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Dagens debattamne &r *'En samhillsekono-

miskt lonsam trafikpolitik?™ Forste inledare

ir professor Peter Bohm, och efter honom

kommer inliigg att goras av professor Bertil

Eﬁllsten och statssekreterare Bengt Wester-
erg.

PETER BOHM:

Herr ordforande! Nir tiden for detta mote
bestimdes hade vi som utgingspunkt att det
skulle ligga lagom kort tid efter framliggan-
det av den trafikpolitiska propositionen, vil-
ket beriknades ske i bérjan av mars. Proposi-
tionen framlades ungefir som vantat, men
samtidigt kom ett stort antal andra proposi-
tioner frin olika departermnent — si minga att
riksdagstryckeriet rikade i svérigheter. Bla
kom den trafikpolitiska propositionen att
tryckas i en alltfor liten upplaga. Aven de
som gjort forhandsbestillningar eller bedrivit
uppsokande verksamhet for att fa tag i exem-
plar av propositionen har haft svarigheter att
lyckas med detta. Det dr mdjligt att detta
forhAllande kan forsvira den debatt som vi
har skall féra. Men det kinns di tryggt att
inledningsvis kunna stédja sig pé &ldre, eta-
blerad och alltid tillganglig litteratur, som tex
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Knut Wicksells skriverier frin sekelskiftet.
Det finns en passus hos Knut Wicksell, som
ofta Aterges av nationalekonomer som sysslat
med prissittningsfrigor inom den offentliga
sektorn. Den har foljande lydelse:

Varje brev, varje telegram, varje jarnvigs-
kolli som forblir obefordrat, varje resa som
uraktlites, emedan man for ifrigavarande
tjanst begiir mer #n den kostnadsdkning som
den i och for sig foranleder, utgdr faktiskt ett
oldst samhallsekonomiskt problem, som
skulle kunna l8sas och som borde ldsas ratio-
nelit.

Denna passus har pi senare tid citerats
uppgivet, som en nirmast ouppnaelig princip
for prissattningen pd trafikomridet. Det se-
naste drets utveckling, som kulminerat med
framliggandet nyligen av den trafikpolitiska
propositionen, pekar mot att dessa problem
nu kanske #r pa vag att l6sas, méjligen till
och med rationellt. Darmed skulle vi kunna fa
en samhiillsekonomiskt inriktad trafikpolitik i
stiillet for det i viisentliga avseenden foretags-
ekonomiskt dominerade synsiitt som karakte-
riserade det hittills gillande men aldrig helt
genomforda trafikpolitiska beslutet frin 1963.

1963 érs beslut innebar bla att varje trafik-
gren skulle bira sina egna totala kostnader,
Med de stora fasta kostnader som kiinneteck-
nar trafikarbetet och de enkeltariffer som i



huvudsak har kommit att anvindas ledde
denna malsittning pA ménga hall till priser
eller avgifter, som av allt att déma klart dver-
steg marginalkostnaderna. I vissa andra fall
medférde den, frimst for delar av vigtrafi-
ken, externa Kostnader pi miljén och i form
av trangsel, som fick de samhallsekonomiska
marginalkostnaderna att overskrida de via
bensinskatten och pa liknande sitt uttagna
vigavgifterna. Det fanns ingen ambition eller
Atminstone inga allvarliga forsdk att inklude-
ra dessa kostnader i kostnadsansvaret. Kort
sagt fick vi tendenser till alltfér hoga avgifier
inom kollektivtrafiken och for delar av gods-
trafiken medan avgifterna for stora delar av
biltrafiken, frimst i storstiderna, tenderade
att bli for 1aga.

Jag skall med nigra ord berbra bakgrun-
den, som jag ser den, till den trafikpolitiska
nyorientering som nu pigar. Bla skulle jag
vilja framhalla tvi personer som enligt min
mening spelat en stor roll i inledningsskedet
av denna utveckling. En av dem ir forre ge-
neraldirektéren och tidigare statssekretera-
ren i kommunikationsdepartementet Erik
Grafstrém. Som ordférande i vigkostnads-
utredningen i bdrjan p4 1970-talet kom han
att stbdja en helt annan linje #n den han tidi-
gare stillt sig bakom, di som ordférande i
1953 Ars trafikutredning, vilken bildade ut-
gingspunkten for 1963 ars trafikpolitiska be-
slut. Den nya linje som viigkostnadsutred-
ningen presenterade under hans ledning for-
utskickade mycket av det som principiellt
finns med i den nu framlagda propositionen.
Den andra personen #ir professor Guy Ar-
vidsson, som i artiklar och som handledare 4t
yngre utredare arbetade for inférandet av en
samhiillsekonomisk syn pi transportpoliti-
ken. Det piverkade bla dem som arbetade i
vigkostnadsutredningen och den forskar-
grupp inom nationalekonomiska institutionen
vid Stockholms universitet som skrev boken
“*Transportpolitiken och samhallsekonomin®
"1974].

Jag tror vidare att det iir riktigt att framhal-
la att bytet av regering 1976 underiittade en
nyorientering av trafikpolitiken. Det skedde
kanske inte genom inférandet av en annan
ideologi — samma sak skulle, som jag ser det,
ha skett dvén vid ett regeringsbyte i motsatt
riktning, dvs frAn en borgerlig till en socialde-
mokratisk regering. Det viktiga verkar i stil-
let ha varit utbytet av vissa centralt placerade
personer, som tidigare kommit att vara hirt
uppbundna i forsvaret av det gamla trafikpo-
litiska synsittet. Sakkunnig och uthillig de-
batt pA pressens ledarsidor har ocks starkt
bidragit till att hdlla vissa samhillsekono-
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miskt sett vasentliga visioner vid liv. Man
skall nog inte heller underskatta den prak-
tiska betydelsen av de faktiska prissinkning-
ar som fodretagits utomlands, frimst inom
flygtrafiken, som gjort att Linjeflyg blivit pi-
onjir for en lagprispolitik pd transportomré-
det i Sverige.

Men p3 ett mer principiellt plan har det
samhillsekonomiska perspektivet slagit ige-
nom i den trafikpolitiska utredningens tvi be-
tinkanden, framst kanske det frin 1978, som
den nu framlagda propositionen verkar i hu-
vudsak ha féljt. I allt vasentligt erbjuder detta
utredningsmaterial liksom propositionen en
njutbar lisning for nationalekonomer, vilket
inte si ofta ar fallet. Konkret har den vikti-
gaste utgdngspunkten varit att avgifter for
trafiken skall verensstimma med de kortsik-
tiga samhillsekonomiska marginalkostna-
derna och att man hirigenom skulle bidra till
ett samhiillsekonomiskt effektivt utnytijande
av landets trafikapparat och landets resurser i
Svrigt, 1 de sambhillsekonomiska marginal-
kostnaderna ingdr di wuttryckligen shvil
tringseleffekter som negativa effekter pa mil-
jon. Att dessa kostnader, som alla forstar, ar
svara att precisera och att [ita sl igenomien
detaljerad avgiftsstruktur betyder ju inte, att
det skulle vara battre att inte forséka ta hin-
syn till dem, vilket kan ségas ha varit den
gamla linjen.

[ de trafikpolitiska betinkandena stddde
man ocksd tanken att slopa det separata fi-
nansieringskravet for SJ, vilken nu foljts i
propositionen, nigot som torde komma att
medfora visentliga sinkningar av biljettpri-
serna. Ocksh bakom propositionens forslag
om en Overgripande lokal och nationell
trafikplanering och samordning samt forsla-
gen om mer generella statsbidrag till trafik-
omridet kan man skbnja den trafikpolitiska
utredningen och bakom den de tidigare
namnda utredningarna.

Betyder denna kursiindring, framfor allt de
lagre thg- och flygpriserna — och kanske vi
kan tilligga det storre politiska intresset for
biltullar i storstader — att de rent finansiellt
motiverade avgiftsprinciperna slutligen hiller
pA att ersiittas av samhillsekonomiskt grun-
dade avgifter med hiinsyn dven till buller,
luftkvalitet, triingsel och stadsmiljd i Gvrigt?
Knappast helt och hillet. Det har givetvis
sérskilt intresse att hir diskutera och férsdka
precisera vilka problem som kvarstir, men
det hade enligt min mening varit orimligt att
ga direkt pi dessa kvarstiende problem utan
att forst ha stannat vid de viisentliga forind-
ringar som skett principtellt och praktiskt,
sarskilt som vi hdar kanske har ett av de via
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politiska Atgirder potentiellt stérsta bidragen
till en standardhéjning pa Atskilliga ar.

Sjalvfallet kvarsthr emellertid stora pro-
blem pa det trafikpolitiska omridet, och jag
overglr nu till att diskutera nigra av dem, Ett
par problem har att géra med pris- och av-
giftssattningen och kan siigas sammanhinga
med att vi annu inte har sett de nya princi-
perna testade och omsatta i praktiken, for
vilket kravs att de forst antas av riksdagen.
Ett forsta problem giller héinsynen till miljs-
och triingselkostnaderna, vilka inte har den
patagliga och precisa form som de rent finan-
siella driftkostnaderna har. Hiir kommer en-
ligt min mening en risk alltid att finnas for att
de externa kostnaderna, som inte har samma
tydliga och politiskt tungt viigande kostnads-
barare som SJ, SL osv, kan komma att non-
chaleras i pressade situationer. Den dag d&
miljdopinionens vindar bedarrar kan de insti-
tutionellt anonyma externa kostnadsbararna
rika illa ut igen. Jag tror att det ir vasentligt
att forsoka finna ett mer robust system hir,
Elt sitt som borde provas nirmare iir att 1ata
dessa negativa verkningar motsvaras av be-
talningsoverféringar, aven om de ir mycket
approximativt bestimda. Jag menar givetvis
inte att kompensatoriska betalningar skall
utgd till enskilda som drabbas. Det torde
utom i rena undantagsfall vara direkt ogor-
ligt, Men betalningar kan, dir rena férbud
och regleringar inte &r den bista I3sningen,
utgl till myndigheter eller vil avgriinsade de-
lar av myndigheter, som #r eller kan goras till
ansvariga organ for det negativt berdrda om-
ridet, tex ett luftvardande organ eller en bul-
lerdvervakande del av en myndighet eller en
kommun. Det viktiga ar inte att skapa vad
som kan bli institutionella missfoster utan att
fi till stAnd faktiska betalningar, som oOppet
redovisas och tydligt belastar den skadliga
transportverksamheten. Genom en sidan ny-
ordning, dar si visar sig praktiskt mdjligt,
skulle miljdkostnaderna bli lika synliga och f
samma tyngd som de andra mer vanliga kost-
naderna nu #r ensamma om. En minimilos-
ning i viintan p4 framsteg i denna riktning
vore att se till att vi fick en fortlépande over-
vakning av trafikomridets 'miljdutnytjan-
detaxor™, tex genom naturvirdsverkets for-
sorg.

Ett andra problem giiller likaledes att for-
sOka motverka att de nya trafihpolitiska sig-
nalerna p sikt blir enbart fromma forhopp-
ningar och vaga principuttalanden. Jag avser
har risken for att den nya lagprislinjen for
kollektivtrafiken med jirnvig, buss och flyg
far den formen att politikerna efter en tid kan
tala om en finansieringskris och vill aterg till
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de gamla ambitionerna med kostnadstack-
ning. For att ge ett exempel dr det majligt att
den flygtrafikdkning som Linjeflyg upplevde
efter hostens prissankningar visar sig vara
nigot av ett dvergingsfenomen och att Sls
nya och ligre taxor tar tillbaka en del av en
otillrickligt priselastisk resandestrom, med
risk for att stora finansieringsproblem med
tiden uppkommer fér endera eller bade SJ
och Linjeflyg. I den skattekris som minga
anser att vi befinner oss i fér nirvarande och
antagligen for lang tid framit kan en 6kad
skattefinansiering av transportomradet visa
sig i lingden politiskt ohallbar. Dirtill kom-
mer att skatternas snedvridande effekter gor
att detta kan visa sig vara en samhiillsekono-
miskt sett dyr finansieringsform. Att slopa
det direkta kostnadsansvaret for varje trafik-
gren, som fireslas i propositionen, ir enligt
min mening samhillsekonomiskt riktigt, men
att slopa kostnadsansvaret for transportom-
ridet som helhet, vilket synes vara en mijlig
tolkning av propositionen, fortjinar enligt
min mening knappast en sidan beteckning,
med héinsyn till risken for ett uppkommande
skattefinansieringsbehov och skatternas san-
nolikt starkt negativa indirekta verkningar pa
ekonomin.

