JAN-ERIC NILSSON

Den nya trafikpolitiken
— nagot for 90-talet?*

Jan-Eric Nilsson ger hir synpunkter pa den nyligen framlagda
trafikpolitiska propositionen. Bl a tas kostnadsansvaret mellan
trafikgrenarna, trafikens miljépdverkan och omorganisationen inom
ST upp till diskussion. Det dr hans uppfattning att propositionen

dr svagt foérankrad i{ ekonomisk-teoretiska resonemang.

Nagon har sagt att svensk trafikpolitik un-
der 1900-talet hianger niira samman med
de finansiella problem som med jimna
mellanrum drabbar §J. Nir nya riktlinjer
for trafikpolitiken iter tas upp till be-
handling, mindre &n 10 ir efter det att f&-
regiende arbete avslutats, ir det min upp-
fattning att denna observation ger en god
bakgrund ocksa till motiven for 1988 ars
trafikpolitiska proposition (Proposition
1987/88:50, Trafikpolitiken infor 90-talet,
i fortsiittningen forkortad tilt TP 90).

Jag avser att i denna artikel, ur en eko-
nomisk synvinkel, ge kommentarer till
nigra av de frigor som tas upp i proposi-
tionen. Fdrutom omorganisationen av SJ
behandlas bl a 1988 &rs variant av den
aterkommande diskussionen om kost-
nadsansvar inom och mellan trafikgrenar.
Det nya for 1980-talets trafikpolitiska
proposition ir kanske framfér allt att en
for kommunikationsdepartementet ny,
politiskt "het” friga introduceras. Trafi-
kens miljopdverkan har sdlunda blivit av
central betydelse ocksd i det trafikpolitis-
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ka arbetet. Jag diskuterar darfor dessa
miljofragor och tar ocksd upp nagra fore-
slagna forindringar inom vigtrafikomri-
det.

Proposition utan SOU

Tidigare trafikpolitiska propositioner och
beslut har foregétts av omfattande utred-
ningsarbete. Innan 1979 irs trafikpolitis-
ka proposition lades fram, hade Trafikpo-
litiska utredningen, TPU, publicerat tvd
betinkanden (SOU 1975:66 och SOU
1978:31) och dessutom hade Vigkost-
nadsutredningen ldmnat ett principbetiin-
kande (SOU 1973:32). .

Arets proposition har inte foregatts av
motsvarande utredningar. Arbetet inled-
des i sjilva verket under senhdsten 1986
och sluttexten publicerades i januari i r.
Hosten 1987 dgnades framfor allt it att
forankra propositionens konkreta forslag
i riksdagen och hos olika intressegrupper.
Arbetet med att ta fram sakunderlag kan
darfor ha bedrivits under maximalt 10 ma-
nader, framfér allt av arbetsgrupper inom
departementet. Under denna tid har
ocksd avgrinsade utredningsuppdrag
lagts ut och remissynpunkter har inhiim-

* Jap ar tacksam for vardefulla kommentarer pé ett
tidigare utkast bl a frin Peter Bohm, Mats Bohman
och Jan-Owen Jansson.
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tats pd de rapporter som tagits fram,
Dessutom har ett antal seminarier, "hear-
ings” etc genomforts.

Den beskrivna arbetsformen innebir
att man snabbt har kunnat komma fram
till ett fardigt forslag. Snabbheten kan ha
varit befogad med tanke pd de problem
som SJ star infor (se nedan) och kan kan-
ske ocksé delvis forklaras med det grund-
liga férarbete som gjordes under 1970-ta-
let.

Arbetsformen innebidr emellertid att
propositionens forslag inte fitt en grund-
lig parlamentarisk férankring. Man har i
stétlet valt att s6ka stod for delforslag frin
olika politiska partier och att under hand
féra resonemang med intressegrupper,
Tidspressen har ocksa férorsakat en brist
pé ordentlig analys som lyser igenom vid
flera tillfillen i texten.

