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Svenska vigforeningen har som ett led i sin bevak-
ning av den trafikpolitiska debatten under senare

ar dgnat sirskild uppmirksamhet at fragor réran-

de ekonomiska resurser till vigbyggande m m och
fragor om vigtrafikanternas kostnadsansvar. Som

ett led i denna bevakning presenterade vigféreningen
ijuni 1973 en rapport ’Vigtrafikanternas kostnads-
ansvar’” av Ralph Turvey, D.Sc.(Econ) London.
Rapporten publicerades bl a mot bakgrund av ar-
betet inom den s k vigkostnadsutredningen.

Fragor rérande avgifter och finansiering inom
trafikpolitiken liksom vilket kostnadsansvar som
skall gilla for denna sektor behandlas f n av den
trafikpolitiska utredningen som forviantas lagga fram
sina forslag under 1977.

Som ett ytterligare debattinldagg infor de stall-
ningstaganden som skall goras i samband med ut-
redningen har Svenska vigféreningen bett pol mag
Jan Broms att skriva denna uppsats.

Uppsatsen behandlar de visentligaste fragestéll-
ningarna som tas upp i direktiven till den trafikpoli-
tiska utredningen liksom i den debatt som dgt rum
bl a i massmedia under senare ar. Jan Broms svarar
sjilv for dispositionen av uppsatsen och de ésikter
som fors fram i den.

Stockholm i januari 1977
SVENSKA VAGFORENINGEN

Bengt Lyberg
Ordforande
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Inledning

Principerna bakom 1963 ars trafikpolitiska beslut
har fortfarande en stark politisk genomslagskraft:
Det later tilltalande och riktigt att varje trafikslag
skall bdra sina kostnader. En utbredd uppfattning
ar att bara de faktiska kostnaderna betalas sa har
man garantier for att vad som sker ocksa ir en
god marknadsmadssig 16sning pa resursproblemen.
Det 4r svart att fa in i huvudet att denna allminna
spelregel, som fungerar vil nir det giller det
mesta av ovrigt foretagande, inte nddvindigtvis
behdver vara hojden av klokhet nir det géller
trafikpolitiken.

Ett stort antal ekonomer arbetar intensivt pa
att ’stdra” den enkla virldsbild, hos politiker och
andra beslutsfattare, som ligger bakom fullkost-
nadsprincipen. I Sverige finns hir en lang teoretisk
tradition fran Knut Wicksell och Gustav Cassel
till publicerandet av Vigkostnadsutredningens
betidnkande ar 1973. Vigforeningen har hir bl a
lagt sitt stra till debatten genom den skrift man lat
Ralph Turvey forfatta.*

Den kritik som fran ekonomernas sida riktas
mot 1963 ars beslut méste noga skiljas fran den
minst lika negativa instdllning till samma beslut som
uttryckts av vissa politiker och ledarskribenter.
Den senare kritiken har i hog grad haft sitt ursprung
i kdnslan av att exempelvis bilismen inte tillrick-
ligt far betala sina kostnader eller att politikens
konsekvenser under alla omstindigheter ser ut att
missgynna SJ pa ett sdtt som man inte vill acceptera
Hir finns en bland flera oheliga koalitioner pa
transportpolitikens omrade.

Vilka ir trafikens
marginalkostnader?

Grundtanken i ekonomernas analys ar att skatter
och avgifter bor vara sidana att transportapparaten
utnyttjas si effektivt som mojligt. Det innebéar

att ndr en vig vil en gang har byggts sa skall den
utnyttjas si linge viardet av att en ytterligare trans-
port utfors dr storre d4n de extra oldgenheter som
ar forknippade med transporten. Hur mycket vigen
en gang kostat att bygga dr da ointressanc. Har
investeringen gjorts skall den anvindas. De enda
kostnader som skall belasta viganviandaren ir de
extra kostnader han fororsakar vighéllaren, sina
medtrafikanter och tredje part genom att adka pa
vagen.

*Viagtrafikanternas kostnadsansvar, Svenska viagfor-
eningen, 1973.

Sa langt allt val: Det dr svart att finna nagon
ekonom som inte skriver under pa de principer som
varit vigledande for exempelvis Vigkostnadsut-
redningens betdnkande (SOU 1973:32). De repre-
senterar god teori, medan fullkostnadsprincipen
och 1963 ars beslut ir baserat pa oklara tankar
och rena missuppfattningar. Det stora problemet
ar dels att fa den rétlinjiga teorin att nagot sa
nir korrespondera med vad som av det stora fler-
talet uppfattas som ritt och rimligt, dels att hitta
en praktisk tillimpning av principerna. Kan man
inte det forblir teorin bara teori och som sadan otill-
fredsstéllande darfor att den inte tillrickligt tar
hansyn till alla viasentliga faktorer.

En forsta fraga géller vilka marginalkostnader
som transporterna fororsakar och storleken pa
dessa. De egentliga marginalkostnaderna kan sam-
manforas under fyra olika rubriker:

1. Slitagekostnader, dvs att den enskilda transpor-
ten gor att vagen maste repareras ndgot tidigare
dn vad som annars skulle ha blivit fallet.
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. Buller och miljostdrningar som férorsakas av den
extra transporten.

3. Olycksriskerna, som &r en speciell variant av mil-
jokostnaderna. Kostnaden 4r hir den sannolika
effekt i form av 6kade sjukvardskostnader, bort-
fallande arbetsfortjanst och sveda, viirk och
lidande som den extra bilen pa vigen kan berik-
nas dra med sig.

4. Tringselkostnader, dvs att den extra transporten
fororsakar forseningar och obehag for andra
trafikanter.

Hur man 4n vrider och vinder pa problemet iir det

inte fler kostnadsslag dn de hir anférda som dr av

intresse. Vill vi renodla skatte- och avgiftssystemet
som ett medel att uppné effektivast mojliga vig-

utnyttjande dr det dessa kostnader och inget mer vi

skall titta pa. Men — som vi skall diskutera mer

utforligt langre fram — dr detta kostnader som vari-
erar starkt i tid och rum, vilket gor det svart att
komma at dem med ett avgiftssystem.