Den friga som omedelbart infinner sig ar
om det kan finnas ndgon annan finansierings-
killa att tillgh #n skatter och hoga avgifter.
Kanske inte — men det finns en avgiftsform,
som kan reducera finansieringsproblemen
och som annu inte tagits i bruk i sarskilt stor

omfattning. Jag syftar pd de sk tvidelade -

tarifferna, vilka innebiir att man vid sidan av
en avgift per resa tar ut en fast avgift, tex i
form av ett minadskort eller ett arskort pa
kollektivtrafikomradet och i form av higre
bilskatter, eventuellt regionalt differentiera-
de, pA viigtrafikomradet. Hiirigenom kan man
Atminstone for andra iin rena tillfillighetsre-
sendirer trygga en fortsatt nyttjandeavgift cl-
ler ett motsvarande biljettpris i verensstim-
melse med de samhillsekonomiska marginal-
kostnaderna, i kombination med en tack vare
de fasta avgifterna higgradig kostnadstack-
ning, och Jirfér med smi negativa verkning-
ar pa resursanvandningen i férkallande ull
vad som hade blivit fallet med en omfattande
allman skattefinansiering.

For narvarande finns det rabattkort pA SJ
som har en sAdan konstruktion, och i propo-
sitionen foreslas att detta system skall byggas
ut. Men den tvidelade tariffen kan, som jag
ser det, f ett lAngt storre anviindningsomra-
de, dels genom att detta system erbjuds pa
attraktiva villkor fér andra firdmedel &in SJ,
dels genom att man tilliter att den fasta avgif-




ten eller rabattkortet lises retroaktivt mot
uppvisande av tidigare 16sta fullprisbiljetter,
nér det visar sig att man vill resa i sidan
utstrackning att kortet 1dnar sig.

Den tvidelade tariffen kan ocks4 tillimpas
dir nu rena periodkort, tex 70-kort, finns.
Det skulle da kunna vara friga om en nyttjan-
deavgift vid rusningstrafik, di marginalkost-
naden for en resa ar storre dn noll. Givetvis
miste man vid utformningen av ett sidant
system ta hinsyn till uppbérds- eller transak-
tionskostnaderna. Bla kan man behdva halla
nere tidskostnaderna for tex uppbérden av
avgiften per resa, tex med hjilp av polletter.
Men det generellt sett viktiga i detta samman-
hang ir att den tvidelade tariffen ger mojlig-
het att for ett verksamhetsomrade med hdga
fasta kostnader fi en kostnadstackning paral-
lellt med lAga nyttjandeavgifter, som for en
stor del av konsumenterna #r lika med de
samhillsekonomiska marginatkostnaderna.

Det tredje problemomridet ir att stor-
stadsbilismens héga externa marginalkost-
nader for nirvarande inte birs av bilisterna. [
propositionen féreslis inte den lagindring
som behdvs for att man lokalt skall kunna
prova en avgiftsbeliggning pi denna punkt.
Det torde rida en stor enighet om att liga
kollektivtrafikavgifter — ja, inte ens nolltaxor
— #r tillriickliga for att visentligt reducera
antalet arbetsresor med bil. Det finns en be-
tydande internationell erfarenhet av att an-
vinda biltullar, bla som ett komplementart
medel att dka prisskillnaden mellan bil- och
kollektivresor, si problemet #r inte av
avgiftsteknisk natur, Argumentet mot biltul-
lar ligger p& ett annat plan. Ett vilbekant
argument Ar att det skulle vara moraliskt fel
att, som det heter, personer far kdpa sig rat-
ten att medverka till stadsmiljéns utarmning.
Detta argument &r lika underligt som langli-
vat, Motargumentet ir att det knappast skulle
vara mera acceptabelt att man skulle fa denna
ritt utan kostnad eller i form av en hig tids-
kostnad, dvs genom att sitta i trafikkder.

Dessutom &r anvindningen av biltullar i
linje med det ekonomiska system som vi le-
ver i och som i Gvrigt tillats styra virt beteen-
de. Det accepteras tex att miljo- och hilso-
kostnader leder till hogre loner for tex gruv-
arbete, vilket skapar higre rhvarupriser och
kostnader fér den produktion som anvander
dessa rivaror. Den enda skillnaden #r att det
rikar saknas en marknadsmekanism for de
transporttjanster som det hiir dr friga om.
Kort sagt #r det underligt att man accepterar
den bristande konsekvensen i att lata reala
kostnader i form av nackdelar for minniskor
sla igenom i priserna pa niira nog alla omri-
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den men inte nar det gdller reala kostnader i
form av tringsel och forsimrad stadsmiljo i
Ovrigt.

Ett annat inkonsekvent argument mot bil-
tellar ar det fordelningspolitiska, dvs att bil-
tullar skulle drabba liginkomsthushdll. In-
konsekvensen uppkommer nir man samtidigt
i Gvrigt accepterar ett system, dir reala kost-
nadshéjningar wllits sld i genom i hogre
priser, tex hogre livsmedelspriser, men inte
att en Skad storstadsbilism som leder till 6ka-
de reala kostnader for medborgare tillits pa-
verka konsumentens-bilistens utgifter. Det &r
s att sfiga en ren institutionel slump att bilis-
mens stigande sambhillsekonomiska kostna-
der inte automatiskt lett till hgre priser for
bilikande. Dessutom &r Hginkomsthushillen
klart underrepresenterade nir det giller ar-
betsresor med bil medan de accepterade pris-
héjningarna pa tex livsmedel slar hart mot
denna grupp.

Om den bristande konsekvensen inte dver-
tygar motstindarna till biltullar, kan det pé-
pekas att det finns mojligheter att kompense-
ra dem som eventuellt drabbas av biltullarna.
Forst och frimst bor det kanske framhéllas
att den nuvarande trafikpolitiska omldggning-
en bor beddmas i dess helhet i vad giller de
fordelningspolitiska verkningarna. Overging-
en till en prissittning i enlighet med de sam-
hillsekonomiska marginalkostnaderna skulle
innebira siinkta kostnader for vissa resor,
tex med jirnviig eller med flyg over langre
avstind, och hisgre kostnader for tatortsresor
med bil. Nettoeffekten pi ldginkomsthushdl-
Ien av dessa positiva och negativa fordndring-
ar borde di vara den intressanta variabeln att
studera. Skulle nettoeffekten av denna om-
laggning av avgiftsprinciperna mot formodan
visa sig bli namnvirt negativ for laginkomst-
hushéllen, kan man tex sinka bilskatten i
berorda titorter i motsvarande man — vilket
forutsitter regionalt differentierade bilskatter
~ eller medge ett generellt eller inkomstpré-
vat avdrag for bilhushilli vad galler den kom-
munala skatten. Det finns Hven andra och
mer generellt verkande kompensationsme-
kanismer som kan anvindas i detta samman-
hang.

Stockholms bins landsting har nyligen Jatit
gora en utredning som visar att det saknas
nigot egentligt alternativ till biltullar for att
viisentligt reducera storstadsbilismen. For att
sammanfatta resonemanget pi denna punkt;
vill man inte utnyttja detta alternativ, r det
framst de bilAkande héginkomsttagarna i for-
orterna som vinner pi det medan den allmén-
het som viirdesitter eller #r beroende av
stadsmiljon forlorar. Att det parti som mer iin
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nfgot annat representerar hbginkomsttagare i
Sverige nyligen har tagit avstind frin an-
vandning av biltullar, trots att partiet i Ovrigt
ir anhidngare av prismekanismen, ger kanske
ungefir samma besked om biltullarnas fér-
delningseffekter.

S4 langt har jag uppehéllit mig vid trafikpo-
littkens pris- eller avgiftssida, och det ir ock-
si den som stiri centrum i den trafikpolitiska
propositionen. Men propositionen har ocksi
en hel del att siiga om trafikplaneringen. Ett
stort och dnnu i flera praktiska avseenden
ouppklarat problemomrade, som jag till sist
skall berora, giller kriterierna for etablering
av nya transportforbindelser, fér investering-
ar i trafikanliggningar, for transporttekniska
innovationer och for sjilva samhallsplane-
ringen. Hittills tycks ett snévt partialekono-
miskt i stillet for ett generellt samhillsekono-
miskt synsitt ha varit vigledande p& denna
punkt. Serviceenheter aven inom den offent-
liga sektorn planeras sjlunda utan systema-
tisk hinsyn till biverkningar och vervaltrade
kostnader, Som exempel kan nimnas lokali-
seringen av sjukvarden, som i glesbygden sy-
nes ha koncentrerats utan att man beaktat de
dkade reskostnader som detta medfért for
allminheten. Liknande forhillanden upp-
mirksammas sporadiskt. Det har tex nyligen
pipekats att bilprovaingen pi landsbygden
skulle kunna goras samhillsekonomiskt ef-
fektiv genom ambulerande uppsokande
provningsenheter i stillet for fasta enheter pi
stora avstind frin varandra.

Hittills har den generella ansatsen att pi
planeringsstadiet beakta totaleffekterna av
ett visst lokaliseringsmdnster och av ett visst
forbindelseniit saknas i stor utstriickning.
Detta &dr givetvis inte i praktiken en Iitt upp-
gift, men beriikningssvérigheter ir hir lika
litet som nir det giller avgifisstrukturen ett
skl for att strunta i att anvinda ett principi-
ellt riktigt synsiitt. En viktig forutsattning for
en praktisk tillimpning av ett sidant synsitt
ar, som jag ser det, att forsoka fa till stind en
fungerande organisatorisk 16sning, som med-
for ett ansvar for en totalsyn éver transport-
forsorjningen, uppdelad pa lokala enheter
och en interregional eller nationell enhet.

I den trafikpolitiska propositionen foreslar
man att en huvudman i varje lin i 6kad ut-
striickning far ta ansvar fér trafiken och bla
far stort inflytande p4 frigan om jirnvigsned-
liggelser-skall gdras eller ej. Man foreslar
ocksA att en nationell samordning och plane-
ring skall genomforas i kommunikationsde-
partementet. Redan det faktum att man fram-
for dessa forslag utgdr ett viktigt framsteg,
men det ar i hdg grad osakert vilken konkret
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betydelse de i praktiken kommer att fa. Ett
huvudskil till misstinksamhet pAd den hir
punkten ir att den samhillsekonomiska sak-
kunskap som bchdvs inte alltid torde finnas
pA plats eller ens for niirvarande gir att fa tag
i. Vad som fordras &r inte minst sakkunniga
riktlinjer, anvisningar, férslag och praktisk
hjilp, s& att de lokala huvudminnen verkli-
gen kan genomféra den samhillsekonomiska
analys som avses. Vad som dessutom torde
behdvas iir att planeringen och samordningen
av den lingviga interregionala trafiken inte
stannar vid vag- och jarnvigstrafiken utan
ocksa omfattar flyget. Det sags i propositio-
nen att den konkurrens som var ett centralt
dnskemal i 1963 &rs beslut, och samordning
— som dr aktuell nu — inte skulle vara foren-
liga med varandra. Ett sdtt, och kanske det
enda, att gbra dessa saker mdijliga samtidigt
ir att man baserar samordningen pd direkta
offerter frin olika konkurrerande produ-
center av transporttjanster, flyg, SJ osv, och
Iater en trafikplan gilla fér en begrdnsad peri-
od.

