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Forord

Debatten om transportpolitiken ar lika het i dag som nagonsin till-
forne. Den har dock dndrat karaktér och inriktning. Tidigare do-
minerade bil-lobbyn. I dag har gentemot bilismen negativa krafter
fatt egna foretradare. Denna bok utgdr ingen partsinlaga. Dess
huvudbudskap 4r en padminnelse om att det finns metoder att mer
avancerat dn hittills skett vdga olika intressen mot varandra.

Den 1 juli 1964 inleddes forsta etappen av en radikal omligg-
ning av den svenska transportpolitiken. Reformen innebar en stra-
van att ersitta den gamla regleringspolitiken med en konkurrens-
beframjande politik. Aret ddarpé publicerade SNS en presentation
och analys av den nya transportpolitiken under titeln Konkurrens
pa transportmarknaden”. Forfattare var Sten Westerberg och Per-
Johan Ostberg. Denna bok ronte stor uppskattning. Vid sidan om
sin funktion som upplysningsskrift blev den akademisk kursbok.
Transportpolitiken reser t.ex. ménga intressanta problem i fraga
om prissdttning pa offentliga tjdnster.

Foreliggande bok utgér en omarbetad version av “Konkurrens
pé transportmarknaden”. Departementssekreterare Sten Wester-
berg har levererat manuskriptet till denna bok. Revideringen, som
bl.a. tar hiansyn till utvecklingen sedan 1964, 4r sd genomgripande,
att en ny titel ar motiverad: "Den ofédrdiga trafikpolitiken”. Ordet
ofdrdig kan som bekant innebara savil bristfillig som ofullbordad.
Titelns dubbelmening dr avsiktlig. Forfattarens tes dr att trafik-
politiken dr bristféllig darfor att den dr ofullbordad.

Som alltid nér det giller SNS skrifter svarar forfattaren ensam
for innehallet.

Stockholm i december 1970 Goran Albinsson

verkst. direktor i SNS
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1 Inledning

Har den moderna manniskan ordnat sina transporter pa ett vettigt
eller atminstone drégligt sdtt? Mot bakgrund av hur en genom-
snittsdag ter sig for manga ar fragan befogad. Redan vid frukost-
kaffet pAminns Pendelsson i sin morgontidning om att 3 & 4 perso-
ner under det senaste dygnet blivit straffade med doden for att na-
gon visat ett par sekunders ouppmirksamhet pa végen. Darefter
tillbringar han atskilliga enerverande stunder med att sitta still i
bilkder pé vig till jobbet. Vil inne i staden f6r han en ojamn kamp
for att hitta en parkeringsplats. Lat oss forutsdtta att han lyckas
— i varje fall blir han antagligen tvungen att varannan timme lam-
na sitt arbete for att stoppa enkronor i automaten. Om Pendelsson
av nagon anledning inte har bil kan han &ka kollektivt. Tar han
bussen fastnar han i samma kder som om han &kte bil. Har han
moijlighet att ta tunnelbanan slipper han kderna — da aterstar
endast trangseln och den déliga luften inne i vagnen. Efter arbetet
upprepas samma tragikomiska skadespel, och éter far han finna
sigi att en i sega avtalsforhandlingar vunnen arbetstidsférkortning
smalter bort i trafikstockningar. Sista delen av l6rdagskvillen till-
bringas inte i glada vénners lag utan med att lyssna pa taxis eviga
“var god drdj”. P& natten vdcks han slutligen av den moderna
flygteknikens senaste innovationer. Pa sondag kan han fara ut till
landet, andas ren luft och foérsdka rensa stranden fran oljeskador.

Ovanstdende bild far inte skymma tavlans ljusa sidor. Var hoga
materiella levnadsstandard inklusive de sociala reformerna bygger
bl.a. pa att vi har en effektiv apparat for att producera de varor
och tjdnster som konsumeras eller exporteras. Detta kriver i sin
tur att specialiserade foretag kan transportera ravaror och fardig-
produkter Gver stora avstand till 1dga kostnader. Aven persontrans-
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INLEDNING

porternas utveckling bidrar aktivt till vart vilbefinnande. Det &r
mojligt att resa och i bokstavlig bemirkelse vidga sina vyer pa ett
helt annat sétt dn tidigare.

Bilarna dr det helt dominerande transportmedlet och svarar for
ca 85 procent av persontransporterna och ca 60 procent av gods-
transporterna. Bilen har ocksa ménga fordelar genom att den gar
”fran dorr till dorr”, dr obunden av tidtabeller och helt kan an-
passas till den individuella situationen. I sjdlva verket ar bilen
oftast den rationellaste 16sningen utom i vad giller arbetsresor i
stader under rusningstid och for vissa langa transporter. En stor
del av trafikproblemen bottnar i att man inte tar tillracklig hdnsyn
till de namnda undantagen utan satsar pa biltransporter dven nir
andra transportmedel passar bittre. Bilarna maste saledes kom-
pletteras med kollektiva kommunikationer. Detta dr ocks&d ndd-
vandigt for att tillgodose behoven hos alla de ménniskor som av
olika skil inte har tillgang till bil.

