare ar vidtagits i friga om
telefontaxesystemet i landet. Linsstyrelserna ser i trafikpolitiska utred-
ningens forslag, att de samhiillsekonomiska marginalkostnaderna och 6kad
samverkan mellan skilda transportmedel bor utgéra grunden for samhiillets
atgirder inom transportsektorn, den grundlidggande utgingspunktenien ny
trafikpolitik. Malet for en sdan politik méste vara att generellt reducera
avstandets inverkan p person- och godstrafiktaxorna till/frdn Norrland och
samtidigt medge en bittre transportstandard dven i befolknings- och
niringslivssvaga omréden.

Nodvindigheten av att pa lingre sikt &stadkomma en radikalt fordndrad
syn pd kommunikationernas roll inom regionalpolitiken far emellertid inte
undanskymma behovet att under ett dvergdngsskede bibehélla och bygga ut
selektivt verkande transportstdd.

Linsstyrelserna vill kraftigt understryka de dubbla krav som maste stillas
pd regionalpolitikens utformning. Den maste dels kunna verka stimulcrande
vid etableringstillfillet, dels méste den innehdlla bestindsdelar som langsik-
tigt gor det mojligt for foretagen att bedriva sin verksamhet. Genom
investerings- och andra stédformer paverkas foretagen att etablera ny eller
bygga ut redan befintlig verksamhet. De har ddrvid ritt att krdva att samhillet
ocksd ser till att denna verksamhet har chans att havda sig pi langre sikt. 1
detta syfte har transportstodet tillkommit. Likas& har infrastrukturitgirder
vidtagits som syfiar till att prioritera den industriella miljon vari foretagen
verkar (Tekniska hogskolan i Luled).

Linsstyrelserna kommenterar ocksd ERU:s konstaterande att transport-
stodet “givit relativt sett liten direkt sysselsidttningseffekt™ (SOU 1978:46).
Enligt ldnsstyrelsernas uppfattning ter det sig forvanande att fixera diskus-
sioner om transportstodet kring frdgan om det medverkat och fur mycket det
medverkat till etableringar och utbyggnader. Transportstédet far inte ses i det
korta perspektivet. Den relevanta frigan kunde i stillet ha varit: Hur minga
av de nationellt marknadsinrikiade foretagen i t. ex. Norrbottens lin hade
dverlevt utan transportstdd?

Lénsstyrelsen i Norrbottens lin illustrerar transportstodets betydelse genom
att aterge hur Norrbottensforctagen sjidlva prioritcrar de problem man
upplever. 1 borjan av sitt arbete samlade Norrbottendelegationen ett 25-tal
foretag i ldnet till &verliggningar rdrande inriktningen av sitt arbete.
Foretagen arbetade alla ute pd den nationella marknaden. Samtliga foretag
prioriterade fortsatta stdd&tgirder inom transportomradet som det mest
verksamma delegationen kunde ta sig an for au forbdttra foretagens
mdjligheter att konkurrera ute pA marknaden. Att ifrdgasitta eller diskutera
transportstodets ersiittande med andra stddformer ter sig i detta perspektiv
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enligt ldnsstyrelsen minst sagt verklighetsfrimmande.

Lénsstyrelsen-i Vdsterbottens ldn har den bestdmda uppfattningen att
transportstodet har stor betydelse for det ekonomiska utfallet i manga foretag
och dirmed ocksad fér deras overlevnadsmaojligheter. Utvecklingsfonden
anger i sitt yttrande over transportstodet, att detta fatt stor betydelse for
Visterbotten och att féretagens intresse for stodet och dess framtida
utformning dr patagligt. Fraktstodet har blivit en viktig komplettering till
lokaliseringsstodet nér det giller att stimulera etablering av nya fGretag och
filialer. Inom Viisterbottens lin finns exempel pa foretag, dir fraktbidraget
varit en av de viktigaste lokaliseringsfaktorerna.

Ldnsstyrelsen i Jamtlands Ilin delar utvecklingsfondens uppfattning att
man, trots att man inte kan ge nigra exempel pi dér stédet haft avgorande
inverkan p fOretagsetablering, inte kan utesluta att stédet varit avgérande pa
sa sitt att det varit en nédvindig men ej tillrdcklig forutsittning fér vissa
etableringar. Fonden har vid jimforelsen mellan erhdlina fraktstdd och
foretagens ekonomiska resultat konstaterat att for vissa foretag ar fraktstodet
av utomordentligt stor betydelse for det ekonomiska resultatet och siledes
ocksi for deras Gverlevnadsmajligheter.

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

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

Ldnsstyrelsen i Visternorrlands Idin har vid sin genomgéng av de foretag som
erhdllit transportstod samt i samband med en speciellt for utvdrderingen
utformad enkit funnit att enbart méjligheten att erhélla transportstéd inte i
ndgot fall haft ndgon direkt och avgorande inverkan pid nyetablering av
foretag till lanet. Vid en bedomning av stodets hittillsvarande betydelse och
den framtida utformningen bor frigestillningen slunda inte réra om och hur
mycket stodet pdverkar etablering och utbyggnader, utan snarare vilken
avgrinsning (varuslag o. d.) och storlek pa bidraget som erfordras for att
erhélla maximal maluppfyllelse. Det torde i detta sammanhang vara av
central betydelse att striva mot principen “konkurrens pd lika villkor”
oavsett lokaliseringen av foretagsenheten i landet. Skall detta ma! kunna nds
maste enligt ldnsstyrelsen skillnaden i transportkostnaderna utjamnas sé
langt som mojligt.

Syftet med stodet att minska de fraktkostnadsmaissiga nackdelarna for
Norrlandsforetagen inom de branscher som mest dri behov av detta torde inte
ha uppfyllts i den utstrickning som ir 6nskvirt. Den relativa betydelse stodet
haft for konkurrensutsatt industri i Norrland sdsom verkstadsindustrin, kan
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enligt ldnsstyrelsen, inte rimligtvis betraktas som tillriicklig. Linsstyrelsen
vill i detta sammanhang pdminna om de fyra nordligaste linens gemen-
samma positiva instiillning till det forslag som Norrbottendelegationen
overlimnade den 23 juni 1977 for vidarcutveckling och forbiittring av det
regionala transportstddet. An en gang vill linsstyrelsen understryka vikten
av att institutionella forhillanden som skapar forutsittningen f6r utévande
nidringsaktivitet inte fir sitta grinser som i realiteten kan inncbiira att biittre
idéer och bittre foretag inte tillts stiilla sina tjdnster till samhiéllets
forfogande.

I ett lingre perspektiv mdste trafikpolitikens inriktning forindras. DA
generella atgirder genomforts, sdsom forbittrade och forbilligade kommuni-
kationer genom bl. a. taxesamordning mellan jarnvigs- och landsviigstrans-
porter, kan transportstddet i nuvarande form méhinda bli dverflodigt. En
sadan radikal taxeomlaggning kan cmellertid inte komma till stdnd i ett kort
perspektiv. 1 avvaktan pa detta och i ett Gvergdngsskede forordar ldnssty-
relsen att den fortsatla utredningen om transportstodets framtida inriktning
bor ha som maél att nd total reducering av transportkostnadsskillnaderna
mellan Norrland och &vriga delar av landct med generell verkan snarare dn
styrande inriktning p& vissa industrigrenar. Central statlig styrning av
industristrukturen i landet torde bast kunna dstadkommas gcnom nirings-
politiska insatser — bl. a. genom stimulans till forskning och produktutveck-
ling — och inte genom transportpolitiska insatser.

Vésterbottens handelskammare anser att den fran regionalpolitisk synpunkt
mest virdefulla effekten av transportstidet ir att foretagen i stodomradet fatt
en forbittrad konkurrenskraft. Enligt handelskammaren ir det otvetydigt att
dec allra flesta foretag upplever frakistodet som en mycket virdefull
“fraktrabatt™, som gor att man littare kan erbjuda konkurrenskraftiga priser
och som ocksd gor att man ldttare kan arbeta upp nya marknader och utvidga
sitt forsiljningsomrade. Handelskammaren pekar ocksd pd att transport-
stddet varit av stor betvdelse f6r minga foretag under den scnaste lagkon-
junkturen.