En annan osiker punkt i den nya ambitidsa
trafikplaneringen galler hur utbudet av for-
bindelser skall anpassas till den faktiska ef-
terfrigan. En shdan anpassning kan i minga
fall fungera val s& snart ansvaret dr klart lo-
kaliserat, I andra fall, frimst betriffande den
tokala trafiken, kan man behdva ta hjilp av
efterfrigeundersokningar, dir den faktiska
efterfrigan eller betalningsviljan fir special-
forbindelser kartliggs genom bindande bok-
ningar av en viss service. Expressbussforbin-
delser och tvirgiende firbindelser kan vara
exempel pi en sidan service, for vilken den
faktiska efterfrigan dr svirbestimd och kan
behdva undersokas pd detta siitt. Shdan ny-
tilkommande kollektivtrafik kan behdva fi-
nansieras tex med sirskilda tilligg av fasta
eller rérliga expressbussavgifter, ett slags
snalltgstilligg pa vdg.

Sadana har I8sningar kanske kan férefalla
fantasifulla i Gverkant, men frigan &r om inte
fantasi dr det som framfor allt behdvs i en
fungerande langsiktig trafikplanering och en
investeringsverksamhet pi detta omrade. Lt
mig ta tv exempel.

Det forsta dr rent illustrativt och avser fol-
Jjande friga. Nir nedliggningsirenden betrif-
fande spArbunden trafik skall goras dr det bla
av vikt att prova om inte spiren eller dtmins-
tone marken fér spiren skall bibehallas for
eventuella framtida transportldsningar. Det
kan vara virt att niimna att Los Angeles, som
for nirvarande kanske ir symbolen for en
otillfredsstillande trafiksituation, en ging var
ett av viirldens spirtitaste omraden som, om



man hade bibehillit den tidens markdisposi-
tion, nu Atminstone delvis skulle ha kunnat
erbjuda ett fungerande kollektivtrafikalterna-
tiv.

Det andra exemplet giller institutionella
reformer inom glesbygdstrafiken. Hir kan
det visa sig svart att trygga en, som det heter,
tillfredsstillande transportférsirjning med
konventionella 16sningar. Men det férekom-
mer ju i glesbygden en omfattande person-
bilstrafik, som skulle kunna utnyttjas biittre
inte bara for samikning i samband med ar-
betsresor utan ocksa for andra typer av resor.
Detta skulle delvis kunna ordnas genom att
man, som pi vissa hall i USA. later personbi-
lar fA tillstind att bedriva viss taxitrafik. Man
skulle ocksd kunna gh ett steg lingre och
prdva former fér en legaliserad liftningsverk-
samhet med enkla schablonavgifter, Genom
viss auktorisation och legitimering av sivil
privatbilister som liftare™ skulle en sidan
trafik kunna ske under betryggande former.
De lokala huvudminnen {ér kollektivirafiken
skulle kunna ges mdjlighet att prova denna
utvig att hija standarden pi de annars efter-
satta glesbygdstransporterna.

Avslutningsvis skulle jag vilja understryka
att den trafikpolitiska propositionen mar-
kerar en visentlig kursiindring i riktning mot
ett samhillsekonomiskt synsitt, Den elimine-
rar fleratalet av de samhillsekonomiskt sett
ineffektiva riktlinjer som fanns i 1963 irs be-
slut och den uppfyller ett stort antal av de
krav som nationalekonomer har haft anled-
ning att framféra. Vad som kvarstar ar kan-
ske friimst att mojliggdra en provning av nya
18sningar i linje med det samhillsekonomiska
synsiittet, med ritt att utfora experiment pa
lokal och nationell nivi, utan onddigt byra-
kratiskt kringel. Jag har givit nigra sidana
exempel: att prova former for faktiska betal-
ningséverforingar for externa kostnader for
olika slag av trafik, att bygga ut systemet med
tvadelade tariffer for att minska eller elimine-
ra skattefinansieringsberoendet for transport-
sektorn som helhet, att tillita biltullar och
anvinda dem i kombination med kompensa-
toriska Atgirder for att eliminera det briick-
liga men langlivade fordelningspolitiska mot-
argumentet, att konkretisera och ge resurser
till nya organisationsformer som medger hin-
syn till totala verkningar, inte minst de trans-
portkostnader som uppkommer pd olika hall
vid sambhilisplanerings- och lokaliseringsbe-
slut, och att prova nya, oortodoxa ldsningar
f5r att forbiittra den kollektiva glesbygdstrafi-
ken,

Jag nimnde experiment. Det 4r ndgot
mirkligt att ett land som provat sh mycket
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nytt inom den ekonomiska politikens omra-
de, tex inom arbetsmarknads- och socialpoli-
tikens omrade, vigat prova si fi nya avgifts-
losningar och nya organisationsformer pi
transportomridet. Som vi all torde vara med-
vetna om i dag pAverkas medborgarnas vil-
fard inte bara av sysselsittning och sociala
formAner utan ocksd av vad som hiinder pi
transport- och trafikomridena. Att experi-
mentera sig fram ocksi p4 dessa omraden
synes dirfor vara i hog grad befogat.

BERTIL HALLSTEN:

Jag kanske skall bérja med att saga nigra ord
om min roll i det trafikpolitiska arbete som vi
nw diskuterar, Jag har medverkat i den trafik-
politiska utredningen, vars betinkande &r ett
av underlagen till den trafikpolitiska proposi-
tion som Peter Bohm hiir har kommenterat.
Jag var ordférande i den expertgrupp som
nirmast sysslat med trafikens sk kostnadsan-
svar. Bengt Westerberg, som efter mig skall
gbra ett inliigg i denna debatt, var huvudsek-
reterare i expertgruppen. Efter valet 1976
limnade han detta uppdrag vilket ledde till att
jag from viren 1977 fick en kombinerad ord-
forande-sekreterarroll,

Utredningen och dess expertgrupp har vl i
ratt hog grad haft en pedagogisk-praktisk
uppgift. Vi har inte varit och inte heller gett
oss ut for att vara nigra teoretiska nytinkare
eller empiriska djupdykare. Peter Bohm an-
gav de teoretiska utgdngspunkter som vi haft
for vart arbete. Vi har naturligtvis gjort en del
eget tinkande. Vi har plockat fram en del
empiri, men jag tror and4 att en ritt blygsam
attityd frin vart hall ir befogad i detta stycke.

I ett avseende tycker jag dock inte att vi
behver vara sarskilt blygsamma, nimligen
infor det forhallandet att utredningen faktiskt
stir helt enig bakom sitt sista betinkande.
Det kan ju synas si mycket mirkligare som
viigkostnadsutredningen, som var en expert-
grupp och som hade lang tid pd sig for sitt
arbete, inte lyckades samla sig till en enig
produkt. [ detta stycke tycker jag att virt
utredningsarbete har varit framgingsrikt. Det
har ocksd rent konkret resulterat i utgings-
punkter fér en de! nytinkande, som vi nu
med gladje ser upptaget i propositionen. Det-
ta har ocks berorts av Peter Bohm»

Fér mitt inlagg &r tre olika typer av ut-
ghngspunkter tinkbara, Dels kan jag som ut-
redare ge nigra synpunkter pA hur jag uppfat-
tar den proposition som dr framlagd, dels kan
Jag fortsiitta med den klidsamma attityd som
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antytts och framféra nAgra sjalvkritiska be-
traktelser, dels 4r det ocksa naturligt att ta
upp den diskussion som Peter Bohm har star-
tat.

Vad giller propositionen ténker jag ta upp
tre saker. Jag vill forst ge nigra synpunkter
pA konstruktionen av den avlastning som
man forestr fér SJ. Jag vill vidare gra nigra
reflexioner i anslutning til propositionens
funderingar om vagtrafikens marginalkost-
nader. Slutligen vill jag ge utlryck for nigra
funderingar om SJs investeringsbeddmning
och kapitalkostnadsberiikningar.

Vad betriiffar konstruktionen av kostnads-
avlastningen for SJ ansig trafikpolitiska ut-
redningen det motiverat att en del av Sls
fasta kostnader skulle undantas frin kravet
ph Kkostnadstickning. Det exakta beloppet
bor, skrev utredningen, fastliggas pa basis av
SJs redovisningar av den samhillsekonomis-
ka nyttan och den foretagsekonomiska be-
lastningen av sddana dtgirder som det &r
onskviirt att vidta. Utredningen exemplifiera-
de med ett antal sAdana dtgirder, bla en kon-
struktion med ett ligprisrabattkort for per-
sonresor (som SJ glidjande nog anammat).

I utredningen poangteras vidare betydelsen
av att 8J har incitament till en "'inre effektivi-
tet'”, dvs att man ph ett icke resurssldsande
satt gor det man gbr. D¥irfor dr det vasentligt
att bibehdlla kravet att SJ skall ticka sina
kostnader. En avlastning for att mdjliggdra
vissa speciella &1girder skall diirfor betraktas
som en ersittning for motsvarande prestatio-
ner och jamstdllas med &vriga intdkter,

I det remissvar som SJ avgav kritiserades
detta stillningstagande frin utredningen. Det
framholls att man i stillet fér att minska kost-
nadstiickningskravet, och pA den vagen anvi-
sa medel till samh#llsekonomiskt mera moti-
verade Atgiirder, enligt SJs mening bor lata.
ersittning utgl till 8J for varje sidan speciell
Atgiird. Ersittningen bir tas upp som intikt i
SJs resultatredovisning. SJ foreslar att ersitt-
ningen skall baseras pa en av SJ lamnad of-
fert.

Av det sagda framgar att SJ och utredning-
en egentligen hade samma uppfattning i detta
stycke. Anledningen till att SJs remissvar
inleds i en litet kritisk ton kan jag dirfor inte
riktigt forstd, Men den sk offertprincipen ac-
cepteras inte helt i propositionen, utan man
anfor dar att férutsiitiningarna for de Asyftade
Atgirderna kan komma att forindras s
snabbt att det inte dr lampligt att statsmak-
terna tar stallning i detalj, I stdllet bor, anfors
det, statsmakterna ange den ekonomiska ra-
men for forsok med rabatter mm och den
huvudsakliga inriktning som man vill att at-
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girderna skall ha. Vidare forestdr man kon-
kret att SJ skall avlastas 215 miljoner kronor i
1978 &rs penningvirde.

Férst kan man observera att ordet “‘for-
s6k" markeras i propositionen utan att det
nirmare anges vad som ldggs in i det uttryc-
ket — om man ser det som ngot som skall
ske i mindre skala eller som nigot som har en
kortare tidsvarighet vet jag inte. Men jag tyec-
ker att denna konstruktion ir:litet svér att
férena med ett bibehéllande av'SJs effektivi-
tetsincitament. Det ir en ganska oklar avlast-
ning av nigra hundratal miljoner kronor for
att man skall bedriva nigra forsdk, som stats-
makterna inte anser sig ha anledning att g in
pé i detalj. Den i propositionen foreslagna
konstruktionen innebir enligt min mening en
alltfor svag styrning frin statsmaktens sida
och en férsvagning av Sl:s effektivitetsincita-
ment,

Betriffande viiptrafikens marginalkost-
nader har vi i utredningen fort ett principiellt
resonemang om hur vagtrafikens sambhills-
ekonomiska marginalkostnader borde berik-
nas. Vi har exemplifierat virt resonemang i
siffror for 1975/76 avseende genomsnittliga
forhillanden visentligen for landsbygdstrafi-
ken. Dessa siffror jamfor vi sedan med det
avgiftsuttag som vagtrafiken foér nirvarande
belastas med. I propositionen siger man att
dessa berikningar &r alltfor ofullstindiga och
osiikra for att nigra slutsatser skall kunna
dras betraffande nivn pi nuvarande drivme-
dels- och kilometerskatter. Men ungefir en
halv sida lingre ned har man gaskat upp sig
litet och séger att berikningarna tyder pi att
de nuvarande rérliga avgifterna p olika for-
don ligger i underkant. Dirvid hanvisar man
bla till riksrevisionsverket, som siger sig ha
pApekat att det, om man utglr frin utredning-
ens egna antaganden, kan visas att den ge-
nomshittliga kostnaden for personbilstrafiken
visentligt kan Gverstiga det belopp pi 10 Gre
per personbilkilometer som utredningen ut-
gAtt frin.