Den hir boken forsdker visa hur man genom att borja tillimpa
den trafikpolitik som i dag till stor del bara finns pa papperet har
ett bra instrument for att dels gora en riktig avvagning mellan olika
typer av transporter, dels undvika en hel del av dagens oldgenheter.

Huvudprinciperna for den svenska trafikpolitiken &terfinns i
1963 ars transportpolitiska beslut.* Beslutet, som foregicks av en
langvarig och noggrann utredning,? innebar en radikal omldggning
av de trafikpolitiska grundprinciperna. Sammanfattningsvis forli-
tade sig den dittills forda politiken pa ett langtgdende system av
regleringar, medan den nya politiken bygger pa konkurrens pa
lika villkor mellan olika transportforetag och transportmedel.

Transportpropositionen passerade riksdagen under ganska stor
enighet och utan att tilldra sig storre uppmarksamhet. P4 senare ar
har debatten i stillet blivit desto livligare och trafikfrdgorna har
i massmedia, genom byalag etc. kommit att starkt engagera manga
ménniskor.

Storstadsbilismen, trafikolyckorna, godstrafik med langtradare,
nedldggning av jarmvigar, dverljudsplan, fororeningar fran fartyg

1 Proposition 1963: 191 (transportpropositionen).
2 SOU 1961: 23—24 och 1962: 25 (trafikutredningen).
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ar exempel pa fragor som ddrvid stétt i centrum for intresset.

Denna bok ir ett forsok att granska transportpolitiken och ge
svar pa fragan huruvida denna politik 4r rationell. Boken kan dven
ses som en studie i pristeori med speciell anknytning till prissatt-
ningen pa offentliga tjanster.

For att gora framstéllningen mer ldttillganglig har vissa forenk-
lingar gjorts i de vilfardsteoretiska avsnitten. Det dr dock att mar-
ka att ett mera sofistikerat resonemang inte forandrar slutsatserna.

Sammandrag av transportpropositionen

Som underlag for den fortsatta diskussionen kan det vara lampligt
att citera ur inledningen till transportpropositionen:

I propositionen foreslds en nyorientering av den statliga tra-
fikpolitiken i syfte att skapa ett mer konkurrensframjande system
pa transportmarknaden. De konkurrenshimmande regleringar,
som f.n. giller pa transportmarknaden, skall i mgjligaste man av-
vecklas. Varje trafikgren bor i princip svara for sina kostnader
och forutsattningar dven i 6vrigt skapas for en konkurrens pé lika
villkor, vilket dr av betydelse for att nd en samhillsekonomiskt
riktig uppdelning av trafiken mellan de olika trafikgrenarna. Ma-
let for trafikpolitiken bor vara att for landets olika delar trygga en
tillfredsstallande transportforsorjning till lagsta mojliga kostnader.
I den mén det inte gar att limna en viss bygd den trafikservice, som
ur sambhallets synpunkt dr rimlig, och samtidigt uppratthalla kra-
vet pé full kostnadstdckning, bor det trafikforetag, som erbjuder
sig att lamna s&dan trafikservice, erhélla bidrag av allmdnna medel.

For att f& en mjuk Svergéng till det nya systemet har reform-
atgirderna samordnats i ett handlingsprogram uppdelat i tre etap-
per. Den forsta etappen avses skola genomforas den 1 juli 1964
och den andra den 1 juli 1966. Riktpunkten for genomférandet
av den tredje reformetappen skall vara den 1 juli 1968. En sir-
skild delegation med representanter for bl.a. transportkonsumenter
och trafikutdvare skall tillsdttas for att f6lja upp genomforandet av
handlingsprogrammet.

11



INLEDNING

I den forsta reformetappen foreslas i friga om godstrafiken pé
landsvig att gillande regleringssystem skall uppmjukas huvudsak-
ligen genom en mindre restriktiv tillstdndsgivning. Normerande vid
tillstdndsgivning skall vara en arlig 6kning med 15 procent av den
samlade lastformagan hos fordon i bestillningstrafik for godsbe-
fordran. Dessutom foreslés vissa transporter skola helt undantagas
fran tillampning av yrkestrafikforordningens bestimmelser eller
fran dari foreskriven behovsprovning. I den andra reformetappen
avses restriktiviteten i tillstandsgivningen bli ytterligare mildrad.
Vidare skall bl.a. tillstdnd till transporter med littare lastbilar,
vissa specialbilar m.m. kunna meddelas utan behovsprovning.
I den tredje reformetappen torde all behovsprovning for godstrans-
porter pa landsvag kunna slopas.