Vasternorrlands och Jdamtands lins handelskammare redovisar i sitt
yttrande en utviirdering av ett frigeformuldr som handelskammaren tillstéllt
ett hundratal foretag inom Visternorrlands och Jimtlands lin. Det dvervi-
gande antalet av foretagen anser att transportstédet givit dem pdtagliga
fordelar genom att stodet relativt genomgéende vidgat foretagens marknader
och bidragit till 6kad orderbeliggning och dirigenom 06kat sysselsiitt-
ningen.

Handelskammaren pekar pd att regionalpolitiken hittills varit starkt
inriktad pi att 6ka sysselsiittningen och menar att sysselsittningsstéd,
introduktionsstod, rintebefrielser och lokaliseringsbidrag utifrin den
utgdngspunkten varit naturliga medel i samhillets regionalpolitik. Enligt
handelskammaren finns en risk for att man med sysselsittningsinriktade
Atgirderdels konserverar en industristruktur inom stodomradet, som dnda pa
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sikt far sviart att Overleva, dels tillfors I6neintensiva foretag, som oOkar
stodomradets konjunkturkénslighet. De regionalpolitiska insatserna i fram-
tiden bdr enligt handelskammaren utjimna de klimatologiska och de
avstdndsmissiga merkostnaderna for att driva foretagsverksamhet i Norr-
land. Transportstodet iir i det sammanhanget tillsammans med det dndrade
telefontaxesystemet ett yiterst verksamt generellt medel som #ven har den
fordelen att det inte kriiver en alltfor komplicerad administrativ kontrollap-
parat frAn sambhiillets sida. Handelskammaren sédger sig under &rens lopp ha
kunnat konstatera att transportstédet trots sin blygsamma andel av de totala
regionalpolitiska satsningarna, har haft en klart positiv inverkan pd narings-
aktiviteten i Norrland. Transportstodet upplevs inom néringslivet som ett av
de effektivare medlen att dstadkomma en regional utjdmning i landet.

Frakibidragsndmnden har i en rad fall kunnat konstatera att transportstédet
utgjort en nddvindig forutsittning for att foretagen i stodomradet skall
kunna expandera och avsiitta sina produkter pd mer avligsna marknader.

Lénsstyrelsen i Gévleborgs lin redovisar som ett allmint intryck att
transportstddet spelat relativt liten roll vid valet av ort for lokalisering eller
utbvggnad och att andra stodformer som bidrag och 1an till investeringar
forefaller ha visentligt storre betvdelse dn transportstddet. Lansstyrelsen har
inget konkret exempel pd att transportstddet pa ett positivt sitt spelat en
avgorande roll vid en foretagsetablering. Ddremot redovisas ett exempel pd
att uteblivet stéd dirckt inneburit att en tillverkning flyttats frin linet till
sddra Sverige.

Aven linssivrelsen i Kopparbergs lin menar att fraktbidragets inverkan pa
foretagens val mellan att satsa inom eller utom ldnet vid exempelvis
utbyggnad cller nylokalisering ir liten. Genom att stddet minskar de
oldgenhecter som linga transportstriickor medfor forbittras niringslivets
villkor i det allmiinna st6domradet varfor fraktbidraget inte saknar betydelse
for toretagen.

Lénsstyrelsen i Virmlands ldn framhdller att transportstodet maste
betraktas som ett virdefullt regionalpolitiskt medel dven om dess effekter
inte dr direkt mitbara i antal sysselsittningstillfillen eller nylokalisering av
foretag. Enligt lansstyrelsen ir transportkostnaderna for manga foretag inom
skogslinen betungande och transportstodet har sdkerligen stirkt och under-
littat foretagens fortlevnad och vidareutvecklingsmdjligheter.

Lénsstvrelsen i Alvsborgs lin saknar tillgang till material som kan visa om
transportstodet aktivt medverkat till att hindra nedskérningar av sysselsitt-
ningen i det befintliga niiringslivet. Med tanke pi att stodbeloppen inom linet
motsvarar ett mycket begrinsat antal arsarbetskrafter ifrdgasitier emellertid
linsstyrelsen om sd varit fallet.

Aven linsstvrelsen i Gaoteborgs och Bohus ldn har uppfattningen att
transportstddet inte haft ndgon egentlig betydelse vid etablering av nya
verksambhetsstillen i linet. Som regionalpolitiskt medel har dérfor transport-
stgdet enligt linsstyrelsens mening varit av mycket begrinsat virde vid
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nyetablering. For nagra befintliga foretag har dock transportstodet varit
viirdefullt.

Handelskamrarna i Gavie och Karlstad menar att transportstodets regional-
politiska effekter dr begrinsade men att transportstddet i kombination med
andra regionalpolitiska medel har haft en gynnsam cffekt.

I kommunikationsdepartementets skrivelse till berorda ldnsstyrelser och
handelskamrar hemstilldes om synpunkter pd transportstddets
omfattning och inriktning. I syfite att fi fram prioriteringar
forutsattes i skrivelsen att ev. atgirdsforslag skulle rymmas inom tre
alternativa kostnadsramar, nimligen

a) ca 100 milj. kr. (ddvarande bidragsram ./. stddet till vissa pappersproduk-
ter)

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

¢) ca 110 milj. kr. ((a) + 10 %)

Bl.a. for att mdjliggdra kostnadsberdkningar av olika Atgirdsforslag
bifogades till skrivelsen ett omfattande statistiskt material.

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

Liinsstyrelserna i Norrbottens, Vdsterbottens, Visternorrlands och Jamtlands
lan har sdlunda, med hidnvisning till att storre resurser bor avsittas for stodet,
inte funnit det meningsfullt att med ridkncexempel ange hur stodet skulle
omformas med utgingspunkt frin anslag for fraktbidrag pa 90, 100 och 110
milj. kr. Vésternorrlands och Jamtlands lins handelskammare p&pekar att man
mot bakgrund av den vikt nédringslivet féster vid transportstédet framligger
forslag som ligger utanfor de ramar departementet angeti. Ovriga remissin-
stanser har inte, av vad som kan utlisas av yttrandena, ens noterat de
kostnadsramar som angavs i skrivelsen.

I de olika yttrandena ges exempel pd en lang rad utvidgningar av stddet som
man anser angeldgna att fi genomforda. Didremot redovisas endast i
undantagsfall forslag som innebidr begransningar i mgjligheterna att erhélla
fraktbidrag.

Liinsstyrelserna i Norrbottens, Visterbottens, Visternorrlands och Jamtlands
lidn hinvisar i sina yttranden till Norrbottendelegationens skrivelse till
regeringen den 23 juni 1977, i vilken lades fram forslag till en utbyggnad av
transportstodet. Forslagen, som de fyra ldnsstyrelserna stéller sig bakom,
innebir i korthet

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

— att det kortaste stodberittigade transportavstdndet sinks for det inre
stédomradet frdn 251 km till 101 km

— att ett persontransportstod skapas for stddomridet med samma zonering,
rabattering och avstindsklasser som godstransportstodet.
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Liinsstyrelserna har éversiktligt beridknat kostnaderna for dessa utbygg-
nader av stodet till 30 milj. kr. for de fyra nordligaste ldnen.

Lénsstyrelsen i Visternorrlands lin redovisar som underlag {6r sitt yttrande
en enkitunders6kning som man genomfort i samarbete med utvecklings-
fonden och Visternorrlands och Jimtlands lins handelskammare. Enkéten
syftade till att kartldgga foretagens uppfattning om stédet med avseende pé
omfattning och inriktning.