Detta 4r i sjilva verket nfgot som utred-
ningen sjilv har visat”, For trangselkostna-
derna anges ett betydande intervall beroende
ph vagtyp. I den siffra som vi nédrmast utgar
frin for en viss typ av landsbygdsvag dr
tringselkostnaden timligen blygsam. P4 ba-
sis av vigverkets flodes-hastighetssamband
kan den uppsakattas till ett halvt dre per per-
sanbilkilometer. Men vi anger samtidigt att
det for tdtortsvigar — byggt pA motsvarande
material — i stillet kan rora sig om 5—17 Gre.
Det ér dA énd4 inte friga om sarskilt extrema
triingselsituationer.

Aven fér andra kostnadsposter kan givet-




vis anges vissa intervallgranser. RRV anger
vissa sddana tdnkbara virden. PA en punkt
man utnyttjat det material som finns pd ett
bittre s#tt &n vad utredningen har gjort, och
det giller betriffande differentieringen av
olyckskostnader i och utanfér tittbebyggt
omride. RRVs beriikningar leder fram till att
utredningens  kostnadsuppskattning  for
landsvégstrafik bor sankas nigot och i gen-
gild bor hojas nigot for titortstrafiken, For
landsvigstrafiken och diirmed for tva tredje-
delar av trafikarbetet dr siledes marginal-
kostnaderna normalt ligre &n vad utredning-
ens siffror anger medan kostnaderna for tit-
orterna fir hogre. Pistiendet i propositionen
att avpifterna ligger i underkant bér mot den-
na bakgrund egentligen endast avse tdtorts-
trafiken och knappast landsbygdstrafiken.

Jag vill slutligen ta upp en annan friga som
inte direkt rér avgiftssattningen. Det harioch
for sig inte varit utredningens uppgift att fun-
dera over investeringsbedémningen inom tra-
fiksektorn. I samband med att vi redovisat
hur nuvarande kostnadstickningskrav for SJ
fungerar har vi emellertid gjort en del iaktta-
gelser, som jag tycker fortjanar uppmérksam-
het,

SJ skall ticka sina kostnader, och bland
dessa ingar avskrivningar och riintor pd det
sk statskapitalet enligt statens normalriinta.
Denna rantesats var i bdrjan av 1978 8,25
procent. En tiotusenkronorsfriga for detta
kvalificerade auditorium skulle kunna vara:
Vilken kalkylrinta skall SJ tillimpa for att ett
projekt med kapitalviardet noll skall vara ac-
ceptabelt i den bemirkelsen att det viintas
uppfylla  kostnadstickningskravet? Man
borde egentligen kunna saga att statens an-
visningar i detta stycke, nimligen att man
skall tiicka kostnaderna och ha 8,25 procents
rinta, borde ge underlag for svar pl fragan.
SA &r emellertid inte fallet. Anledningen till
att man inte kan ge ett svar pi frigan ir att
detta ir beroende av avskrivningssystemet.

S] tillimpar linefir avskrivning p4 nyan-
skaffningsvirdet, och si linge avskrivning
fortfarande sker utgir dessutom rinta enligt
statens normalranta pd skillnaden mellan det
historiska anskaffningsvdrdet och summan
av hittills gjorda avskrivningar, Dessa av-
skrivningar har gjorts i skiftande penning-
viirde, och vid en penningviirdesforsimring
blir s4 sminingom summa avskrivningar stor-
re dn anskaffningsviirdet. Dirvid kommer SJ
marginellt sett att gottskrivas riinta.

I tron att ni &r intresserade av investerings-
kalkyler skall jag visa ett rikneexempel for
att konkretisera denna punkt, &ild 1.

Riikkneexemplet bygger pi eft projekt med
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20 &rs livslangd. Inflationen antas vara 6 pro-
cent, och statens normalrinta ir 8,25 pro-
cent. Vi har ett inghende virde pa 100, riintan
pA detta &r 8,25 procent och avskrivningen
gors pd nyanskaffningsvardet, dir inflationen
redan har inverkat. Dessutom redovisas sum-
ma rinta och avskrivning, och det iir detta
belopp som SJ belastas med i detta rakne-
stycke,

Det ingiende viirde som skall riintebelastas
ar 2 ar 100 minus avskrivningen &r 1 dvs
94,70, Fortsiittes denna process blir de ingh-
ende virdena sminingom negativa? Riinte-
posten blir alltsi negativ. Avskrivningen pA
nyanskaffningsvirdet blir naturligtvis hdgre i
lopande penningvirde, men summan av kost-
nadsbelastningen avtar.

SJs belastning utgdrs av det som redovisas
i kolumnen Eingst till hger. De projekt som
ger ett Gverskott motsvarande vad som ater-
finns i denna svarar ocksd mot det kostnads-
tickningskrav som statsmakterna alagt SJ. Vi
kan berakna storleken av internrintan pi ett
sddant projekt och saga att statsmakternas
anvisningar i detta stycke iir att SJ skall pla-
nera sina investeringar med utging frin mot-
svarande kalkylranta. Kalkylrantan rikar bli

Bild 1. Berakning av erforderligt overshott
Jor att en investering pd 100 shall motsvara
kravet pa kostnadstéchning—penningvirde-
Jorsdamring 6 % per ar

Ar  Ingiende Rinta  Avskrivn Rinta+
viirde avskrivn
1 100 8.25 5,30 13,55
2 94,70 71.81 5,62 13.43
3 89,01 7.35 5,9 13,31
4 83,12 6,86 6,31 13.17
5 76,81 6,34 6,69 13,03
6 70,12 5,76 7,09 12,85
7 63,03 5,20 7.52 12,72
8 55,51 4,58 7.97 12,55
9 47,54 3,92 8,45 12,37
10 39,10 3,22 8,95 12,17
11 30,14 249 9,49 11,98
12 20,65 1,70 10,06 11,76
13 10,59 0.87 10,66 11,53
14 - 753 -0,62 11,30 10,68
15 ~18,83 -1,55 11,98 10,43
16 -30,81 -254 12,70 10,15
17 —43,51 -3,59 13,46 9,87
18 -56,98 =470 14,27 9,57
19 -71,25 -5.88 15,13 9,25
20 -86,38 -7,12 16,03 8.91
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ungefir 5 procent, om man raknar om det
hela till real riinta, dvs till fast penningsvirde,

Om man andrar forutsittningarna med livs-
langd, inflationstakt osv, dndras ocksi mot-
svarande riintesats. Det innebér att det for-
rantningskrav som statsmakterna alagt SJ &r
olika for projekt med olika livslingd och
dessutom péverkas av inflationstakten. Sam-
banden #r s& komplicerade att det torde vara
helt omajligt fir statsmakten att verkligen ge-
nomskada vilket férintningskrav som egent-
ligen stillts i och med kostnadstickningskra-
vet och en viss normalriintesats. SJ:s inves-
teringskalkyler utfores i fast penningvérde
och for niirvarande med en real kalkylrinte-
sats pd 10 procent. Detta iir en hdg rantesats
och de rikneexempel som redovisas i betén-
kandet antyder att den i vart fall ir dubbelt 53
hog som det rintekrav som pl angivet sitt
ligger implicit i kravet pA kostnadstackning
och forrantning av statskapitalet.

I detta auditorium behdéver man val inte
héja rosten siarskilt mycket for att ni skall
inse, att detta ir en betydelsefull slutsats.
Tydligen hade vi bort gbra det i vart betin-
kande, eftersom detta problem inte med ett
ord nimns i propositionen. I SJs remissvar
siiger man att detta problem har nirmast teo-
retiskt intresse. Men det finns konkreta fall
som pagot skulle kunna liva upp denna dis-
kussion. I vissa fall har SJ avtal med en be-
stillare, som innebir att SJ gor bestimda in-
vesteringsitaganden mot att bestillaren se-
dan betalar de kapitaltjinstkostnader som
sammanhinger med dessa investeringar. Eti
exempel pa det r avtalet om pendeltigstrafik
mellan SJ och Stockholms lins landsting. Dir
anges att den &rliga kapitaltjinstkostnaden
skall beriiknas som annuitet pi Ateranskaff-
ningsvirdena med en rintefot som svarar
mot den viigda rintan pA statens langfristiga
utlining. I stort motsvarar denna statens nor-
malriinta. Den berakningsmetoden innebar
att SJ av cn bestallave som Stockholms lins
landsting tar ut kapitaltjinstkestnader som
nu motsvarar en realriinta pA omkring 9 pro-
cent.

Om man gér om den typ av beriikningar
som visats i tablan pa basts av den livslingd
som ir aktuell i det sammanhanget, dvs 35 ar,
och en prisstegring pA exempelvis 5 procent,
finner man att det kostnadstickningskrav
som statsmakterna Alagt SJ svarar mot en
real rinta pd ungefar 4 procent. Vid hogre
antagen inflationstakt blir det implicita reala
riintekravet finnu ldgre, I den bemirkelsen tar
alltsd SJ ut fér mycket av Stockholms lins
landsting. Skillnaden ar inte s& hten, Nuvir-
det (49 real kalkylrinta} av de betalningar
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som landstinget méste gora #r en god bit mer
#in dubbelt sA hog som vad som erfordras for
att ticka det som statsmakterna alagt SJ att
tacka. Eftersom det sammanlagda investe-
ringsbeloppet uppgir till Atskilliga hundra
miljoner kronor ar det lite slarvigt att kalla
detta en teoretisk friga.

For att ocksi ta upp ngot av sjilvkritik
kan jag borja med att stilla frigan: Har vinui
den trafikpolitiska utredningen lyckats silja
till de svenska trafikpolitikerna nagra forle-
gade lirobokstankar om prissittning av tra-
fiktjinster? Det dr framfdr allt tre punkter
som jag tycker bér kommenteras i det sam-
manhanget. Det giller dels stordriftsférdelar,
dels externa effekter, dels ocksh marknads-
imperfektioner.

Transportsektorn kinnetecknas enligt I&-
robdckerna av stordriftsfordelar. 1 Knut Wix-
ells uttalande betriffande trafiksektorn be-
traktades det som karakteristiskt att margi-
nalkostnaderna dir understiger genomsnitts-
kostnaderna. Marginalkostnadsprissittning
ger siledes inte full kostnadstickning. Men
ir inte detta ett generellt forhallande for nis-
tan all varuproduktion och kanske ocksi for
en god del av serviceproduktionen? Om det
mdojligen var ett sirmiirke for hundra ar sedan
med den produktionsstruktur som fanns i
varuproduktionen i &vrigt, dr det verkligen
ett sarmérke nu?

Jag tycker att en kritisk hdllning i detta
stycke ar befogad. Infor éverviganden omen
generell taxesankning inom S) har vi i utred-
ningen sett det som rimligt att beskriva SJs
kostnadsstruktur pA det enkla satt som fram-
gar av bild 2.

Figuren ir ritad si att marginalkostnaderna
vid nuvarande prisniva ar ungefir tva tredje-
delar av genomsnittskostnaderna, Efterfrige-
kurvan ar ritad med en priselasticitet av —
3/4. 1 betinkandet redovisas en del argument
for det rimliga i dessa antaganden.