I friga om persontrafiken pa landsvidg foreslas bl.a. att sam-
akning i vanliga personbilar till och fran arbetsplatsen och skolor
helt undantages fran tillstdndstvdng. Det ‘ersittningssystem som
sedan négra ar tillampas for icke 16nsam enskild eller kommunal
busslinjetrafik pa landsbygden utvidgas — for att skapa en likvar-
dig trafikservice inom olika bygder — till att gélla dven sadan
trafik, som bedrives av staten och statsdgda bolag.

Av avgorande betydelse for att n& en samhéllsekonomiskt riktig
trafikuppdelning &r att jirnvdgarna befrias fran olika ekonomiskt
belastade forpliktelser. I den man dylika forpliktelser alltjamt kom-
mer att kvarsta bor ersdttning utga som helt ticker ddrigenom upp-
kommande kostnader. I propositionen foreslas darfor bl.a. grunder
for ersdttningen till SJ for drift av icke Ionsamma jarnvagslinjer.
Denna ersittning, som populirt uttryckt utgor ett slags “kollektiv-
biljett” for resor och transporter, som staten koper av SJ pa de tra-
fiksvaga linjerna, foreslas skola utgé fr.o.m. forsta reformetappen.

I propositionen foreslas vissa riktlinjer for trafikinvesteringarna
och olika forslag framlédgges for att frimja en rationell samordning
av dessa investeringar i syfte att dirmed skapa ett transportsystem,
didr de olika trafikanldggningarna och transportmedlen pa ett op-
timalt sdtt kompletterar varandra.”

Av de i propositionen foreslagna atgirderna har etapp I och II
genomforts medan etapp III tills vidare uppskjutits. Generellt kan

12



INLEDNING

man sédga att de konkurrenshammande regleringarna till stor del
slopats och att konkurrensen mellan olika trafikslag intensifierats.
Diaremot har principen att varje transportmedel skall svara for
sina kostnader i praktiken genomforts mycket ofullstandigt.

Transportsektorns omfattning

Ar 1970 kan transportsektorns andel’ av bruttonationalprodukten
uppskattas till cirka 9 procent.?

Berikningarna dr behiftade med vida osikerhetsmarginaler,
bl.a. pa grund av svérigheterna att uppskatta vardet av den privata
personbilstrafiken, men siffrorna ger en uppfattning om storleks-
ordningen. De olika transportgrenarna har ocks&d omfattande in-
vesteringsplaner. Vigverket vill t.ex. investera over sex miljarder
under den nirmaste femarsperioden, SJ vill under samma tid in-
vestera drygt tvd miljarder. Luftfartsverket planerar att lagga ner
atskilliga hundratals milj. kr i nya storflygfalt. Exemplen kan
mangfaldigas.

Utgifterna for resor spelar vidare en stor direkt roll i de enskil-
da minniskornas ekonomi. Den privata resekonsumtionen® svarar
for cirka 15 procent av hushallens totala utgifter. Dartill kommer
att en betydande del av skatteutgifterna gar till att finansiera vi-
gar etc.

Tas dessutom i beaktande faktorer sdsom trafikolyckor, miljo-
paverkan, ombyggda stader m.m., som visserligen ar svara att sif-
fermassigt precisera men som vasentligt paverkar var livssituation,
inser man hur viktigt det ar att transportpolitiken baseras pé vet-

1 Foradlingsvarde (value added), dvs. bruttovardet (intdkterna) med avdrag
for anvianda rdvaror och halvfabrikat.

2 I siffran ingdr dven firmabilar och vardet av den privata personbilstrafi-
ken som enligt vanligt sprakbruk hor till transportsektorn. I nationalriken-
skaperna rdknas de dock av tekniska skil in i handel och industrisektorn
resp. privat konsumtion.

3 Inkop och drift av fordon samt utgifter for alla olika kollektiva transport-
medel.
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TABELL 1. Viirdet av allt transportarbete i Sverige under 1969*

Transportvirde? Marknads-
i miljarder kr andel
Trafikslag (I6pande priser) procent
Biltrafik 20,1 85,9
Dirav:
Privat personbilstrafik 13,3 56,8
Lastbilstrafik 6,6 28,2
Taxitrafik 0,2 0,9
Jdrnvégstrafik 2,0 8,5
Buss, sparvagn och tunnelbana 1,1 4,7
Luftfart 0,1 0,4
Sjofart 0,1 04
Totalt 23,4 100

KALLA: Berdkningar gjorda for 1970 ars langtidsutredning.

tiga principer och att transportapparaten fungerar effektivt.

Det mest idgonenfallande draget ndr man ndrmare betraktar
transportsektorn ir att den domineras av bilismen. (Tabell 1)

En ndrmare analys av transportsektorn baseras lampligen p& en
uppdelning i persontransporter och godstransporter. Som métt pa
transportprestationer kan forutom transportvardet, dven anvéandas
fysiska termer sdsom personkilometer eller godstonkilometer.®

1 Hirmed avses for personbilism och jarnvigstrafik alla resor i Sverige,
dvs. dven svensk stricka av internationella resor. Betraffande luftfart och
sjofart medréknas enbart resor som bade p&borjas och avslutas i Sverige.