Med ledning av statistiken dver de foretag som erhéllit stéd 1977 samt
utvecklingsfondens egen bedémning av i detta ssmmanhang intressanta och
belvsande fall har 25 st mindre och medelstora fOretag utvalts for
intervju.

De 25 tillfrégade foretagens totala transportkostnader ar 1977, andelen icke
stodberittigande kostnader samit kostnadernas fordelning pd orsaker till att
stdd inte utgdtt framgdr av nedanstiende uppstélining.

Frakt- Stodber Icke stédberittigande kostnader p. g. a.
kostn kostn
1977 for for felakt annan Summa icke
tkr 13g kort varusl orsak stodber
vikt avstand kostn
1 558 787 291 399 51 30 771
(51 %) (49 %)
3457 2079 94 1197 - 87 1378
(60 %) (40 %)
752 214 25 298 - 2151 538
(28 %) . (72 %)
590 387 47 98 58; ~ 203
(66 %) . (34 %)
440 112 - 181 147 - - 328
(25 9%) (75 %)
167 74 67 5 21 - 93
(44 %) (56 %
6964 3653 524 2178 277 332 3311
(52 %) (31 %) (48 %

1 Egna fordon i samtliga fall (3).

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

Halften av féretagens totala transportkostnader iir bidragsgrundande men
variationerna ir stora mellan de enskilda féretagen (branscher och omraden).
Speciellt anmirkningsvirt dr enligt linsstyrelsen Ornskoldsviks inlands laga
andel stédberittigade kostnader. Av detia konstaterande drar linsstyrelsen
slutsatsen att transportstodct inte i ngon storre utstrickning verkat generellt
utan selektivt.

De dominanta orsakerna till att siod inte kan utga for vissa transporter ir
for korta avstdnd och for 1&g vikt. Transporter som dcls omfattar korta

5 Riksdagen 1976/79. 1 saml. Nr 152
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avstind. dels 13ga siindningsvikter har i sju fall av de undersékta foretagen
medfort anskaffning av egen bil {6r transporter. Nodviindigheten av egen bil
motiveras ofta av servicegraden och bristande kollektiva transportalternativ i
inlandet.

Nir det giller forslaget om att sinka den kortaste bidragsbe-
rdttigade transportstrickan ir flera andra remissinstanser inne pé
liknande tankegangar. Vdsternorrlands och Jamiands lins handelskammare
ansluter sig till Norrbottendelegationens forslag i denna del men menar att
den kortare transportstrickan bor omfatta hela stédomradet. Lénsstvrelsen i
Gavleborgs lin och handelskammaren i Gévle menar att en sinkning av den
kortaste transportsstodstrackan bor bli féremal for provning. Handelskam-
maren i Karlstad framfor liknande synpunkter men pekar samtidigt pé risken
av att en sddan atgérd kan medftra 6kade administrativa kostnader hos saviil
berdrda foretag som hos fraktbidragsndmnden.

Visterbottens handelskammare papekar att for Viisterbottens del innebir
avstindsgrinsen 251 km att vissa transporter hamnar i ctt grinslige dir
endast nagra kilometer skiljer transporten frin att vara stddberittigad eller
inte. Handelskammaren ifrigasitter i anledning hirav om det ¢j fran
regionalekonomisk synpunkt vore riktigt att ge inlandsforetag viss fraktre-
duktion vid leveranser till kunder vid kusten dven om avstandet understiger
251 km. Lénsstyrelsen i Goteborgs och Bohus Idn menar att en mer flexibel
avstdndsgriins kombinerad med ¢n sinkning av nuvarande liigsta stodberiit-
tigade avstand skulle innebiira att transportstddet fick okad betydelse dven i
Goteborgs och Bohus ldn.

I anledning av forslaget om att inréittactt persontransportstsd har
Norrbottendelegationen 1atit kulturgeografiska institutionen vid Lunds
universitct utféra en undersdkning angéende de regionala variationerna i
foretagens personkontaktkostnader. Undersékningen. till vilken linssty-
relsen i Norrbottens lidn, Visterbottens lin och Jimtlands lin refererar i sina
yttranden, har av delegationen dverliimnats till regeringen.

Utgdngspunkten i undersokningen har varit vissa antaganden om kontakt-
behov i ett godtyckligt valt foretag. PA sa siitt har ett resprogram utformats.
Undersdkningen visar att soder och norr om Mcllansverige 6kar kostnaderna
successivt. Vid resor fran de sydsvenska orterna dr de ungefir dubbelt s3 higa
som fran Stockholm. Motsvarande kostnadslige norr om den mellansvenska
zonen patriffas i hojd med Hudiksvall/Sundsvall. Norr om Sundsvall stiger
kostnaderna mycket snabbt. Forctag lokaliserade i Sollefted mdste t. ex.
betala tre ginger s mycket som foretag i Stockholm f6r att gecnomfora det
antagna resprogrammet. Fran orter norr om Skellefted ir kostnaderna ca fyra
gdnger sd stora som om resorna haft Stockholm som utgingspunkt.
Haparanda, med ett indexviirde om 405 (Stockholm index 100). har det mest
ogynnsamma liget i landet sett frin kostnadssynpunkt. Detta innebiir att om
ett foretag i Stockholm &rligen méste betala 100 000 kr. for att uppriitthalla
sina direkta personkontakter. si skulle {Gretaget tvingas betala 405 000 kr. om
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det var lokaliserat till Haparanda.

Ett persontransportstdd skulle innebira omfattande kostnadsminskningar.
Beroende pa bidragssystemets vutformning skulle kostnaderna for att genom-
fora det antagna resprogrammet frin de nordligaste orterna (Kiruna och
Haparanda) niistan halveras. For f6retag i Ovriga orter i Norrbottens och
Visterbottens liin skulle stodet medféra en minskning av kostnaderna med ca
1/3 och {6r verksamheter belidgna i A-centra soder harom ner till Sundsvall
skulle minskningen bli mellan 20-25 % av nuvarande kostnader. Bidragsan-
delen for foretag i Ovriga stodberiittigade orter varierar mellan 8-13 % av
giillande transportkostnader.

Till Norrbottendelegationens forsiag om inrittandet av ett persontrans-
portstod ansluter sig ocksd Vdsrerbottens handelskammare och utvecklings-
Jonden i Norrbotten. Visternorrlands och Jimtlands ldns handelskammare
pekar ocksd pd att st6d for persontransporter av manga fGretag upplevs som
angeliget. Handelskammaren tinker dirvid bl. a. pd de betydligt hogre
kostnader familjer har for att bibehdlla kontakten med anhdriga och vénner i
andra delar av landet. SJ:s och Linjeflygs radikalt foriindrade prispolitik som
bl. a. innebir betydande prissinkningar under veckoslut, inger handelskam-
maren forhoppning om ctt "'rundare Sverige’. Handelskammaren vill dirfor
fore ett stillningstagande rorande stod for persontransporter se vilken
inverkan SJ:s och Linjeflygs atgirder kan fa pé savél affirs- som privatre-
SOT.

En ldng rad remissinstanser tar upp frigan om inféorande av ett
sjotransporistdd. Lansstyrelserna i Norrbotiens och Visternorrlands lin
hanvisar till Norrbottendelegationens forslag i fridgan. Detta har tillstéllts
regeringen 1 skrivelse 1978-10-02. Denna Aiterges i sammandrag i det
foljande. '

Norrbottendelegationen finner att den utOkade isbrytarservicen har
medfort att sjdiransportutnytijande foretag genom anpassning av vintersjo-
fart och lagerhallningsmonster kunnat reducera de merkostnader som
orsakas av det hdrda vinterklimatet. Att den statliga isbrytarverksamheten pa
Norrlandshamnarna emeliertid helt skulle eleminera merkostnaderna for den
norrlindska sjofarten forefaller dock mycket tveksamt enligt delegationens
uppfattning.