Man kan inte lidgga ihop
alla typer av argument

Det dr saledes helt forkastligt att till denna grupp
av genuina marginalkostnader addera andra mer
traditionella bokfoéringsmissiga kostnader for vag-
byggande och vigunderhall osv. For att det skall
vara nagon som helst mening med de tankar som
lag till grund for Vigkostnadsutredningen, maste
vi konsekvent bedoma olika avgiftsforslag just
med utgangspunkt fran hur de paverkar resursan-
vindandet inom transportsektorn. I den méan en



sadan analys utmynnar i skatter och avgifter som
ar lagre 4n vad politikerna egentligen vill, och
man darfér hdjer skatter och avgifter ytterligare,
skall detta ses som nagot i sig sjilvt inte dnsk-
vart. Den ytterligare skattehdjningen fororsakar
snedvridningar som far vdgas mot de negativa
effekter som en motsvarande skattehojning skulle
resultera i om den togs ut i ndgon annan form
nagon annan stans i ekonomin.

Problemet med den renodlade styrningsfilosofin
nir det giller trafikskatterna 4r just att man har
svart att komma upp i den uttagsniva som pa andra
grunder uppfattas som rimlig. I stora stycken
vinder detta synsitt ocksa upp och ned pé forut-
fattade meningar. Det dr exempelvis vanligt att
man diskuterar mojligheterna att med avgifter finan-
siera storre motorvigar och dyra brobyggen. Utgar
vi fran de genuina marginalkostnaderna framstar
det emellertid som mer motiverat att med avgifter
avskricka fran anvindandet av dldre, daligt planera-
de vigar, dir olycksriskerna ér stora och dir nira-
liggande bebyggelse utsitts for irriterande miljo-
problem. Byggs en sddan vdg om, genom en stor in-
vestering, far man i stillet anledning att sinka
avgiftsuttaget.

Men politikerna vill
ha mer

Vigkostnadsutredningen formulerar sig pa dessa
punkter klokt och férstandigt och under medvetan-
de om alla fallgropar for resonemangen. Den séger
ocksa klart och tydligt att en konsekvent tillimp-
ning av principer leder fram till lagre skatter och
avgifter 4n vad som motsvaras av kostnaderna for
stat och kommun att bygga ut och underhalla gatu-
och vignitet. Det innebér lagre vigskatter dn vi
har idag. I diskussionen om hur man — som po-
litikerna vill — skall kunna hoja skatterna utdver
de genuina marginalkostnaderna 4r den rdda traden
for vigkostnadsutredningen just att hitta ”nést-
bista’ 16sningar under hinsynstagande till exempel-
vis den prissittning som tillimpas av SJ eller det
totala skatteuttag som under alla omstédndigheter
maste liggas pa ekonomin, dvs férhallanden som
ligger utanfor deras egentliga utredningsuppdrag.
Andra, tidigare utredningar har inte pa detta
sidtt vagat sticka ut huvudet och sdga ’den teore-
tiska sanningen”. I stillet finns det en lang utred-
ningstradition att med allehanda knep séka komp-
romisser mellan de teoretiska slutsatserna och
det forslag man tror politikerna helst vill hora. En
genomgaende tanke dr hir att forsoka likstilla
vigberoende kostnader med marginalkostnader fast
de egentligen dr nagot helt annat. Det kan gilla

8]

allt fran snordjning pa vigstrackor som under alla
omstindigheter maste uppratthallas till vigmarken
tjdlskott, dikeshallning osv. Den typen av krystad
argumentering tjinar endast som ett alibi for

att slippa att ta stillning i en komplex fraga genom
att formulera den i forenklad och direkt missvi-
sande form.

Ett annat exempel pa hur utredare bjudit till
for att vara politikerna till lags erbjuder Affars-
verksutredningen (SOU 1968:45 och 46, bil 1).
Man visar diar hur man genom att laborera med av-
skrivningsregler, expansionstakt, teknisk utveckling,
skalfordelar och prisutvecklingen for investerings-
varor kan fa samma resultat vad géller avgiftspoli-
tiken om man dels tillimpar fullkostnadsprincipen.
pa investeringarnas historiska anskaffningskostnad,
dels marginalkostnaden enligt ateranskaffnings-
kostnad. Tva helt olikartade fordomar skulle saledes
kunna tillfredsstdllas samtidigt.

Det ir viktigt med en viss tankereda pa dessa
punkter: Den grundliggande filosofin i marginal-
kostnadsresonemangen ir att se till att vigarna an-
vinds pa bista sitt, vilket i det stora flertalet fall
betyder att den enskilde inte skall avhélla sig fran
att anvinda en bro eller en viig som redan finns.

I en del av debatten har diremot dessa tankar snap-
pats upp i en form didr man tar fasta pa de negativa
aspekterna och endast dessa: Slutsatsen dr da att

vi behdver hdja skatter och avgifter for att komma
till ritta med miljofragorna, olycksriskerna osv.
Mentalt adderar man detta behov till den skatte-
och avgiftssituation vi redan har. En sddan operation
ar verkligen inte sanktionerad i nadgon teori.

Manga uppfattar emellertid problemet pé detta
sitt och tendensen i den politiska debatten tycks
vid ett ytligt paseende gé i riktning mot fler och
hogre skatter pa bilismen just for att pé sa satt
minska olyckor och miljokostnader. Har jag forstatt
bevekelsegrunderna ritt ir det ménga som vill hélla
fast vid den fullkostnadsprincip som besldts om
1963 av den enkla anledningen att man da far en
viss kontroll éver inom vilka ramar skatterna kom-
mer att hallas och att man i principen ser en garanti
mot ett oskiligt brandskattande av bilismen. Men
detta 4r mera intressant som ett tidens tecken &n
som en analys av vad som skulle vara en rationell
trafikpolitik.