2 Transportvirdet har framriknats genom att bruttointikterna har adderats
for respektive transportgren. For den privata personbilstrafiken har anvints
ett kilometerpris som avser avskrivnings- och driftkostnader.

3 En personkm = transportarbetet for att transportera en person en km.
En buss som kor 15 km med 10 passagerare utfor t.ex. 150 personkm.
P& motsvarande sitt dr en godstonkm = transportarbetet for-att frakta ett
ton en km.

14



INLEDNING
Persontransporter
Persontransporternas totala tillviaxt och de olika transportmedlens
relativa betydelse framgéar av foljande diagram.

Miljar- Diagram 1
gg:kl;?;: Persontransporterna i Sverige 1950-1980 férdelade pi person-
meter bilar, bussar och $vrig kollektivtrafik
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INLEDNING

Bilarna dr som synes det helt dominerande transportmedlet for
persontransporter, och deras andel fortsdtter att 6ka fast i vdasent-
ligt 1angsammare takt dn tidigare. Den totala tillvixttakten i per-
sontransporterna blir ocks& allt langsammare. Under perioden
1960—1968 uppgick okningen till cirka 7 procent per ar. Fram
till 1975 berdknas den bli 3 a 3,5 procent per ar. Dampningen
sammanhinger just med att bilismen lamnat sitt mest expansiva
skede (=introduktionsskedet) och nu kommit in i en lugnare ut-
vecklingsfas. (Diagram 2, s. 17, illustrerar detta.)

I absoluta tal forutses under 1968—1975 vissa okningar for
kollektivtrafiken, framst for buss och flyg. Den kollektiva trafikens
andel fortsdtter dock att minska, ehuru allt ldingsammare.

Ser man till olika typer av resor far man foljande bild.

TABELL 2. Andel av persontrafikarbetet

Arbetsresor* 1%
Serviceresor? Ya
Fritidsresor Va

KALLA: Se tabell 1.

Av dessa kategorier 6kar arbetsresorna snabbast, vilket samman-
hanger med urbaniseringen och tétorternas allt storre utbredning.
For arbets- och serviceresor varierar typen av transportmedel
mellan tdtorter och glesbygder. I storstdderna har andelen kollek-
tivtrafik uppskattats till cirka 40 procent, medan motsvarande siff-
ra utanfor storstadsregionerna sannolikt ligger under 10 procent.

Godstransporter

Under tiden 1961—1968 o6kade godstransporterna, mitt i gods-
tonkm, med 7 procent per ar. Under tiden 1968—1975 vintas de
Oka nigot snabbare eller med 7,5 procent per &r.

1 Resor mellan bostad och arbetsplats eller andra resor i samband med for-
vérvsarbete.

2 Resor for inkop, lakarvérd, utbildning och andra centrum- eller central-
ortsbundna arenden.
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DIAGRAM 2. Antal personbilar 1950—1980
(Logaritmisk skala)
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Som framgar av Diagram 3 har lastbilstrafiken vuxit snabbare
dn jarnvégstrafiken. Denna trend vintas bestd dven under 1970-
talet. Det kan vara virt att notera, att jarnvagstrafiken trots ned-
laggningar och lastbilskonkurrens fortsatt att 6ka i absoluta tal.
Nedldggningarna har namligen uteslutande avsett bandelar med
mycket ringa trafik och har saledes vil kompenserats av 6kningar
pa andra hall.

For att narmare jamfora utvecklingen for lastbil kontra tag bor
fjarrtransporterna (6ver 100 km) och ndrtransporterna betraktas
var for sig.

Fram till mitten pa 1960-talet forlorade jarnviagen andelar pa
bagge dessa marknader. D4 intridde emellertid vad avser fjarr-
transporter en stabilisering pa en niva dér jarnvdgama svarar for
cirka % av de totala 1dngvéga landtransporterna. Daremot 4r jarn-
vdgarna numera si gott som helt utkonkurrerade pa transporter
kortare dn 10 mil. For perioden fram till 1975 vintas jarnvdgarna
i stort sett hélla sin andel av fjirrtransportmarknaden. Det faktum
att lastbilstrafiken totalt vintas vdxa mer dn jarnvigstrafiken kan
aterforas pa att kortviga transporter — dar saledes lastbilstrafiken
helt dominerar — vixer snabbare dn fjarrtransporterna.

Ser man till transportvardet dr lastbilarnas andel hogre eftersom
de i storre utstrackning 4dn jarnvdgarna tar hogvirdigt gods, dvs.

TABELL 3. Transportvirdet dar 1968 fordelat pd transportmedel
(Beloppen avser bruttointakter.)