Huvuddelen av sj6transporterna avser icke-stodberittigade varuslag enligt
bestimmelserna for landtransportstod men betydande kvantiteter av stod-
beriittigade varuslag som 1. ex. sdgade travaror och metallvaror transporteras
dock i dag med fartyg frian Norrbotten.

Enligt delegationen har man frin sjofartshall pdtalat att icke obetydliga
kvantiteter skogsindustriprodukter och andra halvfabrikat frdn Norrland och
Vineromradet kommit att vixla frin sjétransport till landtransport. Sett ur
transportkdparens perspektiv betyder detta i sa fall att landtransportstodet
erbjudit vissa kostnadsbesparingar dven for forctag som i utglngsliget
utnyttjade sjétransport.
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En snedvriden konkurrenssituation kan enligt delegationen sannolikt ha
uppstétt och denna effekt forstirks successivt dé landtransportstdet utgér i
procent av erlagd frakt. En viss kompensation kommer siledes att erhéllas for
kostnads6kningarna pd landtransportmedecl medan kostnadsékningarna vad
avser sjotransporterna fullt ut far biiras av sjéfarten. Denna effekt kommer
sjdlvfallet att bli dnnu mer pétaglig efterhand som fraktkostnaderna for
landtransportmedien okar.

Med utgingspunkt frin den aktuella godsstrukturen i Bottenvikshamnar-
na har delegationen ungefiirligen avgrinsat den sjéfartsutnyttjande delen av
Bottenviksregionens niringsliv. Sjofartens betydelse p& Bottenviksregionen
avser sammanfattningsvis frimst

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

2) tillférsel av andra ravaror vars forbrukning inte dr begrinsad till regionens
rdvarubaserade industri (frimst olja och cement)

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

For Bottenviksregionens del finner delegationen att den i dag sjofartsut-
nyttjande delen av regionens niringsliv i stor utstrickning sammanfaller med
regionens rdvarubascrade industri och déa i forsta hand de mycket stora
foretagen ASSI, Boliden, LKAB, SSAB och SCA. Enligt en genomford studie!
svarade 1971 de fyra forstndmnda forctagen for ca 90 Y av den totala lastade
godsmiingden 6ver Bottenvikshamnarna (Haparanda-Skellefted). Vad giller
lossat gods uppgick de fyra foretagens andel till ca 37 y av den totala lossade
godsmingden. Den relativt lga andelen av lossat gods forklaras till stor del
av mineraloljornas dominerande roll vad giller den ingiende Bottenvikssjo-
farten, vilket framglr av att de fyra foretagens andel av de sammanlagda
lossade godsmingderna exklusive mineraloljor uppgick till ca 64 %.

Vad giller utgdende godsvolymer i utrikes fart dominerar jirnmalmen
stort. Aterstoden av lastat gods i utrikes fart harror till storsta delen fran
utvinning och foriadling av regionens dvriga rdvarutillgdngar (andra metaller
och skogsindustriprodukter). Vad giller lastat gods i inrikes fart, svarar
jairnmalm och mineraliska dmnen tillsammans (6r den storsta delen. De
ingdende godsflodena domineras av mineraloljor. f6ljt av stenkol, koks,
kalksten och andra obearbetade mineraliska 8mnen samt vad giller inrikes
fart, cement.

Norrbottendelegationen finner att det i detta sammanhang kan vara av
intresse att gora jamforelser med forhallandena vad avser transportsubven-
tioner till sjéfarten i Finland och Norge.

Dect finska transportstodet inférdes 1973. I likhet med de svenska och

I En hojd isbrytarberedskap i norrlandska farvatten - Foretagsekonomi och regional-
politik, Ekonomiska Forskningsinstitutet vid Handelshogskolan i Stockholm. Inger
Rydén. 1972.
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norska stoden ir det finska transportstodet inriktat pi (6ridlade produkter,
sasom triavaror och produkter diirav, papper, metallindustriprodukter, verk-
stadsprodukter och textilvaror. Det avser enbart godstransporter frdn orter i
utvecklingsomrdden. Transportstéd kan komma ifrdga vid jirnviigs-.
lastbils-, flyg- och sjétransport. Vad giller landtransport bygger stédet pa
fraktrestitution, dvs. en viss procent av frakten &terbetalas till transportko-
paren. Vad géller sjotransport har man i stéllet valt ctt fast belopp per ton. Vad
giller jirnvigs- och landsvigstransport vid anslutning till fartygstransport
utgdr ocksé stod om transportstrickan dr minst 101 km.

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

a) FrAn hamnar vid Bottniska viken i och norr om

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

kommun eller mellan denna kommun och Brahe-

stad 290 mk/ton
¢) Frdn hamnar inom Saimens vattendragsomrade 9.25-11.60 mk/ton

Inga siirskilda minimikrav avseende sindningskvantitet eller transportav-
stdnd foreligger. Vidare pdpekas att lagen om transportstdd ger regeringen riitt
att hoja stodbeloppens nivé i takt med den genomsnittliga 6kningen av
jarnvigens fraktnivi.

Det norska transportstddet inférdes 1971. Stddet avser vissa godstrans-
porter av fardigvaror och halvfabrikat frin norra och vistra Norge. Stodet
utgér liksom det svenska i form av restitution baserad pa faktiskt erlagd frakt.
Det norska transportstodet avser alla transportsitt, dvs. jarnvig, bat, flyg,
lastbil i yrkesmiissig trafik samt vissa transporteriegen regi. [ sin ursprungliga
form omfattade det enbart godstransporter i inhemsk handel, men 1973
utvidgades det till att avse dven exportsindningar vad giller den transport-
stricka som tillryggaliggs inom Norge. Stédbeloppet ér differentierat med
avseende pd avsidndar- och mottagarort. Procentsatserna fir oberoende av
transportavstidndet forutsatt att detta uppgar till minst 300 km.

En jimforelse mellan sjétransportstodets konstruktion i Finland och Norge
uppvisar en rad olikheter. Enligt Norrbottendclegationen dr det 6nskvirt att
liknande stodsystem foreligger pd bada sidor om Bottenviken.

Milsiittningen att dstadkomma en symmetrisk konstruktion av sjotrans-
portstodet pd bada sidor om Bottenviken talar f6r en anpassning av eit
svenskt sjotransportstod till den finska modellen. Den finska modellen
framstdr ocksd enklare att administrera med ett fast stédbelopp per ton
oberoende av godsets destination. Vid en konstruktion av ett svenskt
sjotransportstod enligt den finska modellen borde det stédberittigade
siotransportomradet lings Bottenvikskusten kunna indelas i tva zoneri likhet



Prop. 1978/79:152 62

med den finska modellen. En zonering av det svenska kustomridet skulle
forslagsvis kunna innebira att stodzon 1 omfattade sjofarten pd hamnarna
frAn Haparanda till Skellefted. Brahestad ligger i jimnhdjd med Skellefted.
Den sydligaste hamnen av nigon betydelse pd det finska kustavsnittet
Merikarvia kommun och Brahestad dr Kristinestad, som ligger i jimnhojd
med Sundsvall.

Delegationen anser sig inte i dagsliget kunna ha nigon bestamd uppfatt-
ning om sjotransportstddets storlek per ton transporterat gods. Nédrmare
gverviganden maéste goras for att finna en ldmplig nivd som ger det
norrlindska niiringslivet en rimlig kompensation fér merkostnaderna iiven
vid sjotransporter.

Betriiffande stodberiittigade varuslag finner delegationen att de varuslag
som idag omfattas av landtransportstidet idiven bér bli stodberittigade vid
inforandet av ett sjdtransportstdd. Delegationen vill dock understryka vikten
av att dven vissa pappersprodukier framledes blir stodberiittigade bade vid
land- och sjotransporter. Fr. 0. m. den | januari 1978 undantogs niimligen
pappersprodukter frén de stodberiittigade varuslagen. I och med denna
ordning anser delegationen att en av grundtankarna med transportstoden —
att befrimja vidareforidling i Norrland — fringatts. Delegationen finner dct
dirfor motiverat att transportstdd aterinfors for vissa pappersprodukter.