Miljoproblemen kan
begrinsas pa manga sitt

I valet mellan olika skatter och avgifter bor vi
naturligtvis vilja sidana som kan begrinsa de genui-
na marginalkostnaderna framfor sddana som inte
ger nagra positiva effekter utan endast leder till eko-



nomiska snedvridningar. Vad som hittills har sagts
ar endast att skatternas totala hojd sannolikt redan
ar sddana att miljo- och olyckshidnsyn inte kan mo-
tivera ytterligare hojningar. Kvar star fortfarande
att det inom en viss skattebudget finns all anledning
att soka utforma skatterna sa att dessa miljoprob-
lem blir sa begrinsade som majligt. Vilka mojlig-
heter har vi d4 att med skatterna som styrara begrin-
sa miljokostnaderna?

Trafikens negativa verkningar kan i princip
begrinsas genom atgirder av foljande fyra slag:

1. Investeringar i vigen som begridnsar bullersprid-
ning och olycksrisker.

2. Andringar pa fordonen som gor dem mindre
farliga, fororenande och storande.

3. Genom att paverka det sitt pa vilket en transport
utfors vad géller firdmedel, tidpunkt, hastighet
osV.

4. Genom att begridnsa antalet utforda transporter.

Idealt skall vi soka efter de ekonomiskt mest
rationella atgidrderna bland samtliga dessa rubriker
ndr vi soker hantera de problem vi stéller upp.
Alternativa atgiarder av ganska visenskilt slag skall
saledes vidgas mot varandra. Den nytta skatter och
avgifter pa bilismen kan gora skall saledes jamforas
med exempelvis vad som kan astadkommas med
hjilp av forbéttrade vigar. Har finns sannolikt
det stdrsta utrymmet for irrationella och langsiktigt
okloka beslut. Den optimala investeringspolitiken
— dvs den langsiktigt klokaste utbyggnaden av
transportapparatens infrastruktur — ar en fraga som
helst bor ses fristdende fran den kortsiktiga avgifts-
politiken.

Ser vi till de avgifter som kan ldggas pa de
individuella biligarna och transportforetagen inses
att dessa primirt endast kan paverka beslut under
rubrikerna 3 och 4. Mgjligtvis kan de ocksa indirekt
fa konsekvenser for biltillverkarnas beslut under 2.
Forutsidttningen ar da att vi soker utforma en skatt
som ir beroende av nagon objektivt métbar egen-
skap hos olika bilmodeller vad giller buller, avgaser
eller olycksrisk. En sddan individuell beskattning
kan kanske i nagot undantagsfall vara motiverad,
men forefaller for det stora flertalet fragor knappast
genomfdrbar. Praxis, att i stillet styra utvecklingen
med hjilp av minimi- och maximinormer, fore-
faller hdr vara en rationell beslutsordning.

For beskattningen aterstar saledes punkterna
3 och 4. Av dessa har vi emellertid anledning att
i huvudsak avfora ocksa 4:an. Eftersom savil jirn-
vigstransporter som bilism enligt alla rimliga
kalkyler betalar sina genuina marginalkostnader
for det helt 6vervildigande antalet transporter finns
av dessa skil ingen anledning att systematiskt
soka begrinsa rorligheten i samhallet och antalet
utforda transporter. Vi skall aterkomma till detta.

Aterstir som en praktiskt rimlig uppgift
att med skatter och acciser soka styra sittet pa
vilket en transport utfors. Det aktualiserar ett vitt
falt av fragor kring var, nir och hur.

Transportapparaten
ar en helhet

Den mest diskuterade fragan giller ’hur” och da
framst konkurrensen mellan landsviagstransporter
och jarnvig. Vill vi se avgiftssystemet som ett
styrmedel ar det helt ofrAankomligt att man maste
betrakta transportapparaten som en helhet. Da
racker det inte lingre, som denna uppsats inleddes
med att endast betrakta marginalkostnaderna for
en ytterligare landsvigstransport. Gor vi det och
samtidigt tar ut jirnviagstaxor som kraftigt dverskri-
der motsvarande marginalkostnader dir, leder det
partiellt sett rationella avgiftssystemet tor vig-
visendet ensamt dnda till irrationella konsekvenser.
En utredning om vigtrafikens kostnadsansvar

helt oberoende av efter vilka principer SJ arbetar
skulle saledes arbeta med ett ofullstindigt besluts-
underlag.

Betydelsen av att man bedomer dc olika trafik-
slagens taxor och avgifter mot varandra beror pa
hur stor del av det totala transportarbetet som alter-
nativt kan nyttja savil det ena som det andra
trafikmedlet. Manga branschkunniga hivdar att det
segment av marknaden, dir jirnviag och landsvig
star i ett direkt konkurrensforhallande, pa kort sikt
ar mycket litet. Det skulle i sa fall tala for att valet
av skatte- och avgiftspolitik inte dr speciellt viktigt
som ett instrument att paverka resursanvindningen.
Pa ldngre sikt bor diremot fordelningen mellan
trafikslagen vara mer mojlig att fordndra. Men anled-
ningen ir da att investeringar kan forindra trafik-
slagens snabbhet, sikerhet och komfort.

Kan vigskatten goras
beroende av
miljokostnaderna?

Om vj tills vidare bortser fran den viktiga fragan om
balansen mellan landsviagstransporter och jarnvig
for att endast se till vigvisendets egna marginalkost-
nader finner vi att dessa 4r mycket ojimnt tordelade
mellan alika transporter. Buller, tringsel och andra
miljokostnader har en helt annan omfattning i
storstadsomraden dn pa landsbygden. En begrinsad
del av det totala transportarbetet svarar for den



dominerande del av dessa obehag. Syftet med ett
avgiftssystem bor vara att ge ett ekonomiskt incita-
ment att begrdnsa just dessa transporter och inga
andra. Men hir blir 4 andra sidan de praktiska svarig-
heterna ndrmast overvildigande. Tringselkostna-
derna uppkommer normalt endast vid vissa rusnings-
tider, bullerkostnaderna giller speciellt vissa utsatta
gatu- eller vigstrackor.osv.