Trafikfrdgor har under ménga ar prig-
lats av relativt stor partipolitisk enighet.
En socialdemokratisk regering tillsatte
TPU i bdrjan av 1970-talet. Det slutliga
forslaget forvandlades till propositions-
text av en borgerlig regering 1979 och po-
litiken har i huvudsak fullfsljts efter rege-
ringsskiftet 1982, Mot bakgrund av det ar-
betssétt som valts for TP 90 - bl a bristen
pa fristiende utredningsunderlag - tror
jag att framtidens trafikpolitik i stérre ut-
strickning dn tidigare kan bli en partipoli-
tiskt skiljande friga. Risken &r di uppen-
bar att foriindringar av regeringsmakten
medfér kast i den fdérda politiken. Den
osikerhet som en sddan avsaknad av lang-
siktighet och fasta principer medfér &r
trafikpolitiken - lika lite som andra eko-
nomisk-politiska omraden - betjint av.

Kostnadsansvaret

Den dterkommande, och ofta mycket
heta, diskussionen om kostnadsansvar
handlar defs om hur man fir en tillfreds-
stillande anvindning av samhillets resur-
ser niir man inte kan lita p& den fria kon-
kurrensen som medel for att uppna detta
mil (d v s vid férekomsten av s k mark-

nadsmisslyckanden) och dels om aspekter
pA fordelningen av kostnadsansvaret mel-
lan bl a nyttjar- och ickenyttjargrupper.
Tvd huvudprinciper for att uppnd det
forstnimnda mélet stdr mot varandra:

a) Fullt kostnadsansvar for varje trafik-
gren, vilket bl a innebir att verksam-
heter som inte bir sina kostnader, i
princip, bdr avvecklas. (Jfr Stahl
[1985] och [1986] for en behandling av
denna princip.)

b) Rérliga avgifter som motsvarar de
samhallsekonomiska marginalkostna-
derna for att utnyttja trafikinfrastruk-
tur. Om denna avgiftssittningsprincip
ir otillricklig f6r att ticka kostna-
derna for en verksamhet, men man
trots detta anser att verksamheten ska
bedrivas, skall erfoderliga medel tas
fram pi ett sitt som minimerar sned-
vridningen av resursallokeringen. Om
man efterstrivar kostnadstickning for
trafiksektorn som helhet, kan stats-
makten t ex ta ut priser som overstiger
genomsnitts-(=marginal-) kostnader-
na inom andra trafikgrenar och fora
dver dessa inkomster till den verksam-
het som gir med underskott. (S k
Ramseyprissittning, jfr Bergendahl &
Bohm [1987] for en utférlig presenta-
tion av princip b) och for en gransk-
ning av vissa invindningar mot princi-
pen.)

Under 1970-talet ansig flera ekonomer —
pa grundval av den uppfattning som redo-
visats under b) ovan — att 1963 &rs trafik-
politiska beslut om kostnadsansvar for
varje trafikgren forhindrade ett effektivt
utnyttjande av samhillets transportresur-
ser (jfir Arvidsson [1973], Bohm mfl
[1974] och SOU 1973:32). 1979 &rs tra-
fikpolitiska beslut innebar ocksa att man i
flera avscenden tog fasta pi denna kritik.
Inga normer for fullt kostnadsansvar for
varje trafikgren finns for narvarande upp-
satta. Vidare ska prissattningen av trans-
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portinfrastruktur anpassas till ridande
marginalkostnader.

Flera invindningar har rests mot 1979
ars beslut, Foretradare for intressegrup-
per har hdvdat att kostnadsdverforingar
mellan olika sektorer ger upphov till
“orittvisa  konkurrensforutsattningar®.
Dessutom siigs, bl a i propositionstexten
(jfrt exs37), att bristen pa ett fullstandigt
kostnadsansvar medfor att en effektiv an-
vindning av samhillets resurser forsva-
ras, dvsi huvudsak en argumentation i en-
lighet med uppfattning a) ovan.