Vdasternorrlands och Jamtlands lans handelskammare menar att transport-
stodet har haft till resultat att gods Sverforts fran sj6- till landstransport. For
att motverka en snedvridande effekt mcllan olika transportsiitt bor dirfor
enligt handelskammaren ndgon form av stod ocksa utgd for sj6transporter.
Handelskammaren menar ocksé att energiaspekten b6r komma med i bilden
sd att utnyttjandet av ett energisndlt transportmedel inte bor diskrimineras.
For speciellt skogsindustrin och dess export- och konkurrensférméga pi
virldsmarknaden innebir ocksd dagsliget, att det finska sjdtransporistodet
ger den finska skogsindustrin ett biittre konkurrenslige pé viirldsmarknaden.
Det méste dirfor enligt handelskammaren framstd som onskviirt, att de
skandinaviska transportstdden harmoniseras, sa att de blir i stort sett lika.

Liknande synpunkter framfors av ldnsstyrelserna i Gavleborgs och Karlstads
lan, samt Handelskammaren i Gavle. Visterbottens handelskammare under-
stryker ait sjotransporter rimligen bor betraktas pd samma siitt som
landiransporter ndr det giller frakistddet. Norrlandshamnarna har idag i
mycket liten utstrickning linjetrafik for styckegods och det kan cnligt
handelskammaren till viss del hirledas till transportstodet. Lansstyrelsen i
Giteborgs och Bohus lin finner det angeliget frdn linets synpunkter att
transportstod utgdr vid sjotransporter och att sjostrickan inriknas vid
kombinecrade transporter.

Handelskammaren i Karlstad menar att transportstédets konstruktion
inncbir en avseviird nackdel for de inre vattenviigarna i forhillande till
landtransporter. Nir det giller Milartrafiken har transportstodet bl. a. fatt
den effekten att gods som transporteras fran Finland till Lesj6fors ér
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beriittigat till transportstod om Viisterds anlopes men inte om transporten
sker over Koping, vilket ofta medf(rt att Viisterdsalternativet viiljes trots att
transport via Képing, som med{tr en kortare landtransportstriicka, i manga
fall vore limpligare.

Sadana pd konstlad vig dstadkomna trafikdverforingar kan enligt handels-
kammaren rimligtvis inte vara rationella frin samhillsckonomiska syn-
punkter. Okad lands- och jirnviigstrafik pa insjévigarnas bekostnad medfor
bl. a.

— underutnyttjande av i insj6hamnar och Trollhiitte kanal tillgiingliga
rcsurser

— viisentligt dkad energidtgang .

— 6kade trafiksikerhetsproblem

— [Orsimrad trafikmiljo.

Aven om volymen av transportoverforing fran sjo- till landtransporter
hittills har bedomts vara relativt méttlig ar det enligt handelskammaren
uppenbart att riskerna pa sikt okar for en ytterligarc godséverforing i samma
riktning allteftersom transportstodets effekter pa valet av transportuppligg-
ning far fortsitta att snedvrida konkurrensforutsittningarna.

Av storbetydelse (6r foretagens benigenhet att anlita siétransportmedlet 4r
ocksd terminalkostnaderna och den totala transporttiden. Satsningar pd
excmpelvis container/flak-trafik dr darfor angelidgna. Det ckonomiska
underlaget for sddana investeringar i insjohamnarna skulle enligt handels-
kammaren forbittras om transportstod dven kunde utgd for insjofarten efter
samma grunder som for landtransporter.

Vanerns Seglationsstyrelse foresldr att sjostrickan Vinerhamn—Goéteborg
maétte inrdknas i det transportstddsberittigande avstdndet och att den frakt
som crldggs for denna del av transporten matte fa ing i den stodberittigade
frakten pd samma séitt som nu giller for landtransportfrakter. Vid direkt-
transport frin Vinerhamn till destinationer bortom Gateborg bor den del av
frakten, som beldper sig pd inrikesstrickan till Goteborg, kunna beriknas
schablonmiéssigt pd samma siitt som nu sker i liknande fall exempelvis i
Finland.

Flera remissinstanser har tagit upp frigan om transportstod till s. k.
firmabilstrafik. Lénsstvrelserna i Norrbottens, Visterbottens, Vister-
norrlands och Jamilands lin anser att de nuvarande transportstodsreglerna
m:IfE: en diskriminering av foretag med egna transportresurser. Enligt
ldnsstyrelsernas uppfattning bor transporter med foretagens egna bilar kunna
crhélla stiid efter sirskild provning. Lénsstvrelsen i Alvsborgs lin bedémer att
problemet med bristande kontrollmajligheter bor vara mojligt att 16sa med
nigon form av schablonberiikningar. Vdsterbotiens handelskammare kan for
sin del inte finna nigot rimligt skiil for att transportstéd inte utgdr till
transporter utfdrda med egna fordon. Handelskammaren menar ocksd att
kontrollen skulle kunna géras minst lika tillfredsstéllande som den Svriga
kontroll som traktbidragsniimnden uttor av ansokningarna. Vésternorrlands
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och Jamilands lins handelskammare hiinvisar till Gverliggningar handelskam-
maren haft i drendet med transportorer och speditionsforetag. Harvid har
framkommit, att det finns foretag som har produkter, som kriiver speciella
transportanordningar. Utvecklingen under senare &r har ocksd gatt mot allt
striingare krav pd siikerhetsanordningar vid transport. Fristiende transpor-
torer kan av naturliga skél icke binda sig for kapital i transportfordon av
specialkaraktir. 1 sddana situationer tvingas de tillverkande foretagen 16sa
problemet sjédlva med egna fordon. Handelskammaren anser att foretag med
egna bilar, mot dispens frin t. ex. den regionala utvecklingsfonden i linet, bor
fa riitt till transportstdd. Kontrollen av fraktkostnaderna kan basecras pd
crfarenhetstal och eventuellt stickprovsmissigt kompletteras med gransk-
ningsintyg frdn foretagens revisorer. Dessa bir dock vara auktoriserade eller
godkinda av kommerskotlegium.

Frakibidragsndmnden avstyrker diremot forslag om att lata transportstédet
omfatta firmabilstrafiken. Nimnden menar att rimliga krav pa kontroll inte
kan tillgodoses eftersom transporter som utfors med firmabilar i regel inte kan
dokumenteras med hjiilp av fraktsedlar eller fakturor.

Enligt ldnsstyrelserna i Norrbottens, Vasterbottens och Jdmtlands lidn innebér
denligstabidragsgrundande sindningsvikten,somf. n.&r
250 kg verklig vikt. att minga mindre foretag utcstings frin transportstodet.
For skrymmande siindningar som efter gidllande regler taxeras for 250 kg eller
dirdver men vars verkliga vikt dr ldgre utglr inget stod. St6d utgér alltsa till
vissa sindningar men inte till andra, trots att de taxeras eftcr samma vikt. For
att undanrdja denna oriittvisa och for att diven féretag med mindre sindningar
skall kunna erhélla fraktstod bor viktgrinsen tas bort. I stillet kan §verviigas i
vad man kravet pd en ldgsta arlig transportkostnad kan hgjas for att begriansa
antalet ansokningar. Aven /dnsstvrelsen [ Vdsternorrlands ldn forordar vtter-
ligare utredning om viktavgransningen kan slopas.

Vésterbottens handelskammare anser att det finns flera skil att ompréva
viktgrinsen. For det forsta har det ursprungliga motivet, nimligen att
uppmuntra foretagen att leverera si stora partier som mdgjligt, inte nigon
relevans. Foretagen &r tillrickligt medvetna om kostnaderna att expediera
och transportera sina varor for att forstd vikten av att man forsoker leverera s&
stora partier som mojligt i taget. Transportstodets viktgrins har darfor ingen
betydelsc hdrvidlag. Ett annat skl till att viktgriinsen bor avskaffas dr att
minga foretag upplever hur kdparen/grossisten i allt stérre utstriickning
forsoker dverflytta lagerfunktionen till tillverkaren. Detta innebér att till-
verkaren ménga ginger tvingas leverera mycket smé partier.