Ett avgiftssystem som skall avlasta vissa vigar
vid vissa tidpunkter forutsiatter starkt differentiera-
de taxor. Detta i sin tur dr endast mojligt att
astadkomma med hjédlp av avancerad elektronik av
typ ’svarta lador” i de enskilda bilarna i vilka det
tickar skatt allteftersom bilarna kors pa mindre
onskade vdgstrickor pa mindre onskade tider. Ett
onskat styrsystem forutsidtter saledes stora investe-
ringar och en betydande administration vars
kostnader kan komma att kraftigt dverstiga de vil-
fardsvinster som star att vinna.

Ocksa olyckskostnaderna star naturligtvis i ett
visst samband med var och nir trafikarbetet utfors,
men dessutom finns hér ett individanknutet moment
i form av oldmplighet och véardsléshet. Vill man
hir anvinda prismekanismen som styrmedel torde
det effektivaste medlet vara att forbjuda forsak-
ringar med en sjdlvrisk under sdg 5.000 kr. Men ett
sadant forfarande skulle kanske sta alltfor bjart
i kontrast till svensk tradition att virna om dem som
rakat illa ut. Ekonomers mera raa foérslag om att
utnyttja prissystemet passar inte alltid den politiska
verkligheten.

En forutsittning for att ett avgiftssystem skall
vara meningsfullt 4r att den som belastas med
skatten skall kunna paverka sin avgiftsbetalning
genom ett annat handlande. Genom att vilja en
annan tidpunkt for transporten, en annan vig eller
genom att kora saktare och forsiktigare bor han
kunna begrinsa sin egen skattebetalning samtidigt
som han minskar vissa kostnader for andra trafi-
kanter, boende kring vigarna eller for samhillet
i stort. Det dr en empirisk fraga — om vilken vi vet
mycket litet — hur stor del av transporterna som
pa detta sidtt kan styras, dvs for vilka det finns
valmojligheter.

Olycksriskerna och tidpunkten for en trans-
port torde vara de dimensioner i vilka individen kan
paverka vad han sjilv gor. Vigstrickan dr diremot
svar att dndra. Man byter inite gidrna en transport
fran Visteras till Borlinge mot en fran Visteras till
Orebro om varorna skall till Borlinge. Dimen-
sionen “var” i marginalkostnadsresonemanget kan
darfor vara svar att hantera pa ett meningsfullt sitt.

I nagra fall kan det dock tinkas att miljokost-
naderna ir sa stora och uppenbara att det kan vara
rationellt att infora vissa mycket grovt verkande
avgiftssystem. Ett sadant forslag ar att avgiftsbelig-
ga forekomsten av bil i Stockholms innerstad.

For att en sddan atgiird skall bli meningsfull fordras
dock att det finns alternativ i form av en funge-

rande kollektivtrafik, rimliga leder runt staden osv.
Mojligen skulle man kunna anvinda avgiften som
ett medel att avskricka fran boende och arbete

i staden. Men det ir vil inte aktuellt?

Strivar vi efter att avgiftsbeldgga just de genui-
na marginalkostnader som landsvagstrafiken for
med sig dr det ingen tvekan om att avgifterna skulle
bli relativt hogre i titbefolkade omraden dn pa
glesbygden. (For viginvesteringarna per bil forhaller
det sig tvirt om.) Ett steg at detta hall skulle
kunna vara att differentiera bensinskatten regionalt
for att pa sa siatt halla tillbaka bilismen inom fram-
for allt Syd- och Mellansverige. En viss differentie-
ring borde med tillrackligt vida évergangszoner
vara mojlig innan det privatekonomiskt i ndgon
storre utstrickning lonar sig med ’bensinresor till
inlandet’ eller innan ’bensinsmuggling’” blir en
alltfor stor frestelse for brottsligheten. Effekterna
(pa trafiken) av en sadan differentiering skulle
dock antagligen bli rdtt sma.

De tre problemen

Vad blir d4 slutsatserna? Vad bor en trafikpolitisk
utredning komma fram till ifrdga om hur hoga
viagskatterna skall vara och hur de skall betalas.

Det forsta och helt grundldggande 4r att man
maste inse och klargéra att man behandlar tre
separata problem:

1. Investeringsproblemet, dvs hur mycket pengar
man vill 14gga ned pa att rusta upp viagar och
jarnvagar och vad man har vill satsa pa i form av
snabbhet, sikerhet och komfort.

o

. Skatteproblemet, dvs hur mycket man vill ta ut
i form av skatter och avgifter for att finansiera
offentlig verksamhet i storsta allmidnhet. Skatter
paverkar normalt resursutnyttjandet i samhillet
pa nagot ”snedvridande’ sitt i forhallande
till ett marknadsideal. Ett syfte med skattepoli-
tiken dr att finna former for skatteuttagen
som gor sa liten skada som majligt.

3. Styrningsproblemet, dvs frigan om att med avgif-
ter som medel begrinsa ett antal miljoproblem.
[ forhallande till ’skatteproblemet” vinder vi
har pa fragestillningen och soker efter medel till
ett battre resursutnyttjande och far skattein-
takter som en bieffekt.

2 a 3 flugor i en smill

Mellan dessa tre problem finns ett antal inbordes
samband som kan komplicera en renodling av frage-



stdllningarna. De analytiskt mest svarhanterliga
av dessa giller effekterna pa lang sikt av ett till Sy-
nes rationellt handlande pa kort sikt. Men dessa
inbdrdes samband ir definitivt inte av ett sadant
slag att man far férledas att tro att bara man pa ett
tillfredsstéallande sétt 18ser ett av dem sa har man
automatiskt 16st ocksa nagot av de andra eller t o m
bigge de andra.

I den hittillsvarande trafikpolitiska debatten
har dock illusioner av detta slag spelat en betydelse-

full roll: En situation dir varje trafikslag bir sina kost-

nader har ansetts ge en tillfredsstillande 16sning

pé sdvil styrningsproblemet som skatteproblemet.
Cirkelresonemanget att denna skatte- och avgiftsin-
takt ocksé skulle bestimma investeringarna har
kanske inte uttalats men tycks ibland vara under-
férstatt. Genom att sammanfatta allt i en formel
har man forsokt g4 genvigar som inte finns.