Till grund fér kapitlet om kostnadsan-
svar i TP 90 ligger ett av de fi ckonomiska
underlag som tagits fram (jfr Hansson
[1987]). Propositionen foreslar ett kost-
nadsansvar som dels bygger pd principen
om marginalkostnadsanpassade rorliga
avgifter, dels kriver fullt kostnadsansvar
for varje trafikgren men som dessutom in-
nebir att man kan ge avkall pa kostnads-
ansvaret, bl a om detta ansvar "'f6r en viss
typ av trafik kan beriiknas leda till effekti-
vitetsforiuster” (s 41). Som exempel pi
sddana effektivitetsmotiverade  &ver-
foringar anges avtalet mellan Stockholms
lins landsting, SJ och staten om sparut-
byggnaderna i Stockholmsregionen. .

Huvudprincipen fér den nya prissitt-
ningspolitiken &r alltsd fullt kostnadsan-
svar, men kostnadsomférdelningar mel-
lan trafikslag kan goras nér sd befinns
limpligt. Skrivningarna klargor diremot
inte vilka principer som skall anvandas for
att finansiera eventuella kostnadsavlast-
ningar.

Diskussionen om  kostnadsansvar
handlar i grunden om huruvida man ska
ha nigra fasta regler for beskattning av,
och fordelning av resurser mellan, olika
samhdllssektorer, Min uppfattning dr att
man med den nya trafikpolitiken inte tagit
stillning i denna fraga; den foreslagna
prissattningens andra del stammer Gver-
ens med tanken om fullt kostnadsansvar,
medan dess tredje del innebir att denna
princip, efter prévning fran fall till fall,
kan sattas ur spel. En princip finns pa

papperet men saknas i praktiken. Frigan
ar varfor man di behover igna utrymme
at denna diskussion.

Det nya SJ — ogenomtiinkt jippo
eller serios satsning?

De senaste Adrens jarnvigspolitik har
framfor allt inneburit tvd saker. Dels har
staten av regionalpolitiska skil (i for-
hand) “kopt transporttjinster” av 8J pa
ett clonsamt bannit, dels har statskassan
i efterhand fatt kompensera SJ for de un-
derskott som uppstitt pd resterande niit,
Denna efterhandstickning av kostnader
har med tiden blivit allt mer betungande
och underskottet beriiknas, for en ofor-
dndrad organisation, uppgé till ca 1,7 mil-
jarder kr ar 1990.

I'TP 90 foreslas en jirnviigspolitik som
bl a bygger pi foljande férindringar.

¢ S]delas uppiett Banverk och ett rérel-
sedrivande transportforetag (Affirs-8J)
som ombesdrjer sdvill gods- som person-
trafik.

¢ Banverket finansieras med statsanslag
medan Affirs-SJ till staten erligger ror-
liga och fasta avgifter for att bedriva trafik
(den s k viagtrafikmodellen for finansi-
ering).

® Fior banor med huvudsakligen lokal
och regional trafik ges trafikeringsritten
till lanstrafikbolagen.

¢ Staten képer av regionalpolitiska och
andra skil tigtrafik som inte dr foretags-
ekonomiskt motiverad.

Investeringar i nya banor och anligg-
ningar skall alltsd i fortsiittningen priorite-
ras pd samhilisekonomiska grunder. Det
kommer dirfor att bli mojligt for besluts-
fattare och utomstdende betraktare att
kunna kontrollera hur virdet av nyin-
vesteringar for framtida transportkonsu-
menter forhéller sig till de anlaggnings-
kostnader som erfodras.

Det ar emellertid av flera skil svirt att
beddma vardet av att investeringskalkyler
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pi detta sitt blir allmint tillgingliga.
Kunskapen om vilket underlag som tidi-
gare legat till grund fér SJs investerings-
beslut ir siledes ofullstandig. Det ir dar-
for svart att bedéma vilka fordndringar
som de nya kalkylprinciperna medfér. Vi-
dare gor den mycket speciella partssitua-
tion som uppkommer mellan Affdrs-SJ
och Banverket, och de forhandlingar som
denna partsrelation féranleder, att det
praktiska utfallet av investeringsverksam-
heten #r svir att bedéma, Affars-SI be-
lastas silunda inte med extrakostnader
for nyinvesteringar, och kan dérfor ha in-
citament att forsdka f& ocksid samhills-
ckonomiskt oldnsamma investeringar ge-
nomforda.! Av dessa och av flera andra
skiil som sammanhinger med oklarheter
kring den nya organisationens incita-
mentsstruktur, ir diirfor virdet av att in-
fora samhillsekonomiska principer i in-
vesteringsbeddmningen oklart.