Konsumentdverskottet, som ir mittet p
en samhillsekonomisk effektivitetsforbatt-
ring, har hiir en ganska méttlig storlek. Stor-
driftsbetonade kostnadskurvor av motsva-
rande slag ir frmodlingen inte sérskilt ovan-
liga 1 ekonomin i dvrigt. For att motivera en
generell taxesinkning hade det dirfér varit
angeldget att nirmare studera forhallandena
inom de delar av ekonomin som nirmast
skulle beréiras. Vi har i utredningen markerat
att effektivitetsforbitiringen av en generell
taxesiinkning formodlingen ir ganska blyg-
sam och huvudsakligen féreslagit sk riktade
Atgiirder inom omriden dar marginalkostna-
derna #r siirskilt laga ochfeller priskanslighe-
ten sarskilt stor.
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1 I marginalkostnader

1 1

| 1

: : efterfrigekurva

{ i

1 1

| ]

1 ]

i i = trafikvolym
nuvarande ny trafik-

trafikvelym  volym

Jag gir s& dver till frigan om externa effek-
ter. Hir ir det vil nirmast si att lirobdcker-
nas klokskap hari allt hogre grad blivit varda-
gens kunskap. Miljdhinsyn har fort in be-
greppet “externa effekter” i det allmanna
medvetandet. For vigtrafiken spelar de ex-
terna effekterna en mycket stor roll. T de
uppskattningar av vigtrafikens samhillseko-
nomiska marginalkostnad som utredningen
kunnat gora &r olyckskostnaderna, som ur
denna synvinkel ér externa kostnader, helt
dominerande. I vart fall for titortstrafiken
torde dessutom olika former av miljokost-
nader vara betydande. Utredningen har inte
ansett det majligt att géra nigra rimligt sikra
kostnadsuppskattningar i vad galler miljoef-
fekterna. Kanske skulle vi ha varit frickare i
det stycket och gjort litet djirvare férsék.
Det kan vara en nigot sjalvkrtisk reflexion.

Resonemanget om en marginalkostnads-
prissiittning bygger pa den férestilllningen att
marknadsimperfektionerna inte ir allt for sto-
rande. Men hur dr det egentligen i Sverige?
Jag skall endast uppehilla mig vid en, men en
mycket betydelsefull, stérningsfaktor. Skat-
tesystemet innebiir for de flesta Iontagare att
preduktiviteten miste var fyra till fem ginger
storre i kip-alternativet dn i gor-det-sjilv-al-
ternativet. Det mefor att stadhjalp, fastig-

hetsskdtsel och fastighetsunderhdll &r tjans-
ter som, for en inkomsttagare med valfrihet, i
normala fall inte iir ekonomiskt férdelaktiga
att kopa.

Men #ven jarnviigstranport ir en arbetsin-
tensiv tjinst. Ett mycket grovt dverslag ger
ett genomsnitt p4 23 minuters arbetsinsats for
en passagerartimme. Det krav pd produklivi-
tetsbvertag som skattesystemet framtvingar
dr naturligtvis mycket viktigt under sidana
forhallanden. Jirnvigstrafikens konkurrens-
kraft gentemot privatbilismen har férsamrats
kraftigt nér skatterna Okats, sa att en tidigare
faktor pi 2-3 har forindrats till en faktor pi
4-5 nar det giller krav ph det namnda pro-
duktivitetsdvertaget. Om man skulle tinka
sig att med en bensinskatt vrida ritt det som
skattesystemet snedvridit i denna avvigning
skulle det bli friiga om en mycket stor hgj-
ning.

Nu menar jag inte att vi i utredningen skul-
le ha tagit upp skattefrigorna. Aven om skat-
tesystemet ger de storsta effektivitetsstor-
ningarna, kan inte varje utredning kasta sig
dver den frigan, Men det sagda ger ett visst
perspektiv pd de effektivitetsforbiittringar
som den trafikpolitiska utredningens forslag
kan medfora.

Vi har gjort vissa dverslagsmissiga kal-
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Bild 3.

Effektivitets-
winst/forlust

7 3

0,4

Effektovitetsvinst SJ

0,3

0,24

0,14

x 1/3

Effektivitetsforlust
latt vagtrafik

,/ng?m /

{1976 &rs niva}

Fo.

kyler som jag vill avsiuta med att visa. (Bild
3) De #ri viss min gjorda med nigot av den
frickhet som jag forut efterlyste.

Vi har forsékt att beriikna den samhills-
ekonomiska effektivitetsférbattring som man
skulle kunna uppnd, om man avlastade SJ
vissa belopp: 250 milj kr, 500 milj kr osv, och
om SJ som foljd dirav sinkte sin generella
taxenivi. Jag sade tidigare att det finns en
viss forbattring att vppni, dven om den &r
forhallandevis blygsam. Med tvd olika anta-
ganden om priselasticiteten pl jarnvagstjins-
ter far effektivitetsforbiittringarna det utseen-
de som framghr av bilden. Om tex avlast-
ningen blir 250 milj kr, far vi en faktor pa 0,1
for den samhillsekonomiska effektivitets-
vinsten (enl den lagre kurvan). Alltsi skulle
denna darvid uppgi till 25 milj kr. Effektivi-
tetsvinsten i forhallande till kostnadsavlast-
ningen Hr siledes ratt blygsam och faller f&
snabbt.

Vi har ocksa gjort {versiktliga kalkyler pA
vad motsvarande effekt skulle vara av riktade
Atgarder. De rabattkortsitgiirder som vi tagit
upp skulle ge avseviirt stérre relativ effektivi-
tetsforbittring. Men det rér sig &nd3 om rela-
tivt smi belopp.

I diagrammet exemplifieras ocksa effekten
av att héja vagavgifterna for att kompensera
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det intiiktsbortfall for statskassan som en
kostnadsavlastning av SJ innebir. De bida
kurvorna bygger pi antaganden som snarast
innebir overskattningar av effektivitetsfor-
lusterna, Den undre kurvan avser 1976 ars
forhillanden vilket &r det &r som utredning-
ens sifferexemplifieringar i regel avser. Ar
1978 skedde en avgiftshojning, vilket innebdr
att ytterligare avgiftshdjningar medfor en
storre effektivitetsforiust.

Det iir inte intressant att forséka avlasa
nigra exakta varden i detta sammanhang —
de grova antaganden som ligger bakom reso-
nemanget mdjliggor inte nigot sddant. Men
sd mycket dr klart som att det rér sig om
timligen blygsamma effektivitetsforindring-
ir sAvill pA vigsidan som for jirnviigstrafi-

en.

I betankandet hivdas att trafikavgifter ut-
¢dver vad som svarar mot de samhiillsekono-
miska marginalkostnaderna bdr provas i ett
allmint budgetsammanhang och vigas mot
andra foriindringar p4 inkomst- och utgiftssi-
dan. Den effektivitetshimmande effekten av
de hoga marginalskattesatserna har alltmer
kommit att framstid som ett avgérande pro-
blem for den svenska ekonomiska utveck-
lingen (se bla den sk Bjurel-utredningen).
Mot den bakgrunden kan det vara av intresse




att tex se vilka forindringar av statsskatte-
skalan som ger samma minskning av statsin-
komsterna som de i diagrammet angivna av-
lastningsbeloppen. Uttryckt i 1980 &rs pen-
ningvirde skulle tex en sinkning av hdgsta
statsskattesatsen frin 58 till 48 procent (sta-
tiskt sett) medféra ett intikisbortfall pd ca
500 mkr. Jag kéinner inte till n3gra férsck att
berakna effektivitetsférbittringen av en s-
dan skatteiindring. Att det vor sig om helt
annan storleksordning in de blygsamma tal
som beriaknats fér forandringar av SI:s kost-
nadsansvar torde dock vara helt uppenbart.

Dirmed slutar vad jag vill kalla fér mina
sjalvkritiska reflexioner, Mina synpunkter pa
Peter Bohms inldgg kan jag vinta med till dess
att jag nasta gAng far ordet.

BENGT WESTERBERG:

Herr ordférande! LAt mig forst séiga att jag
inte &r hir som nigon sorts advokat for rege-
ringen. Jag mirkte ocksi under Peter Bohms
inledningsanférande att det inte var nddviin-
digt. Nir finansplanerna diskuteras i denna
illustra forsamling brukar regeringen foretré-
das av finansministern eller numera budget-
och ekonomiministern. I dag tycker jag att
det var ganska uppenbart att kommunika-
tionsministern inte saknades utan vil ersattes
av Peter Bohm, Skalet till att jag sitter hér &r
vil mera de tidigare erfarenheter jag har av
att i praktisk trafikplanering forsdka anviinda
en del av de teorier pi detta omride som
Peter Bohm och andra tidigare nimnda perso-
ner har utvecklat i andra sammanhang.

Jag har arbetat mycket tillsammans med
Bertil Hallsten, och jag har lirt mig mycket av
Peter Bohm. Jag miste erkiinna att jag inte
har s3 mycket att tilligga utdver vad de har
framfort, eftersom jag har en stark vardege-
menskap med de biigge foregiende talarna.
De reflexioner som jag nu tinker géra kom-
mer diarfor kanske att synas litet osystema-
tiska. A andra sidan skall jag bli mera kortfat-
tad 4n dessa talare.

Jag har upplevt det som en mycket stor
brist i den trafikpolitiska debatten, som jag
sjalv miitte forst som planerare i Stockholms
lins landsting och i viss min i Stockholms
kommun fran ungefir slutet p& 1960-talet och
under nigra ar framat, att man alltfor litet har
anknutit till ekonomisk teori, som jag har fun-
nit i stor utstriickning tilthandahéller de verk-
tyg som behdvs for att hantera problem inom
trafiksektorn. Jag vill girna vitsorda de in-
tryck som vigkostnadsutredningen och Guy
Arvidssons artiklar har férmedlat i det av-
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seendet. Problemet har i viss min varit att
knyta ihop teori och praktik. Det var under
ratt lang tid, som jag upplevde det, en skarp
klyfta mellan ekonomiska teoretiker och
praktiska planerare. De tycktes under manga
Ar inte nA nigon kontakt med varandra. Det
ar inte forrin under de allra senaste &ren som
dessa olika grupper har kunnat mdétas. De
som sysslar med praktisk trafikplanering har
funnit det fruktbart att utnyttja de ekonomis-
ka teorierna. Det tror jag t och for sig innebir
ett viktigt framsteg for trafikplaneringen. Vi
befinner oss, som Peter Bohm framhdll, barai
bérjan av en utveckling som jag tror kan inne-
bira en hel del for trafikplaneringen.

Det som ar viktigt i den trafikpolitiska pro-
positionen, vilket redan har framhallits, &r
den principiella anslutningen till ett samhalls-
ckonomiskt synsitt, som grundar sig pa eko-
nomisk teori. Tidigare har tskilliga kommu-
nikationsministrar och andra politiker anvint
orden 'samhillsekonomiskt motiverade™
som en etikett pa sina forslag, men det har i
och for sig haft mycket liten anknytning till
den ekonomiska teorin utan snarare varit ett
honnérsord som man funnit det lampligt att
anvanda. Om forslagen inte varit demokratis-
ka och jamlika, har de Atminstone varit sam-
hillsekonomiska.

Detta samhillsekonomiska synsitt innebar
inte ndgon anslutning pa alla punkter till det
som upplevs som politiskt ghngbart, tmins-
tone inte i alla grupper. Av Peter Bohms fram-
stillning kunde man fi det intrycket att om
man bara tilliimpade ett samhillsekonomiskt
synsitt, skulle det framfér allt vara bra for
kollektivtrafiken, och man skulle klimma &t
bilismen ganska kraftigt. Atminstone valde
han exempel som gav intryck av att detta
skulle bli konsekvensen. Men det finns med
tilimpning av ett sidant synsitt ocksa exem-
pel pA motsatsen eller tminstone pa att saker
och ting kanske dr nagorlunda bra som de &r.