Ekonomer har syndat p4 andra sitt: Det ar
t ex inte ovanligt pastéende att de marginalkost-
nader som dr relevanta for styrningsproblemet ir
samhillets langsiktiga marginalkostnader for
att uppritthélla viagtrafiken. Det innebir att av-
gifterna under punkten 3 langsiktigt skulle sjalvfi-
nansiera investeringarna under punkt 1. Men
ocksé det innebidr en onddig och dirigenom teo-
retiskt missvisande 16sning av problemstillningen
som, om den tillimpades konsekvent, skulle
leda till vélfardsforluster. En stor del av viginves-
teringarna motiveras ju av att de minskar de
privatekonomiska kostnaderna for att trafikera en
viss stricka genom att gbra vigen kortare, snab-
bare och mindre slitande p4 bilen. Vi investerar dir-
for att det 4r samhillsekonomiskt rationellt att
samhidllet tar pa sig en investering som leder till en
storre besparing hos de enskilda individerna. Dessa
investeringar, eller behovet av att utféra dem, ir
inget argument varfor vi genom hoéga avgifter skall
avhalla folk frén att anvinda vigarna. Det finns
inte skél varken att med avgifter begrinsa nytt-
jandet av en ny vig eller att ytterligare kostnads-
belasta anvidndandet av den gamla krokiga och gro-
piga viagen.

Vi gor darfor klokt i att betrakta de tre rubri-
kerna ovan som helt separata fragor. Det innebir
att vi far avvisa ”’politiskt obekvima” och “teoretiskt
snygga” l6sningar dir ett storre problemkomplex
sammanfattas i en enda formel. Sddana formulering-
ar kommer att bli missvisande. Enligt min mening
kan en stor del av den omfattande utredningstext
som dgnats transportfragorna forklaras just med att
man sokt alltfor enkla och eleganta 16sningar som
nédr de prévas mot den faktiska verkligheten inte
kénts riktigt dvertygande — vilket motiverat nya
utredningar. Detta beror da pa att den grundlidggan-
de teorin varit felaktig.

Investeringspolitiken
viktigast

De tre problemstillningarnas ekonomiska betydelse
vill jag rangordna i den f6ljd de 4r uppstillda. Det
innebdr att de politiskt viktigaste besluten — och
foljaktligen de som bor dgnas storst eftertanke —
géller investeringarna i trafikapparatens infrastruk-
tur. Hir bestdms pé ett grundliggande plan de olika
trafikslagens konkurrenskraft i forhallande till
varandra. Och hidr bestims huvudparten av de kost-
nader som transportvisendet fér med sig for sam-
hillet i dess helhet.

Med viktiga fragor kring infrastrukturen menar
jag ett antal grundlidggande kvalitetsaspekter pa
vdgar och jadrnvigar, som t ex forekomsten av motor-
vagar, tillatna hastigheter och axeltryck pa vigarna,
vagnparkens kvalitet och storlek, antalet forbindel-
ser och deras snabbhet m m for de trafikmissigt
viktiga delarna av jirnvigsvisendet. I dagsdebatten
har ddremot intresset p4a denna punkt koncen-
trerats till relativt perifera fragor som t ex vissa
mycket trafiksvaga jairnvigsstrickor. Huruvida dessa
laggs ned och ersidtts med busstorbindelser och
lastbilstransporter 4r ur transportkdparens synvin-
kel sannolikt ganska ointressant. Aven om jarn-
viagen generellt har ett antal visentliga miljoférdelar
giller detta antagligen inte dessa strickor. For jirn-
vigen med ett lagt utnyttjande viger i stillet nack-
delarna i form av en ytterligare bullerkilla och
intecknandet av markarealer utdver vad som under
alla omstandigheter kriivs fér landsvigen desto
tyngre. *

Skatteproblemet

Att skatteproblemet rangordnas fére styrnings-
problemet motiveras med att de skatter, taxor och
avgifter som samhillet kommer att ligga pa trafi-
ken med all sikerhet kommer att torbli storre in
vad som kan motiveras endast med de genuina mar-
ginalkostnader som trafiken fér med sig och som
huvudparten av denna uppsats handlat om. Vi
tvingas alltsd att betrakta SJ:s taxepolitik och vig-
skatterna som ett skatteproblem i stdrsta allminhet.
Men med detta som utgangspunkt ir det sjilv-
klart att vi i forsta hand skall vilja att ta ut sidana
skatter och avgifter fran transportvisendet som
inte leder till snedvridningar i ekonomisk mening
utan i stéllet leder till ett forbdttrat resursutnyttjan-

* Se exempelvis “’Social costs and road transport,

Dr Clifford Sharp Department of Economics”

The University of Leicester, stencil, Sv vigféreningen.
1976



de. De avgifter som har en positiv styrande effekt
ar saledes de skatter som i férsta hand bor komma
ifrdga. Problemet dr bara att med de grova och
otympliga skatteinstrument som hittills formulerats
(bensinskatter, kilometerskatter, acciser och for-
donsskatter) sa har vi inte mojligheter att pa ett
meningsfullt sitt komma 4t de miljoproblem som
bilismen fororsakar. Med nagot mer skdrpta krav
pa mal-medeldiskussionen dr det uppenbart att
miljofragorna endast anvinds som svepskil for
skatter och skattehdjningar som egentligen borde
motiveras med helt andra argument.

Bensinskatter och
energibesparing

Ett argument som i dagens ldge girna laggs till alla
andra giller var onskan att halla tillbaka energi-
forbrukningen. Med detta kan man mena tva saker:

Dels att bensinpriset ar for lagt med hdnsyn
till vad man i dag har anledning att vardera bensinen
till. Ett sidant pastaende maste definitivt vara
osant med tanke pa de skatter som redan tas ut.
Energiférbrukningen i form av bensin beskattas redan
langt utover vad som giller annan energiforbruk-
ning.

Dels att vi pa lang sikt har anledning att rdkna
med ett betydligt hogre bensinpris och att vi dir-
for redan nu bor bromsa utvecklingen genom att ta
ut ett hogt skuggpris. Inte heller det argumentet
forefaller hallbart med tanke pa den avsevirda skill-
nad som redan rader mellan det inhemska mark-
nadspriset och det pris vi fritt kan importera till.