Mot bakgrund av ovanstdende si finner handelskammaren att viktgrinsen
bor tas bort och att stod ska kunna utgé oavsett vikten pa forsindelsen. For att
inte alltfor ménga smé enstaka frakter ska behdva belasta fraktbidrags-
nimnden fOreslar handelskammaren att ldgsta bidragsgrundande
sammanlagda fraktbelopp per &rhgjs frin nuvarande 3 000 kr. till
6 000 kr. Frakthidragsnédmnden foreslar for sin del att beloppet hojs till 10 000



Prop. 1978/79:152 65

kr. per &r. Enligt en understkning som niimnden har gjort avseende ar 1977
skulle 170 s6kande med ett sammanlagt bidragsbelopp av 254 000 kr. ha fallit
bort om grinsen 10 000 kr. tillimpats.

Handelskammaren papekar ocksd att manga foretag i stodomrédet tillver-
kar volymitsa produkter diir frakiforetagen debiterar det tillverkande
foretaget frakt efter beriiknad vikt. En kubikmeter gods anses saledes alltid
viiga minst 250 kg. Det inncbir att det tillverkande foretaget far en
fraktdebitering efter vikten 250 kg medan den verkliga vikten understiger
detta. Fraktstod utgdr sdledes inte i enlighet med nuvarande bestimmelser.
Detta ir enligt handelskammaren en orittvis och onddig restriktion som
omedcelbart méste tas bort. De {Gretag i stdomradet som har produkter med
stor volym, arbetar redan nu under ogynnsamma betingelser frin frakisyn-
punkt och det dr inte rimligt att de ska diskrimineras ytierligare. Liknande
synpunkter framfors av fraktbidragsnimnden, handelskammaren i Givle och
Vésternorrlands och Jimtlands liins handelskammare. Aven handelskammaren
i Karlstad och linsstyrelserna i Givleborgs och Alvsborgs lin anser au
bestimmelserna om ldgsta sandningsvikt och verklig vikt bor ses dver.

Fr.o.m. den 1 januari 1978 slopades fraktbidrag fo6r vissa
pappersprodukter. Ldnsstyrelserna i Norrbottens, Visterbottens och
Vdsternorrlands ldn anser att en av grundtankarna med transportstddet — att
stodja vidareforddling i Norrland — dirmed har fringétts. Linsstyrelserna
anser att det faktum att flertalet av de berdrda foretagen under senare &r har
byggt upp rationella sjotransporter for uttransporterna inte minskar behovet
av fraktbidrag for de kvantiteter som landtransporteras. Till en hart
uppbunden trafikapparat kriivs ofta kompletierande leveranser. For att
kunna tillgodose kundernas krav pé leveranssiitt utgdr dirfér landtranspor-
terna for skogsindustrin ett viktigt transportalternativ.

Den vidtagna foriindringen i bidragsreglerna motverkar enligt lidnsstyrel-
serna iiven de regionalpolitiska strivandena som gors i linen. Det dr angeldget
att vidareforidling av produkter sker i Norrland och att den norrlindska
industrins konkurrenskraft bibehélles. Inte minst visentligt iir detta for
pappersindustrin som tidvis har avsittningsproblem for sina produkter.
Minskade transportkostnader skulle dirmed bidra till att forbittra mojlighe-
terna for foretagen att aterta marknadsandelar.

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

Linsstvrelsena anser med hinsyn till pappersindustrins betydelse for
Norrland, dess behov av kompletterande transportmdjligheter samt att
papper ar en vidareforiidlad produkt att fraktbidrag skall dterinforas for vissa
pappersprodukter. Aven lansstyrelserna i Géavleborgs och Virmlands lin sami
Vésterbotiens handelskammare, Visternorrlands och Jamtlands lins handels-
kammare och handelskammaren i Gavle anser att stodet till pappersprodukter
bor Aterinforas.

S Riksdagen 1978/79. 1 saml. Nr 152
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Nagra remissinstanser har behandlat frigor som sammanhiinger med
intransportstddet. Lanssivrelsen i Visternorrlands lin och Visterbot-
tens handelskammare har behandlat kravet om att rdvaror och halvfabrikat
som transporteras till stddomradet hos mottagaren miste undergdenicke
ringa bearbetningforatt transportstdd skall kunna utgd. Handelskam-
maren menar att frigan om “icke ringa bearbetning™ méinga ganger orsakar
besviirliga avgransningsproblem. Det kan ocksé ifrdgasiittas om ¢j transport-
stédet borde kunna utgd for t. ex. maskiner och nédviindiga verktvg som
toretagen anskaftar f6r produktionen. Vidare utgar inte heller transportstod
pd sddana forbrukningsvaror som exempelvis svetselektroder. Det uppstar
ocksé fran tid till annan besviirliga och tidskrivande problem med uppdelning
mellan bidragsberiittigade och icke bidragsberiittigade poster i en frakt. Det dr
ménga génger svirt och tidstdande att faststilla om den inkdpta varan ir
beriittigad till fraktbidragellerinte. T en firdig skogsmaskin éirexempelvis inte
den inkdpta hydraulcylindern. men vil bultarna som haller fast den,
stodberittigade. Det vore enligt handclskammaren en mycket enkel atgird
att utvidga transportstodet till att omfatta samtliga infrakter av produkiter
som anvindes {for produktionen. Hirigenom slipper man ocksd den tids-
ddande avgrinsningen och uppdelningen av frakter som dr nddvindig vid
nuvarande system. Fraktbidragsnimnden menar 4 andra sidan att stodet
skulle forfelas om kravet om bearbetning slopas.. Avsikten med det
stipulerade kravet om forddling ir att stimulera produktionen och en vidgad
marknadsforing av inom stédomridet fabricerade produkter. Didremot anser
nimnden atten bredare varuavgrinsning bor dverviigas.

Fisrerhottens handelskammare foreslar att kommunikationsdepartementet
nirmare undcrstker méjligheten att infora ett siirskilt exportfraktstod
dér bidraget kan riknas pd den sammanlagda fraktkostnaden fram till
mottagaren. Allernativt foreslds att det nuvarande f{raktstddet hgjs till
exempelvis 50 % av kostnaderna (6r inhemska fraktkostnader for varor som
skall exporteras. Aven handelskammarens néringskommitté i Alvsborgs liin
menar att stddet bor utdkas till att generellt omfatta transporter till utlandet.
Visternorrlands och Jdmiands lins handelskammare framhéller det 6nsk-
virda i att transportstdden i Finland, Norge och Sverige
harmoniserasoch att de delar av transportstriickan, som ir hinforlig till
ett angrinsande land, medriikknas i stédunderlaget.

Jamtlands lins urvecklingstond anser att den sneda fordelning av stodet med
cn betydande del av totala bidragen till ctt litet antal storféretag pévisar
mojligheter till en kraftig f6rstirkning av stodet dven inom nuvarande ramar -
om man géren 6kad selcktering av stédet med hdnsyn till
foretagens storlek. En sddan éndring torde kunna motiveras med de
mindre och medelstora féretagens gencrellt simre mdjligheter att erhélla
rationella transporter. Hiirigenom torde mindre och medelstora foretag ocksa
drabbas av relativt hogre .fraklkoslnaderjﬁmf()’rl med storfGretagen. Vsier-
norrlands och Janlands lins handelskammare har en motsatt uppfattning och
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anscr att det forhallandet att ett litet antal foretag erhiller hiilften av bidragen
inte utgdr ndgot motiv for att sclektera stddet efter forctagens storlck. Alla
foretag — stora som sma - bor ges samma rédtt till transportstéd. En
diskriminering pd grund av storlck avvisas av handelskammaren. Slopande
av viktgrinsen och nedjusteringen av avstidndsgrinsen ar betydligt effekti-
vare sitt att gc de mindre och medelstora foretagen lidgre fraktkostnader.