Prisséiittning. De rorliga avgifter som
Affirs-SF skall betala for att utnyttja spa-
ren grundas pd uppskattningar av de mar-
ginella slitage-, olycks- och miljokostna-
der som tdgen fororsakar. Avgiften kom-
mer darfor att variera dels mellan olika
lok- och vagntyper, dels mellan person-
och godstag och dels med avseende pa vil-
ken standard som banan har (s 127). Av-
giftsuttaget kommer siledes att vara
hogre p& banor som &r mer kiinsliga for
slitage an pa andra banor.?

Uttaget av drliga fasta avgifter for lok
och vagnar grundas pd “samma regler
som galler for uttag for fordonsskatt inom
viigtrafikomradet” (s 128). Ingen mojlig-
het tycks darfor finnas f6r Banverket att
anvinda de fasta avgifterna som ett medel
for att ta mer betalt for trafiken dar denna
kan bira hogre kostnader och mindre be-
talt dar konkurrensen ar hirdare. De
fasta avgifterna kan dérfor inte anvdndas
som ett flexibelt medel for att forbattra
resultatet av Banverkets verksamhet.

Konsekvenserna for konsumenterna av
de férindringsférslag som laggs fram be-
ror pa vilken prissattningspolitik som Af-

firs-SJ viljer att fora. Inte heller pa detta
omride kan man dérfor férutse vilka kon-
sekvenser som den nya politiken far. For-
hoppningsvis kommer dock prissitt-
ningen att biittre an tidigare anpassas till
de kostnads- och efterfrige-férhillanden
som giller for enskilda transporter, t ex
genom att man ~ i likhet med Linjeflyg —
bittre utnyttjar majligheterna till prisdif-
ferentiering. Fler resenérer kanske skulle
dka med tadg som normalt ir niistan
tomma om man slipper betala fullt pris
(plus platsbiljett!). Tringseln pa vissa fre-
dagstig kan 4 andra sidan motivera hojda
biljettpriser.

Vad avser det finansiella utfallet av f61-
andringarna beriiknas Banverket &r 1990
fi en anslagsram p& knappt 3 miljarderkr,
varav kostnaden for drift och underhall
uppgér till ca 1,6 miljarder (s 136). Samti-
digt skall Affirs-SJ i form av rorliga och
fasta avgifter betala ca 1 miljard kr till
statskassan for utnyttjandet av sparen (s
132). Underskottet for jirnvégens infra-
struktur uppgdr darfor i boérjan av 1990-
talet till 2 miljarder kr.?

Affirs-SJ skall, efter ett visst stod un-
der de forsta dren, i huvudsak vara sjalv-
birande. Precis som tidigare kommer
dock denna verksamhet sannolikt att
krava andra tillskott fran statskassan, t ex
av regionalpolitiska skal. Lansjarnvi-
garna kommer ocksd att f3 statsbidrag.
Det ar emellertid svért att av proposi-
tionstexten dra ndgra slutsatser om den

1 Motsvarande situation rider aven pd vigsidan.
Skillnaden #r att Viigverket har ett mycket stort an-
tal “kunder” medan Banverk och Affars-SJ &r helt
beroende av varandra.

2 Enligt vissa pressreferat har man i en partipolitisk
overenskommelse tagit bort anpassningen av avgif-
ten till shitaget. Skalet skulle vara att de hogre shta-
gekostnaderna/avgifterna upptrader/tas ut pd aldre
jarnvagar i regionalpolitiskt kansliga omriden.