Ur ekonomisk synvinkel 4r saledes energiargu-
mentet inget som kan adderas till de skatter vi
redan har. Det finns heller ingen ekonomisk anled-
ning att med skatter halla tillbaka den energifor-
brukning som sker genom bilanvindning enligt har-
dare regler in de som giller for vad folk gor av
med i sina virmepannor.

Galler speciella
ekonomiska lagar for
trafiksvaga jarnvigar?

Den betydelse man i den politiska debatten tillskri-
ver de trafiksvaga jarnvigarna illustreras bl a i for-
merna for det statliga stodet. Detta utgar helt som
en ersiattning for att man uppriatthaller vissa for-
lustbanor — den s k kollektivbiljetten.

Det siger sig sjilvt att vissa jairnvagsstrackor
maste vara ekonomiskt mer barkraftiga 4n andra.
For att ticka underskotten har man delat upp
jarnvigsnitet i en 16nsam och en icke 16nsam del.
Kollektivbiljetten skall i princip ticka underskottet
pa den olénsamma delen. Detta ses ibland som
en utifran liberala ekonomiska viarderingar idealisk
16sning pa ett svart problem: Pa sé vis blir ju
utsagt vad saker och ting kostar och vad man fér
for pengarna.

Enligt mitt sitt att se ar detta bara kvalificerat
hokus-pokus som tar bort intresset for visentlig-
heter. Av nddtvang har man fatt inskranka fullkost-
nadsprincipen till att gilla endast ena hilften av
jarnvigsnitet — det s k affarsbanendtet. Utan stat-
ligt stod ¢ill de svaga jarnvéagarna skulle biljett-
priserna bli fér hoga pa de trafikstarkare delarna.
Det dr saledes bara for denna senare del som
man tinker sig att kostnadsansvaret skall fylla en
ekonomisk funktion for resursanvindningen. For
ena halvan av jirnvigsnitet bedoms saledes
principen om kostnadsansvar fylla en viktig funk-
tion, medan for den andra halvan den inte beddms
ha nagon som helst relevans. Meningen kan vil
4anda inte vara att SJ skall l4dgga ned och rationa-
lisera bort forbindelser efter helt andra principer
nir det géller affirsbanenitet dn nér det géller
den del som politikerna har Overtagit ansvaret for?
Om sj inte dr fallet och om fullkostnadsprincipen
inte forviantas ha nagon styrande funktion pa SJ:s
resursanvindning — vad skall principen da vara
bra for? Det riacker inte att det nuvarande forfaran-
det ger ett praktiskt och patagligt underlag for
forhandlingar om statsbidragens storlek.

Vill man fa ut bista maojliga resultat av de
resurser som liggs ned pa transportvisendet bor vi
ta bort illusionsnummer av detta slag varhelst de
forekommer. Ur ekonomisk synpunkt vore det be-
tydligt mera rationellt om SJ fick en icke éronmairkt
ekonomisk ersdttning som man forvintades ge
bédsta mojliga ekonomiska anvindning helt oberoen-
de av vilken etikett som satts pa de olika jarnvags-
strickorna.

Kan vi styra den 1ang-
siktiga utvecklingen?

En inte ovanlig tankegang ir foljande: Satts skat-
terna pa vigar och bilism lagt, kommer folk att
skaffa sig fler bilar. Detta ldgger i sin tur press pa
politikerna att bygga fler och bittre vigar, vilket
i sin tur gor bilinnehav dn mer attraktivt. Genom
denna utveckling far jirnvigen och kollektiv-
trafiken inte en fair chans. Den trings successivt
undan och vi gar in i ett bilsamhélle som ménga
tycker sig egentligen inte vilja ha.



Det hir dr en ytterst komplicerad fraga. Savitt
jag fOrstar existerar den 4nnu bara pa ett kiinslo-
miéssigt plan. For att den skall kunna hoéjas darifran
och bli tillganglig fér analys maste en rad prak-
tiska fragor stdllas. Framforallt maste vi skaffa oss
en uppfattning om inom vilka ramar samhillet
har realistiska mojligheter att vilja mellan kollek-
tivtrafik och rilsbundna godstransporter 4 den ena
sidan och privatbilism och vigtransport 4 den
andra. En utgéngspunkt skulle kunna vara att
stdlla upp ett scenario fér hur vi vill att transport-
apparaten och samhillsbyggande skall vara be-
skaffat om — sidg 20 ér. I den kalkylen bér da
ligga kunskaper om vad olika alternativ realt sett
kostar i form av investeringar, drift och under-
hall och dessutom — som inte minst lika viktigt
— en beddmning av vad alternativen innebir for
folks rorlighet, bekvimlighet osv. Har kan vi
pa ett meninsgfullt sitt féra in begreppen langsik-
tiga marginalkostnad och langsiktig marginalin-
takt for olika investeringsalternativ. Att sa konkret
som mojligt beskriva alternativa transportfram-
tider — deras fordelar, nackdelar och kostnader
— &r en viktig uppgift for ett framtidsforskningsin-
stitut.

Antag att man lyckas, och att man med viss
Overtygelse tycker sig kunna faststilla att sa hir vill
vi ha det ar 1997. Hur ser da strategin ut att na
malet?

Det forsta och viktigaste 4r da informations-
problemet: Staten och kommunerna maste klar-
gora sina intentioner att styra utvecklingen mot ett
visst mal. Det innebér att man maste publicera
investeringsplanen och ge marknaden (transport-
koparna) en mojlighet att med den som utgangs-
punkt fundera genom vad som ir deras bésta
alternativ.

I 6vervidgandena skall dé inte bara inga den
forvantade fysiska anvindbarheten av den transport-
apparat som skall bli byggd i en framtid utan ocksa
hénsynstaganden till vad som kommer att gilla
under omstdllningstiden med trafikstandard och
kostnader (savil skatter som andra) for olika trans-
portslag. Vi kan, atminstone som en tankedvning,
forestilla oss att samhillet stannar fér en 16sning pa
de framtida trafikproblemen som innebir en
mycket kraftig satsning pa den kollektiva och den
rilsbundna trafiken och att det i detta alternativ
ligger en stark neddragning av viginvesteringarna.