Inforande av transportstdod for rundvirke/gallringsvirke och
f1is foreslds av Visternorrlands och Jamtlands idns handelskammare. Han-
delskammaren hdnvisar till att konkurrensen fran bl. a. USA och Canada har
tvingat fram en avsevird krympning av marginalerna pd skogsindustrins
produkter. I den situationen iir det angelédget att insatser gors {or att nedbringa
priset pa skogsrdvaran. Betvdande skogsarealer i de inre delarna av Norrland
kan aterigen — liksom pd 1960-talet — bli ointressanta for avverkning da
kostnaden for transporten till industrin blir fér hog. Enligt handelskammuren
torde det i samband med omprévningen av transportstddet finnas anledning
att overviga ett speciellt transportstdd for rundvirke. Denna fraga har under
senare tid diskuterats som ett sdtt att fOrbilliga skogsrdvaran.

Ett transportstdd for rundvirke som begriinsas till i forsta hand det s. k. inre
stédomradet bor enligt handelskammarens mening fa en positiv effekt bade
pd sysselsdttningen och nidr det giller utnyttjandet av avsides beligna
rvarutillgngar. Kostnaderna for gallringsavverkning ér sirskilt betungande
och ett stdd skulle gora det ekonomiskt {ordelaktigare att vidtaga nédvindiga
gallringar i skogen.

Transportstodet skulle utgh for transporter frdn och inom det inre
stodomradet. Kontrollmyndighet for stddet bor vara skogsvérdsstyrelsen.
Handelskammaren kan tidnka sig att stodet utglr for transporter dver 100
km. )

Ldénsstvrelsen i Kopparbergs lidn anser att genom att 8ta fraktbidraget utgh
med en hdgre procentsats i det inrc stodomrédet skulle en
avsevird utjimning i transportkostnadshinseende kunna ske mellan linets
norra och sidra delar. Hirigenom skulle stédet diven samverka med ovriga
regionalpolitiska insatser. exempelvis lokaliseringsstodet. pé ctt bittre sitt in
for niirvarande.

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

Avstdnd  Fraktbidragets storlek

Norrbottens Jimtlands Ovriga inre Ovriga all-
Viisterbottens Visternorr- stédomradet minna stod-
lin Ya lunds lan ‘% 2 omridet “»

251-300 15 15 15 5

301400 20 20 20 5

401-500 25 25 20

S01- 35 25
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Orsaken till att den nya avstdndsklassen 301-400 km f6reslés inforas dr att
transportstrickan mellan Stockholm och samtliga kommuncentra i det inre
stodomradet i ldnet uppgdr till mellan 31 och 37 mil.

Genom denna fordndring av transportstodet skulle foretag i Malungs.
Mora, Orsa, Vansbro och Alvdalens kommuner i Kopparbergs lin forbattra
sitt transportkostnadslige. Forslaget innebir dven forbiéttringar for Torsby
kommun i Virmlands lin samt for féretag i Norrbottens, Visterbottens,
Jamtlands och Viisternorrlands ldn pa transportstriickor mellan 30 och 40 mil.
Forslaget kan beridknas medfora 6kade fraktbidrag totalt for landet i
storleksordningen ett par, tre procent i forhdllande till nuvarande stod.

Vdsterbottens handelskammare uppfattar diremot nuvarande procentsatser
som vil avpassade.

Négra remissinstanser foreslar en geografisk utvidgning av
transportstddet. Lanssivrelsen i Kopparbergs lin foreslar att transport-
stodet utvidgas till att gilla foretag ocksd i Ludvika och Smedjebackens
kommuner. Bakgrunden till linsstyrelsens forslag dr att arbetsmarknadsliget
i Ludvika och Smedjebackens kommuner har under senare &r forsimrats.
Foljderna av den pagdende strukturomvandlingen inom gruv- och stalindu-
strin {ir innu svéra att Sverblicka men de kommer enligt nuvarande planer att
inncbédra mycket stora problem for néringslivet i de bdda kommunerna.
Liéinsstyrelsen i Goteborgs och Bohus ldn anser att dven foretag inom gré zonen
bor & del av transportstddet. Lénsstvrelsen i Viirmlands liin menar att den
grova regionindelningen gér att man uppndr vissa administrativa fordelar. 1
gengild innebir detta smd mojligheter att styra stodet till sirskilt utsatta
omréden dir foretagen har stort behov av stdd. Enligt ldnsstyrelsens mening
bor man darfor i Sversynen underséka mojligheterna att géra den nuvarande
regionindelningen mer flexibel. Man kan hir tinka sig en mer probleman-
passad indelning som inte dr enbart avstindsberoende och som ansluter till de
tankegéngar betriffande ny stddomradesindelning som antytts av sysselsitt-
ningsutredningen. Hirigenom skulle man pi ett relativt enkelt sétt effekti-
visera stodet och f& en biittre bchovsanpassad regional fordelning av
resurserna.

Lansstvrelsen i Alshorgs Iin anser att det kan finnas anledning under-
sOka om transportstdodet pdverkar taxeutvecklingen.
Akerindringens prisbildning karakteriseras i hog grad av ett omfattande och
ofta komplicerat rabattsystem. Det kan hirvidlag inte utan ingdende
utredningar uteslutas att transportforetagen varit obendgna att bevilja
normala rabatter da de producerande foretagen dnd4 inte behovt std for hela
transportkostnaden. Vsterbottens handelskammare konstaterar dock utifrén
sin erfarenhet att inget foretag i Visterbottens lin tycker sig formiirka att
frakistodet har haft en prishdjande effekt for frakterna i stodomradet. Eu
foretag hiinvisade exempelvis till att SJ fortfarande ger lika stora rabatter som
vid tiden f6re transportstddets inférande. SPK:s Gvervakning av transport-
foretagens taxeutveckling har ocksa bidragit till att halla tillbaka taxeutveck-
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lingen p& en nivd som for transportforetagen upplevs som besvirande 1ag.
Frégan om transportstédets prispaddrivande effekter torde dirfor enligt
handelskammaren kunna avforas utan djupare undersdkning.

Nir det gidller transportstodets administration framfor flera
remissinstanscr att vissa rutiner i samband med stodet dr krdngliga och
administrativt betungande f6r foretagen.

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

Aven lansstyrelsen i Visternorrlands Iin har funnit att de tillfrigade
foretagen i ldnet upplever ansokningsforfarandet tidsédande och
administrativt krivande. Olidgenheten att avhinda sig originalhandlingar
upplevs ur revisionssynpunkt som besvirande. I vissa fall har man tvingats
inféra extra kostnadskrivande rutiner i sitt bokforingssystem. Stodets
kostnadsbesparande effekt minskar hirmed i motsvarande grad. Riksrevi-
sionsverkets granskning utgdr enligt linsstyrelsens mening en tillrdcklig
grund for en framtida bedémning av noédvindiga administrativa fordnd-
ringar. Ldnsstyrelsen i Vdrmlands liin har samma uppfattning.

Minga av de foretag som Vdsterbottens handelskammare har haft kontakt
med for att diskutera transportstodet, har sagt att de upplever det
administrativa forfarandet vid ans6kan om transportstdd som krangligt och
tidskridvande. Det dr framfor allt de foretag som har manga frakter till manga
olika kunder och dir varje enskild forsidndelse inte dr sd stor. Utan att gd
nidrmare in pd detaljer i det administrativa forfarandet s& synes enligt
handelskammaren detta krangel innebiira att en hel del av fraktbidraget "ites
upp™ av hdga administrativa kostnader hos sékande f6retag. Foretag som fér
300 000400 000 kr. i transportstdd kan f4 ligga ner 3—4 effektiva arbetsveckor
for att gora en riktig ansdkan. Handelskammaren anser att det méiste gd att
finna enklare former for ansdkan och handelskammaren anser att delegatio-
nen for foretagens uppgifislimnande bor gripa sig an denna friga och
tillsammans med fraktbidragsnimnden utarbeta ett enkelt system for
ansokan.