*1 enhghet med den “vagtrafikmodell” som an-
vands for finansiering av Banverket skall investe-
ringskostnaderna wite periodiseras utan till fullo be-
lasta respektive ars resultat.
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sammanlagda storleken pa dessa ersatt-
ningar,

En del av Banverkets underskott féror-
sakas av att departementet i propositio-
nen avsatter medel fér en Gkning av inves-
teringsvolymen jimfort med dagens an-
slag. Aven med hinsyn tagen till denna
ambitionsokning har jag svirt att uppfatta
den nya jarnvigspolitiken som ett trend-
brott med avseende pa behovet av stats-
medel. Foljaktligen kan en sanering av
SJs finansiella situation knappast utgéra
ett rationellt motiv for det forcerade tra-
fikpolitiska arbetet.

Jag har hir forsokt identifiera négra av
de effekter som TP 90 fir for den spir-
bundna verksamheten, P4 papperet tycks
dessa konsekvenser i flera avseenden vara
positiva. Huvudintrycket av jirnvigska-
pitlet ir emellertid en betydande osiker-
het om omstruktureringens egentliga ef-
fekter.

En fordndring av SJs nuvarande struk-
tur kan sikert i sig vara befogad. Denna
férindring borde enligt min mening - f6r
att undvika ett hastverk som lingre fram i
tiden iter maste justeras — getts lingre tid
att virka fram, Intrycket forstirks av att
man inte lyckats komma tillriitta med vad
jag uppfattat som motivet for omorgani-
sationen, nimligen jirnvagstrafikens be-
lastning av statskassan.

Nigra slutsatser om effekterna av upp-
delningen av SJ ar inte mdjliga att dra,
Kommer samhillets transportinfrastruk-
tur att utnyttjas bittre, eller har man fallit
fér en modenyck och infért affarsmissig-
het dir detta inte ir motiverat eller i fel
former?

Trafikpolitik och miljé

1970-talets trafikpolitiska arbete behand-
lade vagtrafikens skadeverkningar p& mil-
jon som en av flera trafikpolitiska restrik-
tioner. I TP 90 har miljoproblemen beto-
nats pd ett séitt som gor milet om en battre
miljo till ett av de viktigaste for trafikpoli-
tiken.

Frigan om miljons kiinslighet for stor-
ningar dr forenad med stor osikerhet. Ett
exempel pi denna osikerhet ir de konse-
kvenser som utslipp frin bl a vigtrafiken
har for skogen. Flertalet experter dr éver-
ens om att en 6kad mingd kvivefdre-
ningar kortsiktigt kan vara positivt for
skogstillvixten. Alla tycks ocksd vara
ense om att alltfor stora kviveutslipp ir
forédande [or tillviixten och kan medftra
en omfattande skogsdéd. En stor oenig-
het tycks emellertid rdda om nir detta in-
triffar — vissa séger att vi redan &r ddr,
medan andra hiivdar att vi har gott om tid
innan nigra egentliga problem upptrader.

Hur det férhiller sig med detta och
minga andra likartade problem, kan
knappast redas ut utan omfattande natur-
vetenskaplig forskning. Det &r dirfor
svart att forstd avsaknaden av forslag om
kraftfulla och riktade forskningsinsatser
pa detta omride i propositionen.

Vissa av de riskbilder som mélas upp
kan emellertid vara av en sidan art att it-
girder maste vidtas ocksd utan att man
har en fullstindig bild av sakernas till-
stind. P& tv omraden foreslas ocksa nya
atgarder. Dels ska en avgift inforas pa ut-
slapp fran yrkesmiissig flygtrafik®, dels an-
mils ett kommande forslag om ekono-
miskt stdd till anskaffning av bussar och
lastbilar som uppfyller skarpta avgaskrav.
Dessa forslag tycks mig emellertid knapp-
héndiga mot bakgrund av den uppmérk-
samhet som i propositionstexten visas mil-
jofridgorna. Av detta drar jag slutsatsen
att man pd kommunikationsdeparte-
mentet inte upplever (vag)trafikens ska-
deverkningar pd miljon som si allvarliga
att ytterligare atgirder ar pakallade.