Med ett samhallsekonomiskt synsiitt ir jag
ganska dvertygad om att man kan visa — och
det har ocksa delvis gjorts i den trafikpoli-
tiska propositionen — att atskilliga av de tra-
fiksvaga bandelar vi fortsiitter att trafikera
bor liaggas ned. Det 3r ett dyrbart sitt att
transportera manniskor att 1ita detta ske pi
mycket trafiksvaga bandelar, Bertil Hallsten
har berdrt frigan om generella taxesinkning-
ar pA SJ och pekat pd att sidana inte ger
nigra stora samhillsekonomiska vinster. Jag
vet att minga manniskor atminstone trodde
det — majligen tror man det fortfarande —
innan trafikpolitiska utredningens berikning-
ar hade redovisats. Det finns savitt jag kan
forsth inte nigra starka skil att generellt be-
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skatta biltrafiken hirdare an vad som sker i
dag. Man kan frin vissa utgngspunkter tiil
och med hiivda att bilismen &r éverbeskattad.
Men t vilket fall som helst tror jag inte att det
ghr att visa, att det finns starka skil att oka
beskattningen. Ddremot kan man diskutera
fordelningen av den mellan olika fordon och
utnyttjande av gatukapacitet i olika delar av
landet. Det samhillsekonomiska synsittet ta-
lar ocksa fér — i varje fall troligen — inféran-
det av tullavgifter i titorter, inte minst i Stor-
stockholm, pA grund av de speciella milj6-
och trdngselproblem som finns i titorterna,
ddr vi belastar vira gatuytor med mycket tit
trafik. I propositionen siger foredragande
statsridet att hon anser att tullavgifter i vissa
fall kan vara limpliga och att hon skall lata
undersidka férutsittningarna for inférande av
shdana system. Instillningen dr alltsi inte
fullt s4 negativ som Peter Bohm angav.

Ytterligare en slutsats som jag tror att man
vigar dra dr, att vigtrafikens miljokostnader
ute pd landsbygden, alltsd i stora delar av
vart viignit, ar mycket smi. Det beror inte pi
att bilarna dir sprutar ut mindre avgaser och
bullrar mindre in i storstadstrafik utan helt
enkelt pa att det inte finns ménniskor ute i
dessa bygder som iir beredda att betala for att
slippa dessa miljostérningar. Darmed ir ock-
sd den relevanta samhallsekonomiska kost-
naden eller uppofiringen pi denna punkt inte
s3 stor att den egentligen motiverar nigra
starka ingrepp mot biltrafiken ute pd lands-
bygden i form av héjda avgifter. Dessutom
kan man mojligen ligga till att det med ett
sAdant synsatt bor byggas viigar dir det finns
cn cfterfrigan pa trafik, inte i de delar dir
sidan efterfrigan saknas, vilket i dag &r den
huvudsakliga inriktningen.

Vi har i trafikpolitiska utredningens betin-
kande ganska mycket diskuterat frigan om
det gemensamma kostnadsansvaret, och det
framgér klart av formuleringarna att politi-
kerna var kluvna och hade svirt att bestim-
ma sig i den frigan. For min egen del kan jag
inte riktigt kanna en si stark entusiasm som
Peter Bohm gav uttryck for ndr det gallde ett
shdant gemensamt kostnadsansvar fér tran-
sportsekiom som helhet.

Anledningen till att jag inte gor det &r helt
enkelt att jag menar att man, om man fast-
stdller ett kostnadsansvar i meningen *"betal-
ningsskyldighet', som vi forsokte anvanda i
trafikpolitiska utredningen, eller *betalnings-
ansvar’’, som vigkostnadsutredningen an-
vinde pd sin tid, miste definiera ett antal
utgifisposter i statliga, landstingskommunala
eller kommunala budgeter, som bdr ingh i
dessa intikter. Man kan naturligtvis ocksd
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definiera andra kostnadsposter av samhills-
ekonomisk karaktir, som avgifterna bor sva-
ra mot, men i vilket fall som helst bir man
rimligen pad forhand faststilla vilka avgifter
som bor avkriivas av trafikanterna nir man
bestimmer ett sidant betalningsansvar. I det
liget skulle man sakna mdjlighet, nir man vil
en ging har faststillt betalningsskyldigheten,
att ta ut stérre avgifter och stdrre skatter av
trafikantkollektivet. Jag tycker att det vore
fel av politikerna att frAnhdnda sig denna
méjlighet, Nir man s sminingom behéver
intakter f6r att finansiera andra Atgirder i
samhiillet kan det vara limpligt att ha tillgng
till s& manga skatteobjekt som méjligt, for att
kunna beskatta de objekt dir man far de
minst negativa effekterna. Det ir mycket
tinkbart att det i vissa situationer ir battre att
Overbeskatta biltrafik #n att beskatta andra
objekt i samhillet. Under sidana férhallan-
den miste man #ndd fringd tanken pd ett
strikt betalningsansvar eller en motsvarande
betalningsskyldighet. Det var ocksa den tes
som Bertil Hillsten forfiktade i anslutning till
en av de sista bilder som han visade.

Det viktigaste konkreta resultatet i den tra-
fikpolitiska propositionen tycker jag ir de
slutsatser som man dragit for jirnvagstrafi-
ken., Det giller dels forslagen om
taxedifferentiering pA SJ, dels de forstag som
laggs fram om de trafiksvaga bandelarna, dar
man i propositionen foresldr att en del av
bannitet utan vidare, pA grundval av de sam-
hillsekonomiska kalkyler som Einsstyrelser-
na har utfort inom ramen for den regionala
trafikplaneringen, bor kunna laggas ned, och
dir man for en del andra av de trafiksvaga
bandelarna foreslar fortsatt utredning och for
en tredje kategori sager, att denna del av det
trafiksvaga bannitet bér vara kvar. Ddr kan
vi inte misshushilla med resurserna pi det
sitt som vi hittills har gjort genom att lata
bandelar, stationer och annat slitas ned. Vi
miste i stdllet satsa pA upprustning, si att
dessa bandelar kan finnas med i ett riksbane-
ndt som man riknar med att bevara fér fram-
tiden.

Inte heller niir det giller taxedifferentie-
ringen tycker jag att den trafikpolitiska utred-
ningen har anledning att visa blygsamhet,
Motstandet nir diskussionen om denna pi
allvar borjade ungefir sommaren 1976 var
kompakt, inte minst inom Statens jarnvigar.
Det ir inte bara regeringsskiftet som sadant
utan ocks de foljdeffekter det fatt bla i led-
ningen for Statens jarnvagar som haft stor
betydelse — men mdjligen ocksid de sakliga
argument som redovisades av trafikpolitiska
utredningen. Med en viss stolthet tinker jag




tillbaka pA hur vi efter 1ang tid lyckades Gver-
tyga trafikpolitiska utredningen om att det
gick att differentiera taxorna pA SJ och pa hur
utredningen sedan, ocksi har dvertygat an-
svariga statstid om att det dr genomférbart.
Jag tycker att det #r en framghng vird att
notera. .

Didremot tycker jag att bidraget till SJ i
propositionen har fitt en olycklig anknytning
till SJs fasta bankostnader, som ju egentligen
inte har nigot att gbra med dnskeméalet om
taxedifferentiering och de pengar som SJ be-
hdver ha for att genomfora en sidan, Inom i
forsta hand persontrafiken pi SJ bor avgif-
terna enligt min mening - men pi den punk-
ten var inte heller expertgruppen inom den
trafikpolitiska utredningen enig — utnyttjas
framfér allt for att styra efterfrigan. Jag tror
att det ir ganska meningsldst att forsdka be-
rakna de limpliga avgifterna pi kostnadsba-
sis. Frin kostnadssidan kan man niir det gal-
ler persontrafik bara motivera mycket laga
avgifter, som avspeglar kostnaderna for sli-
tage pa sitena och vissa energikostnader som
tilkommer nir man fyller vagnarna i tigen,
pappers- och tryckkostnader pi biljetter och
en del andra kostnader som i praktiken ir i
stort sett negligerbara.

Jag tycker alltsd att avgifterna i huvudsak
skall anvindas for att anpassa efterfrigan till
utbudet mellan de tidpunkter d man har méj-
lighet att paverka kapaciteten. Men som be-
kant &r wibudet pAd SJ férhillandevis robust
under mycket linga tider, Nar man vill vari-
era utbudet av jirvigsvagnar stir man alltsh
infér sidana produktions- eller investerings-
kalkyler som Peter Bohm berérde i sitt inled-
ningsanfoérande.

Ett samhdllsekonomiskt synsatt ger under-
lag fér att viirdera trafikmedei efter deras for-
tjanster i olika situationer. Med denna ut-
gangspunkt fAr man anledning att forséka ta
reda p varfor folk beter sig som de gor, och
redan det ger intressant information for
minga av dem som Agnar sig &t trafikpolitiska
diskussioner, tex for dem som vill veta var-
for folk viljer att Aka bil i vissa fall fastin det
finns tillgAng till bussar, tunnelbanor och tag.
Bilen har enligt min mening i debatten fatt et
ofortjant daligt rykte. Den har i verkligheten
ocksAa stora fortjanster, och det dr det som vi i
s hig grad lever efter. Det ir manga minni-
skor som &ker bil trots att det kostar mycket
pengar, och det visar hur mycket vi virderar
sidana faktorer som snabbhet, korta gingav-
sthnd, att slippa byte och mdjligen ocksi att
slippa 8ka tillsammans med alitfér minga
andra minniskor.

Sjilvfallet finns det ocksi en del minniskor
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som Aker bil darfr att vi inte tar ut de riktiga
samhillsekonomiska kostnaderna for bil-
Akandet, men jag tror att minga, iven om vi
gjorde det ocksa i titorter, skulle finna att
bilen ir ett rationellt transportmedel och
skulle komma att fortsitta att anvinda den.
Kollektivtrafik har samordningsvinster, inte
minst i storstadsregioner, dir trafikunderia-
get dr utomordentligt stort. Men det finns
ocksA samordningsforluster med kollektivtra-
fik, vilket man ofta bortser frAn. Restider,
resrutter och annat miste anpassas till vad
som giller for andra ménniskor, och det leder
till forluster som gor att bilen for manga i
Atskilliga situationer ger en valfrihet som ar
mycket viird och som de &r beredda att betala
en hel del for. Mileti den trafikpolitiska pro-
positionen anges fortfarande med en formule-
ring som tillkom redan i bérjan p& 1960-talet,
vid utarbetandet av 1963 &rs proposition eller
mdjligen i den utredning som féregick den,
att man skall ha tillfredsstillande trafikfor-
sOrjning till lagsta mojliga samhillsekonomis-
ka kostnad. Det ir enligt de flesta ekonomer
ett "idiotmal’", och jag &r beredd att'instim-
ma i det. MAlsiittningen smulas ocksh sonder
i propositionen men vidhalls lika fullt,

Min bedémning ir, att om man utgdr frin
effektivitetskriterier, alltsi efterstriivar sam-
halisekonomisk effektivitet inom transport-
omridet, fir man i mycket stora delar av
landet och vid Atskilliga tidpunkter en god
trafikforsdrjning. Men det 4r find4 inte sikert
ait den dr tillfredsstillande i alla avseenden,
och dirfor kan man niirmast av fordelnings-
politiska skal komplettera det trafikutbud
som uppkommer pd det sattet med nigot slag
av offentlig trafik. Den tar ofta formen av
kollektivirafik, men det finns ocksd andra
typer av offentlig trafik, tex taxi i glesbygd,
och liknande [dsningar, som inte normalt
hinfors till kollektivirafik, Minga ginger mo-
tiveras insittandet av denna typ av transpor-
ter med att man vill bjuda manniskorna nigot
annat. Det fir inte transporten i sig som har
nigot viirde, utan man har i regionalpolitiska
sammanhang eiler i andra férdelningspolitis-
ka sammanhang faststallt ett utbud av service
pA olika omriden, som man tycker att alla
bor fa tillghng till. Det kan tex gilla att alla
ungdomar skall ga i skolan, och di ordnar vi
med skolskjuts, dven om det bara &r for en
enda elev som bor avigt till. Blir det alldeles
for dyrt att flyga dem med helikopter ut till
skirgarden, bjuder vi dem pd kostnaden for
hotell eller hyresrum. Vidare skall alla sjuka
manniskor ha riitt att komma till likaren eller
ocksa skall lakaren komma till dem, och di
betalar vi transporterna for den sjuke till
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sjukhuset eller for likaren till den sjuke.
Minniskor som bor i glesbygden skall ha ratt
till en viss minimiservice, iven om den inte ir
klart definierad pa olika omriden. Men vi vet
att mycket av denna service finns samlad i
kommunernas centra, och darfor erbjuder vi i
dessa sammanhang ett par tre transporter i
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veckan till kommuncentrum. Vi riknar med
att invinarna diirigenom fir del av mycket av
den minimiservice som vi vill erbjuda.