Successivt kommer da de privatekonomiska
kostnaderna for att anvinda landsvigtransporter att
Oka samtidigt som den kollektiva trafiken blir mer
attraktiv. Genom de begrinsade férbittringsinsat-
serna fOr vigarna kan de verkliga marginalkostnader-
na for viganvindningen komma att 6ka, vilket ger
en anledning att hoja bilskatterna, vilket ytterligare
skulle paskynda 6vergingen mot ridlsbunden trafik.
Motiven for dessa avgiftshojningar ir saledes inte
i och for sig att man vill paskynda dverforingen av

transporter till de kollektiva formerna utan att
varje transport i det givna liget faktiskt medfér oli-
genheter for medtrafikanter och tredje part.

Ar det nagra fallgropar i det hir resonemanget?
Sévitt jag forstar inte pa det teoretiska planet. Sam-
hillet bygger en infrastruktur pa transportomradet
som man anser tekniskt och ekonomiskt dverlig-
sen tankbara alternativ. Medborgarna ges sa full-
stindig information som kan astadkommas om vad
som dr att vinta. Deras mojligheter att anpassa
sig till férdndrade betingelser bor ocksa beddmas
som goda, eftersom de investeringar de sjilva gor
i rullande material har en kortare ekonomisk livs-
langd dn huvudparten av de investeringar som gors-
eller redan har gjorts i transportapparatens infra-
struktur. De har saledes en betydande flexibilitet
att under utvecklingens gang korrigera sina val om
att exempelvis disponera och utnyttja en bil. De
kan ocksa gora en rimlig kalkyl 6ver att en bilinves-
terings ekonomiska virde kommer att minska
snabbare dn vad som annars skulle bli fallet — och
anpassa sig till det — som foljd av att vigtrafiken
i konkurrenskraft i forhallande till tagen.

Ovanstaende resonemang ér naturligtvis myec-
ket hypotetiskt. Det siger dock nagot mycket
viktigt — som naturligtvis bor kunna bevisas mer
formaliserat och matematiskt — némligen att sam-
transportviasendet utan att franga varken principen
om en taxe- och avgiftssidttning efter de kort-
siktiga marginalkostnaderna eller det fria konsum-
tionsvalet for den enskilde transportkdparen.

Om nagon ldsare dnda tror att jag driver med
honom beror det pa nagot annat: Namligen att
han lika lite som jag tror att det finns tekniskt och
ekonomiskt overligsna framtida alternativ for
transportvdsendet som radikalt avviker fran den
utveckling vi nu ser vixa fram. Men det dr nagot
annat och en beddémningssak. Det kanske bara ir
bristande fantasi som gor att jag tror att de indivi-
duella transportmedlen som kan ga fran port till
port och fran arbetsplats till arbetsplats har en sa
stor 6verldgsenhet vad géller snabbhet, komfort
och sikerhet att de knappast kan ersittas for huvud-
parten av det transportarbete som kommer att
utféras ocksa efter ar 2000. Vad som ifragasitts dr
saledes om vi — nir vi forutsittningslost stiller
fragan — verkligen vill géra nigra dramatiska forind-
ringar i utvecklingen. Vill vi det sa kan vi det ocksa.

Det borde vara en utmaning fér dem som syss-
lar med transportforskning att seridst arbeta genom
detta problem: Att formulera en bista transport-
framtid och att efter bésta forstand beskriva vigen
dit. Just beskrivningen av vigen dit dr hir viktig.
For tror man inte att en radikal forindring av trans-
portménstren dr mojlig utan tvangsingripanden,
straffskatter och regleringar ir det heller inte sanno-
likt att man formulerat en ideal 16sning under beak-
tande av folks preferenser.



Fragor som bor stillas

Ett grundliggande férhallande for transportpolitiken
ar att det utférda transportarbetet sannolikt inte
kan paverkas speciellt mycket pa kort sikt. Det dr

i huvudsak bestimt av var fabrikerna ligger och av
folks bosittningsmonster. En hdjning av transport-
kostnaderna innebir diarfér pa kort sikt i forsta hand
en inkomstomfdrdelning och i mindre utstrickning
en paverkan av transporterna som sadana. Detta
innebir samtidigt det starkaste argumentet varfor
staten skulle kunna klimma till med riktigt hoga
skatter pa bilismen och parallellt med det héja jarn-
vigstaxorna. Eftersom folk dnda maste ta sig till job-
bet och eftersom industrins transporter anda maste
utforas leder ett sadant hojt avgiftsuttag till for-
hallandevis sma snedvridningar i den reala resursan-
vindningen pa kort sikt.

Pa nagot lingre sikt sker det naturligtvis en an-
passning till de hogre transportkostnaderna. Bositt-
ningarna kommer att ske narmare arbetsplatserna.
och fabrikerna kommer att liggas nirmare markna-
derna. Hogre transportkostnader gynnar sannolikt
titbebyggelse och urbanisering. Manga skulle
hivda att en skatt pa bilism — kanske motiverad av
bilismens miljokostnader — skulle leda till andra
och virre miljokostnader.

Vi maste ocksa stilla frigan om vi dnskar den
inkomstomférdelning till landsbygdens och de
avligsna landsdndarnas nackdel och till titorternas
fordel, som generellt hogre trafikskatter innebdr.

Ett medel att nagot styra de fordelningspoli-
tiska konsekvenserna av hoga skatter pa bilismen ar
att forandra avvigningen mellan fasta bilkostnader
(acciser och arliga bilskatter) a ena sidan och
rorliga avgifter for bilutnyttjandet (bensinskatt och
kilometerskatt) 4 den andra. Med en hog intrides-
biljett till bilkollektivet och kompenserande laga
driftskostnader kan kostnaden for dem som ir
beroende av manga och langa transporter begrinsas.
Men samtidigt skall vi da halla i minnet att det
ekonomiskt ir svart att hitta skél varfér vi éverhu-
vudtaget skall beskatta bilinnehav mer dn annan
konsumtion. Det dr utnyttjandet som kan fororsaka
kostnader for samhillet, medan bilen i garaget
bor ses som vars och ens ensak. Det dr svart att inse
varfor samhillet skall ldgga virderingar pa om in-
dividen vill ligga sina pengar pa att ha tillgang till
ett transportmedel framfor att ldgga dem pa mat,
farg-TV eller annat.