Jag upplever ocksd avsaknaden av en
ekonomisk jamfGrelse av alternativa t-

4 Denna miljoavgit ar ett exempel pa hur prisme-
kamismen kan utnyttjas som styrmedel Det ar emel-
lertid val kant att valfardskonsekvenserna av att
prissatta externaliteter frin verksamheter med
starka monopolinslag ar oklara.
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gérder for att begriinsa utslippen som an-
mirkningsvard. Inga ansatser till att initi-
era sidana analyser i framtiden finns hel-
ler.

En situation dir en anviindning av eko-
nomiska styrmedel skulle kunna vara pa-
kallad ar féljande: Den f n mycket snabba
trafikdkningen (ca 5 procent per ar) risk-
erar — sdrskilt vad avser utslappen av kvi-
vefOreningar — att begransa de positiva
konsekvenserna av att bilarna fram till
boérjan av 2000-talet forses med en ny av-
gasreningsteknik och av andra redan be-
slutade Atgirder. Anta darfor att nagra
drs uppbromsning av trafikdkningen be-
ddms vara en rimlig mélsattning for att fa
tid att utveckla ny, och mera miljovinlig
fordonsteknik. Ett ekonomiskt styrmedel
for att uppna detta mal ar att héja drivme-
delsskatten, Om priselasticiteten for ben-
sin ligger i intervallet-0,2 till -0.4 (jfr t ex
Backman m {1 [1987]) behdvs en hdjning
av priset med 12,5-25 procent for att helt
eliminera trafiktillviixten. Med ett ben-
sinpris om ca 4,10 krfliter borde dirfor
skatten=priset 6ka med mellan 50 &re
och 1 krona for att uppnd avsedd effekt.
Priset maste direfter realt hallas pi denna
hogre niva fér att trafiken inte ater ska
oka efter en tid. Om skatterna pi sivil
bensin som diesel hdjs pa detta sitt kan
statens intakter forvintas 6ka med mellan
3,5 och 7 miljarder per 4r.

I propositionen avfirdas en sidan an-
vandning av bensinprisct pd nigra fa ra-
der (jfr s 60). Skalen &r framfor allt tva -
férdelnings- och regionalpolitiska hansyn
respektive hansyn till landets konkurrens-
situation gentemot omvarlden. Ingenting
utesluter emellertid att de okade intik-
terna frin rorliga avgifter anviinds for att
minska belastningen pa transportkonsu-
menterna av andra (fasta) avgifter, och
dirmed for att begriinsa skattehojningens
odnskade effekter. Likasd skulle en re-
gional uppdelning av drivimedelsskatten i
minst tvd zoner — vilket ocks kan vara be-
fogat med tanke pa de regionala skillna-
derna i marginalkostnader — kunna tillgri-

pas for att eliminera regionalpolitiska in-
viindningar mot skattehdjningen. I och
med att betydande delar av landet iir glest
befolkade har Sverige bittre mdjligheter
att genomf{dra en sidan differentiering iin
lnder som t ex Holland och Belgien.

Realismen i det skisserade atgirdspa-
ketet kan endast beddmas mot bakgrund
av de faror man ser forknippade med mil-
jostorningar frin (viig)trafiken och mot
bakgrund av en jimférelse med alterna-
tiva styrmedel - och de odnskade effekter
dessa kan ha. Det iir emellertid betinkligt
att man inte gjort en serids ekonomisk be-
démning vare sig av denna typ av férslag
eller av andra {reslagna dtgiirder (skatte-
lattnader for montering av katalysatorer
pé ildre fordonsmodeller etc).

Diremot anmils, inom ramen fér mil-
jofrdgorna, att en sarskild utredning med
uppgift att ta fram underlag for att minska
trafikens hilso- och miljgeffekter i stor-
stadsregionerna skall tillsdttas, Denna ut-
redning ska bl a undersoka olika effekter
av omradesavgifter/titortstullar (jfr Jans-
son [1971] f6r en tidig svensk diskussion
av fragan).