Jag tycker alltsd att en trafikplanering i hu-
vudsak inriktad pa samhillsekonomisk effek-
tivitet kompletterad med en offentlig trans-
portservice dr vad sambhiillet bor efterstriiva.
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Debatt

Redigerat referat

Peter Soderbaum:

Savitt jag forstatt av vad som har sagts har man
tagit steg i ratt riktning i vissa avseenden nadr det
galler bAde den fortsatta praktiska transportpoliti-
ken och tankandet bakom denna. Man tar de sk
externa effekterna mer pd allvar an tidigare och
forsdker forandra betalningsskeendena sd att de
beaktar sidana effekter. And4 vill jag litet allmant
friga wilka utredningens utgingspunkter varit. Nir
det galler transportpolitiken bor man ge sig pd
overgripande overvdganden. Hur mycket har man
dd tex tankt i globala termer? Bilismen &kar pi
olika hall i viirlden, och omfattningen av varldsbi-
lismen #r si stor att man kan diskutera i vad méin
firoreningsutsldppen iir av sddan storleksordning
att olika geokemiska kretslopp, tex av kvive och
av kol, pdverkas. Hur mycket av den utgingspunk-
ten har man haft?

Savit jag forstar skulle det ha vant angeliget om
utredningen lagt ned ett stérre arbete pl att artiku-
lera sidana icke monetira skeenden som en ut-
gngspunkt fior styrningsforsok med avgifter och
pa andra vagar, Som jag ser det #r det svirt att
komma fram till nigra korrekta prissattningar i si-
dana sammanhang, men man kan gora mycket for
att artikulera olika forhdllanden. Det frekommer
ackumulativa effekter och férmodligen pa den glo-
bala nivin dven synergieffekter i relation ull vad
som sker ocksi inom andra sektorer, tex sidant
som piverkar skeenden i luften, i vattnet eller man-~
niskans halsa. Hur beaktas egentligen Atgingen av
icke férnybara naturresurser?

Om jag skulle arbeta med detta, skulle jag kan-
ske litet mer fundera dver vilka vinsterna 4&r, i
fysiska termer osv, av clika f8rskjutningar frin ett
trafikslag till ett annat, I denna forsamling sitter
personer som sdkerligen funderar dver frigor som
giller vattenvagar. Hur har man beaktat energi-
skillnader mellan transporter pA vattenvigar och i
andra transportformer?

Brita Schwarz:

Jag vill instamma i-att utredningen innehaller en hel
del som ur teoretisk synpunkt ar mycket ullta-
lande. Jag vill bara nigot kommentera den diskus-
sion som forts om biltullar,

Det ar i en sAdan hdr forsamling ndar man diskute-
rar styrmedel naturhgt att i forsta hand tinka pi
renodlat ekonomiska styrmedel och d4 ér naturligt-

vis biltullar teoretiskt ulltalande om syftet ar att
begrinsa biltrafiken. Det finns emellertid logiskt
sett aven andra styrmedel, tex tekniskt-ekono-
miska och regleringar, som jag tror det vore intres-
sant — om man nu inte redan gér det — att studera
niirmare. Sidana andra styrmedel skulle kunna
vara langt effektivare med hinsyn till den tekniska
utveckling som ar miylig inom bilomradet. Syftet
dr val att minska miljéstdrningarna, och bilarnas
avgasutslapp ar krafugt beroende av biltyp, arsmo-
dell, avgasreningens funktion etc, Det finns goda
tekniska utvecklingsmojligheter som kan reducera
luftfororeningarna, I stallet for att ta betalt av alla
med en enhetstaxa kan man differentiera avgifterna
efter Arsmodell, beraknad nedsmutsningseffekt,
antal passagerare osv. Man skulle tex kunna lata
bli att avgifisbelipga bilar med tvid passagerare,
cller bilar med en passagerare om de har sarskild
avgasrening osv. Jag tror att det finns mbjlighet att
konstruera styrmedel av denna — eller annan — typ
som kan ha langt battre effekt, di det galler att
forbattra miljén, 4n en enhetstaxa. For alla styrsys-
tem som bvervags ar det naturligtvis viktigt med en
konsekvensanalys som ocksd kartlagger ohka
typer av mojliga bieffekter,

Leif Dennelind:

Jag skulle vilja rikta en friga till Bengt Westerberg
men aven till Berti] Hallsten, som har suttit med i
utredningen. Man siger att vagtrafikens kostnader
skall balanseras mot det avgiftsuttag som man gor,
men Atminstone som jag har last utredningens be-
tankande framgir det inte att man i nigon form har
beaktat humanvardet, alltsy de kostnader som
samhillet Asamkas genom trafikolyckor, Det ar en
utmarkt pnncip som vigverket — trots att det
strider litet mot det manskliga sttet att se pd indi-
viden — arbetar efter nar man bygger vagar, aven
dar det inte behdvs, Detta tycker jag att utredning-
en hade kunnat ta upp.

En annan viktig aspekt ar hela muljoeffektomra-
det. Inte heller dar har man angivit nigra varden i
ekonomiska termer. Jag tycker darfor att det ar
litet magstarkt att man konstaterar att vagtrafiken
stir for sina kostnader, trots att man bollat over
dessa tvA viarden till ett allmant och principellt
resonemang utan att ens ha forsokt satta nigot
virde pa dem eller berakna vad de egentliga foror-
sakar sambhallet.
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Sten Wandel:

Jag vill stilla yttertigare en friga tll panelen. Nar
det talas om samhiallsekonomiska kostnader i detta
sammanhang tdnker man framfor allt ph de kostna-
der och relativpriser som rider i dag. Det ar dem
som man kan mata och satta avgifter efter, Men nar
det giller investeringar i framtiden bor val det
intressanta vara de framtida relativpriserna och de
relativa samhallsekonomiska kostnaderna. Hur
kan man fordela ett sidant kostnadsansvar bide
vid avgiftsuttagning och i vad galler den efterfrigan
som vi genererar och som i viss min styr investe-
ringarna? Har man funderat pé detta?

Peter Bohm:

Bengt Westerberg menade att det inte skulle vara
bra med ett gemensamt kostnadsansvar, eftersom
ett shdant inte i det enskilda fallet skulle ullita
storre avgiftsuttag an vad som motsvarar det fak-
tiska kostnadsansvaret. Jag menade inte att detta
kostnadsansvar inte skulle fi dverskridas. Jag hal-
ler helt med om att det i vissa ligen kan vara
befogat med ett stérre avgfisuttag dn vad som
motsvarar kostnadsansvaret. Det viktiga som jag
ville stanna vid var att det skulle finnas en niva for
avgiftsintakterna som man inte fir pnderskrida.
Berul Hallsten berorde vikten av att det finns ett
krav pA en bestimd prestation frAn SJ i samband
med att SJ avlastas kostnader med 215 milj kr,
Savitt jag forstatt propositionens detaljerade for-
slag innebir de ett krav pA en klar prestation frin
SJiform av sankta biljettpnser med 15 procent.
Bertil H3llsten gjorde avslutningsvis nigra
sydlvkritiska kommentarer och tog upp frigan om
huruvida en trafikavgiftssatining som overens-
stammer med marginalkostnaderna verkhgen ir ett
riktigt angreppssatt, med tanke pa att man pd en
mangd andra omriden ddr det frekommer stor-
dniftsfordelar inte tar ut marginalkostnadspriserna.
Jag vill med anledning harav forst sdga, att samma
marginalkostnadsprincip sjatvfallet borde tillampas
for alla delar av den offentliga sektorn. Nar det
sedan galler stordriftsfordelar inom den privata
sektorn dar det kan finnas en samhiillsekonomiskt
sett ineffektiv prissattning, genom att man inte tar
ut marginalkostnadspriser, vill jag peka pa att kon-
centrationsutredningen gjort en undersokning om
detta. Enhgt den ldr det finns betydande stordnfts-
fordelar inom tex den vanliga industrin. Ineffekti-
viteten som foljer av att priserna har overstiger
marginalhostnaderna fir di vagas mot vardet av
decentralisering och den dynamik som kan finnas i
ett privat ndringsliv. Men givetvis miste man vid
bestdmningen av trafikavgifterna ta hansyn till den
faktiska prisséittning som forekommer inom den
privata sektorns produktion, i de fall dar det finns
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berdringspunkter i form av substitutiva och kom-
plementiira varor och fjanster.

P4 samma satt miste givetvis ocksi effekterna
av de skatteforhillanden som Bertil Hallsten beror-
de beaktas. Vagkostnadsutredningen har ju disku-
terat hur avgifissittningen i princip bor gi ull i
sidana imperfekia situationer, men givetvis miste
det praktiska arbetet p3 adekvata avgifter drivas
vidare kontinuerligt. Jag vet inte om huvudslutsat-
sen paverkas av det som Bertil HAllsten sade. Hu-
vudslutsatsens innebdrd &r ju att den samhillseko-
nomiskt riktiga forandringen i dag ér i nkiningen
mot tigre SJ-priser och higre priser for tatortsbilis-
men, och det forefaller mig som om den jnte piver-
kas av de aktuella imperfektionerna och skattefor-
héillandena.

Lat mig bara ull sist gora en anmirkning och
fasta uppmarksamheten vid en mera speciell impli-
kation av den trafikpolitiska proposition som vi har
talat om. Det har sagts av minga, inte minst av
nationalekonomer, att inom den offentliga sektorn
sival politker som byrakrater styrs av andra mél
dn samhallsekonomisk effektivitet, namligen av
mera manskligt naturliga och rent sjalviska mail.
Det har uttryckts sd att politikern rostmaximerar
och byrikraten storleksmaximerar. Nu kan vi dnd4
iaktta, att detta inte ar en universal sanning, At-
minstone inte i vad galler uttalade principer, Bade i
de utredningar som jag har talat om och i regerings-
propositionen har man gjort ett férsbk att styra
pohitikerna ~ och pi sikt kanske ocksa forvaltning-
en — i riktning mot en samhillsekonomiskt effektiv
trafikpolitik. Det galler hanske ocks pa fler omré-
den dn detta,

Ordfiranden:

Jag wvill stalla en friga till Peter Bohm. Bertil HAll-
sten sade i anslutning ull en av sina bilder, att man
hade kunnat rdkna fram att valfirdsvinsten av en
anpassning av marginalkostnadspriserna vid SJ
skulle vara mycket liten. Har du sett den bilden
forut, och hiller du i princip med om att det ar
mycket smh vinster att gora pi detta?

Peter Bohm:

Jag har sett pa detta tidigare och instdmmer i den
slutsatsen.