Miljarder kr Procentuell
1968 fordelning
Lastbil 6,6 81,5
Dirav yrkesmissig 2,2 27,2
Icke yrkesmissig 4.4 54,3
Jarnvig 1,4 17,3
Fartyg 0,1 1,2
Totalt 8,1 100

KALLA: Se tabell 1.
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gdiljara Diagram 3
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INLEDNING

sddant som i férhallande till volymen har relativt hog fraktkostnad,
t.ex. omtaliga farskvaror.

Sjofart och luftfart svarar for en mycket liten del av transport-
kostnaden. Sjofarten vdntas dock 6ka sin andel av godstranspor-
terna nagot under 1970-talet framst till f61jd av fler oljetransporter.

Luftfartens andel &r visserligen ocksd vixande men den svarar
alltjamt endast for mindre dn tva promille av det totala godstrans-
portvirdet.

Sammanfattning

O Transportsektorn svarar for nirmare 1/10 av bruttonational-
produkten.

O Bilismen dominerar helt persontransporterna, men bilarna har
passerat sin snabbaste utvecklingsfas och biltransporterna 6kar
numera snarast langsammare dn bruttonationalprodukten.

O De kollektiva persontransporterna har upphdrt att minska i
absoluta tal och fram till 1975 férutses mindre okningar.

O Lastbil och jirnvdg kompletterar varandra i viss utstrackning
genom att nartransporterna ombesorjes sa gott som uteslutan-
de av lastbilar medan fjarrtransporter till lands till 3 gér pa
jirnvag.

O Bade lastbilstrafik och jarnvégstrafiken har okat under hela
efterkrigstiden. Sedan mitten av 1960-talet har jirnvdgarna
upphort att forlora marknadsandel for ldngre transporter och
lastbilarnas hogre okningstal totalt sett kan helt aterforas pa
att de kortvdga transporterna Gkar snabbare dn de langviga.

O Flygets andel av transportmarknaden vixer men forblir under
hela 1970-talet obetydlig.

Orsaker till 1963 é&rs trafikpolitiska beslut

Medan man forr utgick ifrén att transportverksamheten borde sty-
ras av regleringar — om det inte foreldg speciella skil for motsat-
sen ir enligt den nya transportpolitiken huvudregeln konkur-
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rens, och for eventuella inskrankningar i denna krévs sarskilda
motiveringar.

Nyorienteringen beror knappast pa att de allmdnna malen har
fordandrats, men ddremot har, bl.a. som en f6ljd av transportpoli-
tikens dndrade forutsittningar, uppfattningen betriffande de tidi-
gare anvianda medlens effektivitet andrats. Dessutom har transport-
politikens regleringstinkande med tiden kommit att alltmera kon-
trastera mot de konkurrensfraimjande atgarder som préglat narings-
politiken i stort (skdrpning av konkurrensbegransningslagen, for-
bud mot bruttopriser och nyetableringskontroll m.m.).

Den mest markanta fordndringen i forutsdttningarna ar att vi
f.n. lever i ett samhille med inte bara full sysselsdttning utan ocksa
med ett mer eller mindre konstant inflationstryck, medan 30-talet,
dé den gamla politiken i huvudsak utformades, priglades av ar-
betsloshet och sysselséttningssvarigheter.

Tidigare fanns en avsevird reserv av outnyttjad arbetskraft, var-
for resursanviindningsfragorna skots i bakgrunden, samtidigt som
det av sociala skil rentav framstod som Onskvirt att anvidnda s
mycket som mdjligt av produktionsfaktorn arbetskraft i syfte att na
en hogre sysselsittning.

Vidare har jdrnvidgarnas tidigare monopol pa de langre land-
transporterna successivt inskrankts i och med bilisméns, och i na-
gon méan dven flygets, genombrott. I stdllet har det uppstétt en allt
hérdare konkurrens mellan dessa trafikmedel.

Regleringspolitiken fick ocksa med tiden allt flera icke avsedda
effekter. I direktiven till trafikutredningen framholls sidlunda att
den forda politiken lett till att transporterna inte skedde till lagsta
mojliga kostnader. Bl.a. hade man fatt en fradn samhillsckonomisk
synpunkt olamplig fordelning av transporter mellan jarnvégs- och
lastbilstrafik. En annan aspekt av regleringssystemet som bekym-
rade kommunikationsministern var SJ:s stora och viaxande forlust-
siffror.

Firmabilar tilldts i regel endast att medfora det egna foretagets
varor. Att pa detta sitt hindra samdistribution var féga andamals-
enligt ur foretagsekonomiska och samhillsekonomiska synpunkter
och skapade behov av totalt sett fler bilar 4n nddvindigt. Den
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restriktiva tillstdndsgivningen pa den yrkesmissiga biltrafikens om-
rade ledde vidare till att den privata bilismen expanderade for
kraftigt.