Dagens “gatuprissittning™ (=bensin-
priset) medger inga prisvariationeri tid el-
ler rum. Den stdrsta bristen i denna pris-
sittning ar darfor sannolikt att priset ar
mycket for 13gt i titortstrafik, sarskilt un-
der rusningstid. Infartstullar har, fram till
nu, varit en politiskt tabubelagd atgird.
Det dr darfér tillfredsstillande att en se-
rids utredning skall belysa mdjligheterna
till, och konsekvenserna av, att infora
detta styrmedel.

Vagtrafik

Vigtrafiken behandlas i propositionstex-
ten aven i andra avseenden an i miljosam-
manhang. S& kommer man exempelvis i
fortsattningen att — efter sarskilt tillstind
frén regeringen i varje enskilt fall - kunna
bygga vigar som finansieras med viigtul-
lar ("trafikantavgifter™).
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En sddan finansiering kan vara att f6re-
dra framfor att en ny vig inte kommer till
stind inom Overskadlig tid. Man kan hop-
pas att regeringens provning bl a innefat-
tar en jimforelse av alternativens (dvs,
bygga ut med tullfinansiering jimfért med
senareldggning ett visst antal ar) respek-
tive for- och nackdelar. Vigprojekt kom-
mer ocksd att kunna tidigareliggas genom
lan fran kommuner eller foretag. Dess-
utom sigs explicit att direkta bidrag frin
intressenter for att fi trafikinvesteringar
till stdnd ar en tilliten finansieringsform
(jfr Rotsunda-exemplet, Nilsson [1987]).

Som redan papekats ligger propositio-
nen Aterigen fast att uttaget av rorliga av-
gifter frdn bl a vagtrafikanterna, bor an-
passas till trafikens samhillsekonomiska
marginalkostnader (dvs vissa olycksris-
ker, triangsel, vigslitage, miljostérningar
etc), och beriikningar av marginalkostna-
der for olika fordonskategorier redovisas.
En sirskild utredning har ocksi tittat p
marginalkostnaderna fér miljostdrningar
(ifr Leksell [1987]). Sannolikt till {51jd av
de metodologiska problem som ar for-
enade med en sidan beddmning (jfr Ster-
ner [1987]) ligger man i propositionen
mindre vikt vid dessa skattningar,

Trots att en fullstindig bild av kostna-
derna fér miljostdorningar inte kan ges,
sigs att de rorliga avgifterna i de flesta fall
#r klart ligre &n de samhillsekonomiska
marginalkostnaderna. Av detta skil fore-
slds en hdjning av skatten pé bensin med
25 dre.

Sjalvfallet ir de refererade principreso-
nemangen i méinga avseenden villovliga.
Mindre tilltalande fér ekonomer som f£6-
resprakar en marginalkostnadsanpassad
prissdttning, ir att nya (hdgre) marginal-
kostnader i regel rapporteras samtidigt
som statskassan av nigot skil behbver
forstarkning; denna ging krivs dkade re-
surser for jirnvagstrafiken, for nigot ar
sedan anvindes en likartad avgiftshdjning
for att forstirka ubdtsskyddet ete. Allt
fler betraktare ifrdgasitter dirfor trovar-
digheten i kostnadsberiikningarna,

For att eliminera intrycket av skatte-
hdjningsapologetik, bér man enligt min
mening vilja att i sirskild ordning — t ex i
samband med utredningen om gatupris-
sittning under titortsfdrhillanden - fast-
stiilla principer for hur marginalkostna-
derna ska beriknas. Ocksd med tanke pa
de betydande skillnader som finns i mar-
ginalkostnader mellan olika fordonskate-
gorier, i kostnadernas variationer dver ti-
den och geografiskt samt med tanke pd
den stora siviil teoretiska som praktiska
osikerhet som finns i berikningarna, &r
en sirskild utredning i Vigkostnadsutred-
ningens anda (jfr SOU 1973:32) pékallad.