Bertil Hallsten:

Den bilden finns med i utredningen, och dar ar
ocksd de antaganden som den bygger pd redovi-
sade, Det var det som jag hade i tankarna ndr jag
tog upp marknadsimperfektionerna. Om virt enda
budskap hade varit att det ir angeliget med en
generell taxesinkning, hade det med beaktande av
dessa imperfektioner varit ett ganska svagt bud-
skap. Men det budskap som galler taxedifferentie-



ning ar pitagligt mycket starkare, och det ar ocksai
den riktningen som propositionens forslag gir.,

Propositionen &r inte sirskilt preciserad nar det
galler de Atgarder som SJ skall vidtaga efter ned-
sattningen av kostnadstickningskravet. SJ har
gjort en uppskattning innebirande att det lgprisra-
battkort som utredningen har foreslagit och som
nhgot modifierats av SJ skulle ge en &rlig foretags-
ekonomisk belastning p4 150 mulj kr. Mot bakgrund
av de overslag som vi gjorde fir det ett forvinans-
vart hogt belopp, men SJ har kanske riknat litet
ordentligare, aven om det inte redovisas i deras
remissvar. Det 4r nu inte en direkt koppling mellan
en preciserad Atgard friin SJs sida och en viss kost-
nadsnedsittning. Det anges ocksa i propositionen,
vilket har citerals av mig, att man inte onskade i
detalj ta stallning till vad SJ skulle istadkomma,
utan att man skulle agna sig it forsdk med rabatter
mm. Jag tycker att detta hade kunnat uttryckas i
négot tydligare ord.

Om jag sedan nigot fir kommentera det som
sagts frin auditoriet, vill jag siiga att jag inte riktigt
forstod Peter Soderbaums fragestallning om den
bkande virldsbiismen. Nir han kom in pA At-
glngen av icke fornyelsebara resurser formodar jag
att han i varje fall frimst syftade p4 bensinforbruk-
ningen. Energibesparing har inte varit en uppgift
for trafikpolitiska riktningar. VArt arbete pagick
samtidigt med att energikommissionen direkt syss-
lade med dessa fragor. I propositionen tas ocksi
dessa frigestallningar upp med energikommis-
sionens dvervaganden som utgingspunkt.

Jag kanske vidare borde saga att namnet “trafik-
politiska utredningen™ ger intryck av att utredning-
ens arbetsuppgifter ticker hela det trafikpolitiska
omridet. Utredningsuppgifierna gallde emellertid
endast ett fital begransade frigestallningar varav
avgiftsfrigan eller, om man si wll, kostnadsan-
svarsfrigan behandlades i utredningens slutbetan-
kande, For att svara p Brita Schwarz friga vill jag
sbga, att vi inte gick in pA frigan om biltullar annat
&n alt vi konstaterade att situationen var sa pass
olika for tatorts- och for landsbygdsbihsm att det
var angeldget att skapa mbjligheter att mota dessa
skiljaktigheter. Vi foreslog darfGr att man genom
¢n lagandring skulle ge litet stérre méjhgheter for
kommunerna i detta avseende. Det intressantaste
arbetet om biltullar &r det som bedrivits i samarbe-
te mellan Stockholms kommun och Stockholms
lans landsting. Man har dar konkret studerat ohka
majligheter att pAverka privatbilismen. Men detta
arbete har vi inte haft anledning att direkt ta upp i
vir utredning. Det har inte heller tagits upp i pro-
positionen.

Leif Dennelind undrade om vi inte var val slar-
viga nar vi talade om balansen mellan vagtrafikens
kostnader och avgiftsuttaget, eftersom vi inte ens
hade beaktat de kostnader som trafikolyckorna be-
lastar sambhallet med. Men trafikolyckorna ir ju
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den alldeles avgdrande komponenten i det forsok
tll uppskattning av de samhallsekonomiska mar-
ginalkostnaderna som vi gbr. Var uppskattning av
de samhillsekonomiska trafikolyckskostnaderna
per personbilskilometer utgor ungefir 80 procent
av de totala samhillsekonomiska marginalkostna-
derna. Man kan alltsd inte havda att vi inte tagit
upp detta. Sparare ar det ur utredningssynpunkt
ndstan litet forfirande att s4 mycket av vara slut.
satser hiinger pA denna enda spik.

Daremot dr det ritt att vi inte darutdver har
beraknat nigon sirskild extrabelastning fér hdande
och did, dvs den immateriella skada som trafik-
olyckorna medfor. Vi har haft tvA skal till detta.
For det forsta ér det friga om samma slags sving-
heter som den som foreligger ndr man tex i en
investeringskalkyl skall uppskatta denna immate-
riella skada, Det #r nastan helt omojligt att satta
pengars varde pA detta. For det andra skall detta
vara utgAngspunkt fér en avgiftssattning som skall
pdverka trafikanternas beteende. Fragan ir: Hur
pAverkas trafikanternas beteende redan i nulaget
av hiinsyn tili lidande och dod?

Viar utgdngspunkt betriffande kostnader har va-
nt att trafikanten paverkas av hansyn till sina egna
hostnader. Det ir di naturligt att siga att de phver-
kas av hiinsynen till st eget lidande och sin egen
déd, Men hur dr det med hinsynen ull passa-
gerarna? Ar det rimligt att anse att bilisten paver-
kas av hdnsyn till sina passagerares lidande och
dod? Ar det vidare rimligt att vederborande paver-
kas av hansyn till sina medtrafikanters lidande och
dod?

En renodlat rationell stindpunkt ar att trafikan-
terna endast beaktar de negativa effekter som drab-
bar dem sjalva. Detta har varit var utgngspunkt d
det galler materiella effekter men frigan &r om det
ar rimligt dA det galler lidande och dod. Vi ser ju
uppenbara exempel pd att man verkligen gor upp-
offringar for att férhindra andras lidande och dod.
Frigan om humanvardet ar allts i dessa kalkyler
mera komplicerad #n i KLV:s investeringskal-
kyler. Det bir di namnas att KLV (Kommittén for
langsiktig végplanering) forordade att i investe-
ringskalkyler inte férsoka 4satta det sk humanvar-
det nigot monetdrt varde. [ stallet skulle det beak-
tas genom separata avvigningskalkyler. Sadana
kalkyler redovisas ocksi i trafikpolitiska utred-
ningens betankande. Jag tycker darfor att Leif
Dennelind ar litet orattvis i sin knuk p4 denna
punkt.

Sten Wandel var bekymrad over hur vi skall bete
oss med framtidens relativpriser nar det galler av-
giftssattningen. Men jag tycker inte att det ar nfigot
problem. Tank efter vad avgiftssattningen skall an-
vindas tll! Den ar till for att ransonera utnyttjan-
det av de resurser som finns vid en viss tidpunkt.
Det ar den tidpunktens priser som ar relevanta och
inte framtida priser.
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Sten Wandel:

Vad jag narmast tankte pd var investeringsover-
viganden och hur dessa styrs av dagens avgifter
och samhallsekonomiska kostnadskalkyler. Vi
biter oss kanske fast i en bilteknologi som det tar
ling tid att #ndra pid. Vi bygger tex fororter pd
forutsattningen att vi har tullgang till bil. Om spar-
bunden trafik blir billigare i framtiden, har vi inte
mdjlighet att ta hansyn ull detta, eftersom vi lagt
ned alltfor stora kostnader i biltrafikalternativet.
Det #r den typen av lAngsiktig problematik som jag
tanhker pi.

Bengt Jobin:

Niringslivet har varit tveksamt tll att slopa betal-
ningsansvaret inom transportsektorn och accepte-
ra en marginalkostnadsprissattning av transport-
tjansterna. Det beror inte pA nigon ofdrmaga att
inse de teoretiska argumenten for ett shdant be-
traktelsesdtt, utan pi en djup inneboende misstro
mot pohtiker och deras brist ph respekt for spel-
regler. Frigan handlar naturligtvis inte bara om
ckonomisk teori, utan i lika hég grad om ett poli-
tiskt spel, dar det galler att sli vakt om de férdel-
ningseffekter ett system ger och bedoma wilka ef-
fekter ett byte av system kan fa.

Bengt Westerberg sade ocksh tidigare att rege-
ringeninte kiint nigon starkare onskan att binda sig
for ett visst betalningsansvar med hinsyn ull att
statsfinanserna kan krava dkade skatteuttag inom
sektorn. Ett definierat betalningsansvar tvingar po-
litikerna att motivera varje avsteg man gor frin
detta ansvar och det #r inte alltid forenligt med
deras intressen,

Misstron frAn naringslivets sida har ocksh gallt
det 5k gemensamma kostnadsansvaret for hela tra-
fiksektorn, ett omride dar man kan stoppa undan
kostnaderna for det trafiksvaga jarnvigsnatet och
annat som man sakpar formiga att hantera poli-
tiskt. Detta i kombination med svérigheterna att
egentligen bedoma vad som hander vid en fordand-
ring har skramt.

Det ar ingen lattoverskadlig och enkel marknad
det ar friga om. Marknadsimperfektionerna ar sto-
ra, effekterna pi lang och kort sikt svéra att ver-
blicka. Priselasticiteten vid transporter ar ofta
mycket 13g pA kort sikt, vilket man far akta sig for
att tolka som okanslighet for prisforandringar pi
{ang sikt. Det kan nar det galler ett foretag vara ett
uttryck for starkt beroende, dar alternativen till en

lastbilstransport inte finns bland andra transport-
medel, utan i att ett foretag soker en annan lokali-
Sering.

Bertil Hillsten pekade ocksh pi vissa effekter av
samvaniationer med skattesystemet, som pre-
mierar obeskattat arbete bakom ratten pi den egna
bilen eller medfdr fordelar for dem som hkan betala
tex bilwullar med obeskattade pengar,

Fran niringshvets sida har man menat att dessa
och andra fordelningseffekter narmare bor belysas
innan man reservationstgst kan byta system.

Bengt Westerberg:

Jag har inte mycket att tlliigga till det som Bertil.
HaAllsten har sagt. Jag instammer i och for sig i de
invandningar som Bengt Jobin, Peter Soderbaum

och andra har anfort. 1 en sidan utredning som det *

har galler blir det alltid friga om en avvigning
mellan ambitionen att vara fullstandig och den tid
som stir till forfogande. Vi ville bli klara med be-
tankandet for att hiirigenom kunna paverka utform-
ningen av en trafikpolitisk proposition, som egent-
hgen skulle ha framlagts #innu tidigare 4n vad som
nu blivit fallet, Ambitionerna fick allisd anpassas
nigot till den tid som var tillganglig. En rad hin-
synstaganden som skulle ha kunnat tas i trafikpoli-
tiska utredningens betankande finns dirfr inte
med i detta. SAdana avvagningar &r alltid svara for
en utredare. Det finns en Gnskan att vara perfekt,
men om man skall vara det, ndr man 4 andra sidan
inte fram till resultat,

Jag &r panska saker pi att utredningen, om man
skulle tagit det globala grepp som Peter Soderbaum
efterlyste eller det “totalgrepp’ som Bengt Jobin
var inne ph, fortfarande inte skulle varit fardig med
sitt arbete. Under shdana forhillanden skulle kan-
ske inte heller den trafikpolitiska propositionen ha
kunnat redovisa de framsteg som dess forslag inda
innebdr. Jag tror darfor att vi gjorde en rimlig av-
vagning nar vi avstod frin en del av de utvidgning-
ar av analysen som har har efterlysts. Men det
betyder ocksi att det finns atskilligt mer att gora,
bla for dem i denna forsamling som vill doktorera
eller pA annat sétt utmirka sig.

Ordforanden:

Det var en viinlig uppmaning till alla de har narva-
rande doktorerna. Innan vi slutar vill jag bara siga
ett tack till inledarna och till de &vriga deltagarna i
debatten.