I vissa fall hade den forda politiken dessutom andra icke onsk-
virda biverkningar. Férbudet mot att mot ersattning ta med arbets-
kamrater vid férd i egen bil till och fran arbetet hade t.ex. inte né-
got stdd i det allmdnna rittsmedvetandet. Foljden blev en mingd
overtriddelser och en uppluckring i respekten for gillande lag.

Att statsmakterna inte var ndjda med resultaten av den tidigare
transportpolitiken framgar férutom av direktiven till trafikutred-
ningen dven av propositionens sammanfattande ord: “den reglering
och de atgarder som hittills vidtagits . .. har sélunda inte lett till
en dndamalsenlig trafikuppdelning och en omprévning av riktlin-
jerna for trafikpolitiken dr darfor pakallad”.

22



2 Transportpolitikens syfte

Malet for den svenska transportpolitiken anges i den proposition
som ligger till grund for den nya transportpolitiken vara: ™. . . att
for landets olika delar trygga en tillfredsstillande transportforsorj-
ning till lagsta mojliga samhillsekonomiska kostnader och under
former, som medger foretagsmassig effektivitet och en sund utveck-
ling av transportapparaten”. Detta mél ar formulerat i s& allmdnna
ordalag att en nirmare kommentar ar motiverad.

Mal av icke-ekonomisk karaktir

Transportvasendet dr av genomgripande betydelse i ett modernt
samhille. Det fyller centrala politiska, sociala och ekonomiska
funktioner. Man bor saledes inte ldgga enbart ekonomiska syn-
punkter pa transportpolitiken, dven om framstéllningen kommer
att koncentreras till dessa.

Vill man gora avsteg frdn de ekonomiska malsdttningarna, méaste
man emellertid se till att den hédrigenom uppkomna minskningen
av nationalprodukten — sénkningen av den materiella levnads-
standarden — verkligen vdgs mot de eventuellt vunna fordelarna i
andra avseenden. Det kan t.ex. i vissa fall vara riktigt att stirka
totalforsvaret genom att uppratthalla driften av vissa icke ekono-
miskt barkraftiga jarnviagar. Kostnaderna bor da for det forsta re-
dovisas 6ppet och for det andra debiteras forsvaret, sa att det blir
moijligt att gora en rationell avvigning.

I transportpropositionen talas om att en viss minimitransport-
standard skall uppritthallas (“tillfredsstdllande transportforsorj-
ning”). I likhet med propositionen kommer jag inte ndrmare att ga
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in pa det intrikata sporsmalet om vad som skall forstds med till-
racklig minimistandard. Det &r sjilvfallet ingen latt uppgift att
konstruera en “rikslikare” med vars hjdlp man kan jamfora trans-
portforhillandena inom ett visst avgrdansat omrade for att avgora
huruvida kraven pa minimitransportstandard kan anses uppfyllda.
En sadan rikslikare skulle behdva ta hansyn till en mangd forhal-
landen: folkmangd, dldersfordelning, bebyggelse- och néringsstruk-
tur, rekreationsmdjligheter, forsvarssynpunkter och manga andra
faktorer. Det synes vara mera praktiskt att gora en bedomning fran
fall till fall.

Som exempel pa en mycket enkel rikslikare” skulle man kunna
tanka sig ett transportsystem som tilldter varje medborgare att inom
ett dygn med allmdnna kommunikationsmedel foreta en tur- och
returresa till exempelvis narmaste sjukhus eller titort.

Ekonomiska mal

For att transportforsorjningen skall kunna anses vara “tillfredsstal-
lande och ske till lagsta mojliga samhillsekonomiska kostnader™
kravs vidare att transportapparaten har basta mojliga sammansatt-
ning och att produktionen av transporttjanster ar effektiv.'

Bdsta mojliga sammansdttning av produktionen

Transportpolitiken dr en del av den allmdnna ekonomiska politi-
ken, vars syfte bl.a. dr att se till att nationalproduktens storlek och
sammanséttning dverensstimmer med konsumenternas 6nskemal.
Bakom detta ligger den grundldggande och i vart land i princip
accepterade vdrderingen att individerna genom sitt fria konsum-
tionsval sjdlva bast kan avgora hur de skall uppna storsta mojliga
tillfredsstéllelse.

L For att uttrycka saken i valfardsteoretiska termer skall man befinna sig pa
transformationskurvan (effektivitetskravet). Man skall dessutom vara pa den
punkt pd transformationskurvan dir produktionens marginella transforma-
tionskvot = konsumtionens marginella substitutionskvot.
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Nir det giller att faststélla nationalproduktens storlek bor det
goras en avvigning mellan den tid som satsas pa arbete och den
tid som kan anvéndas som fritid. For att hitta den bésta (optimala)
sammansdttningen av nationalprodukten far man viga fordelen av
okad konsumtion av en vara eller tjanst mot nackdelen av att pro-
duktionen av nagot annat da maste minskas. Produktionen skall
saledes avspegla individernas onskemal.