En of6rmiga att i prissittningen till-
rickligt beakta dessa kostnadsvariationer
medfor stora risker for att trafikinfra-
strukturen utnyttjas felaktigt, nigot som
tatortstriingseln ir ett exempel pd. Det
miste darfor framgent bli lika naturligt att
pi bista sitt berdkna kostnader for de
verksamheter som bedrivs i offentlig
regi — hir vighallning — och kontinuerligt
anpassa avgiftssittningen till dessa, som i
vilket rorelsedrivande foretag som helst.

Som framgatt i pressen kommer taxi-
trafiken att avregleras. Detta sker framfor
allt genom att behovsprdvningen av nya
fordon slopas. En viss avreglering sker
ocksd av den interregionala busstrafiken.
Saledes slopas ocksd hiir den generella be-
hovsprovningen av ny trafik, men den
sokta trafiken fir “'inte vara till skada for
SJs tagtrafik eller for trafik som bedrivs av
en trafikhuvudman” (s 244). Konkurren-
sen kommer darfor att vara fortsatt be-
griansad mellan orter med ett existerande
utbud av tag- eller busstransporter, oav-
sett hur stort eller litet detta utbud &r.

Varfor en trafikpolitisk
proposition?

I flera avseenden miste man frin ekono-
miska utgangspunkter s¢ positivt pd de
principresonemang som fors i 1988 ars
trafikpolitiska proposition. 84 kan exem-
pelvis omstruktureringen av SJ ge ut-
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rymme for en prissdttning av tdgtrafik
som dr mer forenlig med ett effektivt ut-
nyttjande av dess tjanster an tidigare. Li-
kasd 6ppnas en dorr pa glént for gatupris-
sittning, nigot som linge har sttt pi den
ekonomiska agendan f6r angeldgna atgér-
der. Positiv dr ocksd principdeklarationen
om att transportkonsumenter bdr ges
maximal valfrihet och att utbudet av
transporttjinster bor kinnetecknas av
konkurrens melian olika producenter (jfr
s 28 ff).

Inviindningarna mot propositionen lig-
ger i stora stycken pd genomforandesi-
dan. Jag har beskrivit den tveksamhet
som rader om konsekvenserna av SJs nya
organisation, liksom de halvhjirtade in-
satserna pd miljoomridet som kontrast-
erar mot de mingordiga resonemangen
om det angelignai att beakta miljén i tra-
fikpolitiken. Vad avser principresone-
mangen om konkurrens har dessa foljts
vad avser taxiverksamheten, medan for-
indringarna for langviiga busstrafik ar
mindre och for flygtrafiken smi. Det ir
svirt att inse hur konsumenterna av trans-
porttjinster gynnas av avreglering pa det
ena omradet, men inte pa de andra.

Jag staller mig ocksa tveksam till att
man viljer att presentera de (fitaliga) fér-
slag som laggs fram i form av en, med stor
hast framtagen, trafikpolitisk proposi-
tion. Ett sAdant aktstycke bor enligt min
uppfattning innehdlla &tminstone nigra
nya principiella stillningstaganden och
man bor vidare klart kunna utlisa kon-
sekvenserna av forslagen. [ stallet finns
atgardsforslag med oklara konsekvenser,
forslag som i inget fall tycks vara bero-
ende av vare sig snabb hantering eller nya
grundprinciper, Man borde ha kunnat bi-
behalla 1979 ars beslut och i stallet — i de
fall man ansett sig ha tillrickligt underlag

— genomfort de foriindringar som ansetts
pékallade.

Naégra nya grepp tas knappast i proposi-
tionen, I flera frigor kommer sannolikt
ocksd "verkligheten” att inom kort pocka
pé nya stillningstaganden. Jag tror darfor
inte att nista trafikpolitiska utvecklings-
arbete later viinta pi sig i 10 ar; 1988 ars
trafikpolitiska proposition str sig inte un-
der 1990-talet! :
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