For produktionslivet dr trafikskatter en
produktionsfaktorskatt pa transporter. Produktions-
faktorskatter brukar vi normalt betrakta som olyck-
liga da de leder till ekonomiska snedvridningar. Enda
undantaget fran denna regel dr arbetsgivaravgifter

pa arbetskraften, som pa lang sikt 6verviltras i form
av motsvarande ligre 16n. Med en skatt pé trans-
portarbete missgynnas i forsta hand tillverkning av
tyngre varor som forutsitter en stor volym transpor-
ter och tillverkning som ligger avldgset.

Vem som slutligen betalar skatten dr ofta
oklart. Nir ekonomin anpassat sig till skatten dr det
dock helt uppenbart att det 4r konsumenterna som
grupp som svarar for notan. Detta sker dels genom
hogre varupriser, dels — nar varupriserna ar interna-
tionellt bestimda — genom att kostnadsutrymmet
for 1onestegringar minskats. Men den kostnaden
hade ju 16ntagarna dnda fatt betala om skatten i
stillet tagits ut i from av moms, inkomstskatt eller
arbetsgivaravgift. Den egentliga kostnaden dr den
reala produktionsforlust som foljer av att skatten
styr produktionen pa ett ekonomiskt irrationellt
sdtt vad giller lokalisering och de typer av varor som
produceras.

Jag utgar fran att de taxor jirnvdgen tar ut
anpassas till kostnaderna for landsvégstransporter.
Genom att SJ forutsitts gora si gott de kan for att
hoja sitt affirsmissiga resultat sker en sddan anpass-
ning automatiskt. Nar SJ genom affarsméssigt moti-
verade rabatter osv soker forbidttra sina totala inték-
ter anpassar man ocksa i viss utstrickning sina
avgifter till marginalkostnaderna. Den politiken ar
vird att uppmuntra. Det avgiftsproblem politikerna
har att ta stillning till 4r d4arfor i huvudsak koncen-
trerat till vigsidan som ju ocksé svarar for huvud-
parten av trafikarbetet.

Problemet dr hir dels skatternas héjd: Kan det
anforas skil varfor transporter i storsta allmédnhet
skall betraktas som en mindre dnskvird aktivitet som
dirigenom skattemissigt bor belastas hardare dn
andra former av konsumtion? Dels: Har vi praktiska
mdjligheter att inom den ram som de totala skatte-
intikterna utgoér astadkomma en meningsfull styr-
ning med avseende pé fragorna var, nar och hur en
transport skall uféras? Det ankommer pa den som
vill svara ja pa nagon av dessa fragor att motivera sig.



Slutsats

Som en allméin slutsats efter denna genomgang vill
jag dock vaga pastiendet att ekonomisk analys inte
har speciellt mycket att ge nir det giller att fast-
stdlla vdgavgifternas h6jd. I huvudsak leder den en-
dast fram till en uppsittning argument och aspekter
att ha i atanke. Syftet med denna uppsats har
ocksa i férsta hand varit just att framhalla att avgs-
rande for de beslut som fattas bor vara en beddm-
ning av konsekvenserna av olika beslut. Det innebir
att debatten kan fOras pa ett teoretiskt mindre
avancerat plan dn vad som hittills varit fallet. I stil-
let blir den empiriska verklighetsbeskrivningen
desto viktigare. Trots alla trafikutredningar vet vi
mycket lite om de praktiska effekterna av olika
atgirder. FOr att fa ett grepp om dessa behdver vi

i férsta hand kanna till de valméjligheter som finns
— tekniskt och ekonomiskt — att 16sa aktuella och
framtida transportproblem.

Den férhoppning man kan ha pa denna punkt
ar att det skall visa sig ekonomiskt och tekniskt
mojligt att for ett antal viktiga typer av transporter
bygga upp en konkurrenskraftig kollektivtrafik.
Sjdlv inbillar jag mig att det hir finns mycket att
gora genom en 6kad specialisering och en satsning
pa forbattrad komfort i olika avseenden. Men
det dr inte 4mnet for denna uppsats. I den man man
genom investeringar och en béttre marknadsan-
passad service kan gora den kollektiva trafiken mer
attraktiv i forhallande till vigtrafiken 4ar detta
naturligtvis mojligheter som skall tas till vara. Men
hansyn till exempelvis SJ:s ekonomi kan inte
motivera forsimrande atgirder eller regleringar
inom végtrafiken. En filla man ldtt hamnar i dr att
man i debatten vill forstirka jirnvagarnas konkur-
renskraft genom att forsvéra vigtrafiken i stillet for
att se till vad som kan &stadkommas genom for-
béttrande atgiarder inom den sektor man vill gynna.
En annan filla ir att man ser konkurrensen mellan
de bagge transportslagen som ett dvergripande prob-
lem i stillet for att fundera pa vilka speciella punk-
ter och for vilka typer av transporter det gar att
genom forbattringar dstadkomma ett dndrat trans-
portflode.

Pa kort sikt dr vdgskatternas hojd sannolikt
inte nagot viktigt ekonomiskt problem. Det beror
pé att priskinsligheten for angeldgna transporter
sannolikt 4r mycket 1ag. De frimsta invindingarna
mot hoga viagskatter giller i sin tur fragor som
fatt en relativt undanskjuten roll i den trafikpoliti-
ska debatten. Det giller bade skatternas nyckfulla
(och nir nu bilen blivit var mans egendom, sanno-
likt oonskade) férdelningspolitiska effekter, och
de langsiktiga effekterna pa regionalpolitiken och
samhillsbyggandet i stort.
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