Detta giller dven inom transportsektorn. Malet 4r att tillhanda-
hélla exakt den mingd av de olika transportmedlen som konsu-
menterna vill ha, varken mer eller mindre.

Kostnadsansvarsprincipen — en forutsdtining for optimal
produktionssammansdttning

En nodvindig forutséttning for att de enskilda individerna genom
sitt fria konsumtionsval skall uppné en totalt sett optimal sam-
mansittning av produktionen ar att de priser som betalas pa ett
riktigt satt avspeglar kostnaderna.*

Var och en som konsumerar en vara eller en tjinst maste betala
for de produktionsfaktorer han tar i ansprak; endast dd kommer
han att vidga sitt nyttotillskott av att konsumera varan eller tjinsten
mot de verkliga kostnaderna for att framstdlla densamma. Dessa
verkliga kostnader 4r i sista hand de andra varor och tjédnster, som
produktionsfaktorerna kunnat anvéndas till att skapa.

Om priset for en viss vara, t.ex. bilar, dr subventionerat, kom-
mer konsumenterna att efterfriga mer dn vad som motsvaras av
en avvagning mellan behov och verkliga kostnader.

Ett subventionerat pris ger namligen intryck av att produk-
tionen tar farre produktionsresurser i ansprak an vad som faktiskt
sker. Varje konsument forleds darigenom att viaga nyttotillskottet
av t.ex. en bil mot nyttobortfallet av den mzngd varor som motsva-
rar det subventionerade priset, i stillet for mot nyttobortfallet av
den storre mingd varor som motsvaras av ett kostnadsanpassat

L Vilka kostnader som ar relevanta i sammanhanget behandlas i kapitel 3.

Bakom resonemanget om fullt kostnadsansvar ligger ett flertal forutsattning-
ar, som redovisas i borjan av kapitel 4,
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pris. De kommer darfor att konsumera for mycket av den subven-
tionerade varan och — eftersom de totala resurserna ar begrénsa-
de — for litet av alla andra varor. Konsumenterna maste i stillet
ges tillfélle att vdaga nyttotillskottet mot det antal varor som man
faktiskt maste avstd fran att producera.

Kostnadsansvarsprincipen innebar att den som konsumerar en
vara eller en tjdnst betalar samtliga kostnader for varan eller tjdns-
ten. Huvudargumentet for kostnadsansvarsprincipen ligger dri,
att om négon eller négra varor dr subventionerade, sa leder det be-
teende som fran varje individs synpunkt framstar som rationellt
inte till storsta mojliga behovstillfredsstillelse for konsumenterna
som grupp. For den enskilde konsumenten #r det vid den subven-
tionerade prisrelationen (liksom vid varje annan prisrelation) ra-
tionellt att fordelainkdpen av varor s att nyttotillskottet per krona
blir lika for varje vara.! Han nar ju den under dessa omstandigheter
maximala nyttan. Men om priserna avspeglade de verkliga kostna-
derna, skulle folk vilja en annan varukombination som battre mot-
svarade deras onskemaél och dirigenom uppna en hogre grad av
behovstillfredsstillelse.?

Prisbildningen pa storstadsbilismen kan tjana som illustration
till det forda resonemanget. Den enskilde bilisten véger, rationellt
nog ur sin synvinkel, nyttan av att anvéanda bilen under rusningstid
mot de extra kostnader som han dérvid 4samkas. I den mén dessa
kostnader inte motsvarar de totala kommer han att konsumera for
mycket av tjdnsten att ta egen bil till och fran arbetet. Hans totala
behovstillfredsstillelse skulle bli storre, om han skar ner sin bil-
konsumtion och de produktionsresurser som darvid fristills an-

1 Vid storsta mojliga nytta ar nyttotillskottet av den sist spenderade kronan
lika for varje vara. Annars skulle ju individen kunna fa en storre totalnytta
genom att omfordela sina utgifter frdn varor med ldgt till varor med hogt
nyttotillskott per krona.

En forutsdttning for resonemanget ar att gransnyttan dr fallande, dvs.
nyttotillskottet av att konsumera ytterligare en enhet av en vara ar fallande.
En person har t.ex. storre nyttotillskott av sin forsta @n av sin andra bil, dven
om den rotala nyttan av tvé bilar ar storre dn av en. Nyttobegreppet ar ett
av de mest svartolkade och omdiskuterade inom nationalekonomin.

2 Jag bortser tills vidare fran problem i samband med fordelningen av varor
mellan samhillets individer. Denna frdga tas upp i kap. 4.
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vinds till att d¢ honom (= given inkomstfordelning) producera
andra varor och tjdnster.

Pa motsvarande sitt leder ett pris som dr hogre @n de verkliga
kostnaderna till att konsumtionen av denna vara blir for liten.