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

Lénsstyrelsen i Kopparbergs ldn anser att mdjligheterna till viss decen-
traliscring av stédct till regional niva bdr understkas och att
informationen till féretagen om transportstddet {orbiittras. Manga {oretag ér
idag daligt informerade om mgjligheterna att erhdlla transportstod.

Véasternorrlands och Jamtlands lins handelskammare menar att fraktbi-
dragsnimndens kontrollarbete och foretagens deklarationsarbete bor koordi-
neras, varvid mojligheten att anvinda datorer bor beaktas.
Datalistor istillet for fraktsedlar skulle kunna vara tillriickliga som undertag
for utrakning av transportstédet. Handelskammaren A&terger ocksé
synpunkter som framforts av foretagen nimligen att deklarationsarbetet
borde kunna férenklas genom att stédberittigade varuslag torses med speciell
kodsiffra som Gppnar vigen for databehandling/sortering, att den totala
transportkostnaden skall vara stodberittigad och att speditérernas fakiuror
kunde utgdra underlag for ansékan om transportstéd.

e M e efe s aveimtmpas s s
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Bilaga 3

Sammanfattning av statens pris- och kartellnimnds utvirdering av trans-
portstidet till Gotlandstrafiken budgetiret 1977/78

Statsmede! har sedan 1972-02-01 utgétt som stod for linjesj6farten pé
Gotland. Till en bérjan avsag stddet endast trafiken fran Gotland och utgick
som en 50-procentig reduktion av godstaxan i Gotlandsbolagets tariffer. Fran
1973-07-01 utgér stédet med 75 procent av godstaxan och frén 1975-02-01
har stédet utvidgats till att omfatta dven trafiken till Gotland.

Godsmingden i trafiken fran Gotland 6kade omedelbart efter inférande av
transportstddet frin 57 000 1on 1971 till 73 000 ton 1974. Direfter stagnerade
godsmiingden under nigra &r och uppgick under budgetdret 1976/77 till
71000 ton. Undet det sistforflutna budgetdret 1977/78 har dock
godsmingden &nyo 6kat till 88 000 ton.

Godsmiingden i trafiken till Gotland har dkat successivt fran 73 000 ton
1971 till 139 000 10n budgetdret 1976/77 och till 160 000 ton budgetaret 1977/
78. Didrmed har den sammanlagda godsmingden i trafiken till och fr&n
Gotland 6kat frén 130 000 ton 1971 till 210 000 budgetéret 1976/77 och till
248 000 ton budgetaret 1977/78.

Bilspedition har under den aktuella perioden svarat fér drygt 50 procent av
den 6verforda godsmingden medan ASG:s andel legat kring 30 procent.
Svelasts andel har minskat kraftigt, frin 18 procent 1972 till 4 procent
budgetéret 1977/78.

I syfte att trygga att transportstodet skall komma det gotlidndska néirings-
livet till godo uppdrog regeringen 1972-01-21 &t statens pris- och kartell-
namnd (SPK) att f6lja transportkostnadsutvecklingen for lastbilstrafiken till
och fran Gotland.

Aven med det utékade transportstédet till Gotlandstrafiken visade det sig
omdjligt att uppna en fullstindig utjamning av kostnaderna mellan lastbils-
trafiken pa fastlandet och motsvarande trafik till och frin Gotland. En sidan
ugjimning berdknades emellertid bli mdjlig att uppnd, om de i trafiken tilt och
frin Gotland engagerade foretagen slopade sina s. k. sj6tillagg. Fragan blev
foremal for en proposition till 1975/76 rs riksdag. Sedan det visat sig omojligt
att uppnd en frivillig dverenskommelse med de ledande transportférmed-
lingsforetagen beslot riksdagen att regeringen - eller den myndighet som
regeringen bestimde — skulle kunna meddela foreskrift om hogsta pris for
lastbilstransporter till och frdn Gotland. Detta pris skulle inte fi overskrida
priset for motsvarande transportstriicka pa fastlandet, dvs. det s. k. sjotill-
lagget skulle slopas. .

Med stdd av bemyndigande fran regeringen utfardade SPK foreskrift om
hogsta pris att gilla i fjdcrtrafik med lastbil till och fran Gotland fr. 0. m.
1976-07-01. Efter dverlidggningar med berérda transportformedlingsforetag,
ASG och Bilspedition, besl6t ndimnden att dessa bada foretag — och med dem
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samverkande transportféretag — skulle under di rddande prisstopp pé
lastbilstransporter f& kompensera sig for det intiiktsbortfall som skulle bli en
foljd av de slopade sjétilliggen genom att i all inrikes fidrrtratik frin samma
tidpunkt ta ut ctt pristillagg av hogst 0.9 procent pd nettofraktsumman.

Av uppgifter som SPK inhimtat frdin ASG och Bilspedition avseende
budgetdret 1976/77 framgér att det av SPK medgivna pristiltigget med 0,9
procent medfort viss dverkompensation for de bdda transportorkollektiven,
siirskilt tor ASG. Nimnden tog diirfor kring arsskiftet 1977/78 upp Gverliigg-
ningar med foretagen i syfte att utréna mdjlighcterna att dels siinka
procentpislaget, dels minska foreliggande obalans foretagen emellan.

Bilspedition anforde dirvid dels att dverkompensationen {6r fGretagets del
varit forhdllandevis méattlig, dels att foretaget riknade med sdamre utfall av sin
trafik pd Gotland frin 4rsskiftet 1977/78. Aven ASG riikknade med mindre
gynnsam utveckling pa lingre sikt.

Vid &verliiggningarna mellan SPK och transportférmedlingsforetagen
framkom att fOretagen ¢j var beredda att frivilligt sins emellan utjimna
foreliggande obalans. Enligt forctagen borde statsmakternas utvirdering av
nuvarande stddsystem avvaktas innan ngra iindringar i nuvarande utjam-
ningssystem for Gotlandstrafiken foretas.

Enligt SPK:s uppfattning borde, om regeringens utvirdering av transport-
stddet skulle resultera i forslag om permanentning av rddande system for
transportkostnadsutjimning i Gotlandstrafiken, ett sidant clearingfGrfa-
rande komma till stdnd. som innebir att transportformedlingsforetagen inte
erhiller stérre kompensation dn som svarar mot deras faktiska merkostnader
{6r Gotlandstrafiken.

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

De erfarenheter som vunnits under ytterligare ctt budgetir — budgetaret
1977/78 — och andra halvaret 1978 d4 nuvarande system for kompensation for
de slopade sjtilldggen i Gotlandstrafiken tillimpats, ger inte SPK anledning
till ett dndrat stindpunktstagande. Den Overkompensation som genom
nuvarande system tillfors vissa transportférmedlingsforetag, nimligen ASG
och Fraktarna. uppgick under scnaste budgetér till 2 milj. kr. En minskning
av pristilligget frAn 09 till 0.8 procent pad nettofraktsumman i inrikes
fidrrtrafik skulle {6r detta budgetir ha medfort en intdktsminskning for de
berdrda foretagen med ca 1,6 milj. kr. Ddrmed skulle en avsevirt biittre balans
mellan merintikter och merkostnader ha uppnitts. Di emellertid med
nuvarande trafikstruktur en sidan ersittning skulle vara klart otillréicklig for
Bilspedition och samtidigt alltjimt Gverkompenscra ASG och Fraktarna,
forefaller det ndmnden oundvikligt — om inte f6rmedlingsfGretagens
merkostnader ticks genom ersiittning fran det allmiinna fraktstodet — att ett
clearingforfarande infors varigenom dylika skillnader utjimnas.

GOTAB Stockholm 1979