Konsumenternas valfard blir storst, om de inte forleds att vare
sig under- eller dverskatta kostnaderna for en vara. Principen om
fullt kostnadsansvar dr darfér en hornsten i den nya transport-
politiken.*

Effektiv produktion

For att man skall kunna tala om effektiv resursanviandning racker
det inte med att produktionen dr konsumentstyrd. Den maste ock-
sa vara effektiv. Hirmed menas att man skall producera s& mycket
som mdjligt med en given insats av produktionsfaktorer; eller
vilket 4r samma sak — man skall kunna na en viss produktionsniva
med minsta méjliga insats av produktionsfaktorer.

Om man producerar mindre @n vad som ar mdojligt leder detta
sjalvfallet till valfardsforluster.

I mélformuleringen talas dven om foretagsmassig effektivitet.
Denna innebidr, med transportpropositionens ord, “att . . . hinder
inte bora uppstillas for en foretagsekonomiskt sund skotsel av de
olika trafikforetagens rorelser”. Exempel pa sddana hinder &r be-
hovsprovning, taxepliktoch transportplikt.*

Ovriga ekonomiska onskemal

Den ekonomiska politiken har emellertid dven andra mal @n opti-
mal anvindning av resurserna. Som primira i sammanhanget bru-
kar ndmnas full sysselséttning, en inte alltfor snabb penningvirde-
forsamring, hég och jamn tillvdxttakt och en tamligen jamn in-

L Om produktionen av en viss vara pé kort sikt inte kan okas, ens med starkt
okade kostnader, kan det vara motiverat att ta ut priser utover kostnaderna.
Jag aterkommer till detta i avsnittet om prissittning vid givet utbud i ka-
pitel 5.

2 Begreppen definieras pa s. 44.
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komstfordelning. For att na dessa mél bor man anvanda for anda-
malet lampade medel: finans- och kreditpolitik, arbetsmarknads-
politik, néringspolitik m.m.

Transportpolitiken dr daremot i allménhet {men inte alltid) ett
olampligt medel for att na dessa mal pa grund av att man latt sned-
vrider resursanvandningen. Om man t.ex. anvander transportpoli-
tiken som medel att omfordela inkomster, medfor detta létt att na-
tionalprodukten, den materiella levnadsstandarden, blir lagre an
vad som ar nodvandigt.

Det i4r liknande tankegangar som ligger bakom propositionens
uttryck att transportpolitiken bor vara lokaliseringspolitiskt neu-
tral”. Med neutral” menas i det sammanhanget att trafikpolitiken
inte bor foregripa eller paskynda den lokala befolknings- och ni-
ringsutvecklingen, t.ex. genom en trafiknedlaggning.
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3 Nagra kostnadsbegrepp

For att sdkerstilla en riktig resursanvandning ar det, som framhal-
lits i det foregdende, nodvindigt att ta hdnsyn till de verkliga kost-
naderna.

For diskussionen om vilka kostnader som harvid ar relevanta
maste vi kortfattat definiera vissa grundlidggande kostnadsbegrepp
som kommer att anvindas i den fortsatta framstallningen.

Sdr- och samkostnader

Begreppet sdrkostnad anvands dia man har att géra med framstall-
ning av flera produkter inom samma foretag. Inom transportvasen-
det dr detta mycket vanligt, eftersom varje trafikerad stricka och
t.o.m. varje transport av en viss person eller vara kan sdgas vara en
sarskild produkt. Siarkostnaden dr den kostnad som skulle falla
bort, om foretaget slutar med en viss gren av den verksamhet det
bedriver.

Med inrikesflygets sarkostnader for visbytrafiken menas salunda
de kostnader som skulle sparas, om alla turer till Visby drogs in.

Trafikutredningen kallar denna kostnad f6r mindrekostnad, och
ett annat inte ovanligt uttryck ar bortfallskostnad.

Begreppet sidrkostnad kan ocksd anvidndas om tillkommande
kostnader. Nar ett transportforetag avser att oppna en ny linje,
uppstar vissa kostnader som direkt hanger samman med denna
nya linje, och som man skulle slippa, om man inte 6ppnade linjen
i frdga. Trafikutredningen kallar sddana kostnader f6r merkostna-
der. Begreppen mer- och mindrekostnader dr tvd andra namn pa
sarkostnader. De anger om det ror sig om en dkning eller en minsk-
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ning av den totala verksamheten.

Termerna marginalkostnad och sdrkostnad @r, i denna skrift,
niraliggande men inte synonyma. Man talar om sirkostnad for ett
produktslag eller grupp av produkter (tjinster). Marginalkostnaden
hanfor sig narmast till den sist producerade enheten av en produkt.
Marginalkostnad kan alltsd sdgas vara sirkostnad for den sist
producerade enheten. Man kan saledes tala om marginalkostnad
for att sétta in ett extra plan pa visbylinjen. P4 liknande sitt talar
man pa intdktssidan om sdrintdkter och marginalintdkter. Margi-
nalintdkten dr den extra intdkten av att silja ytterligare en enhet.

Om ett transportforetag vill 6ka eller minska sin verksamhet ge-
nom att 6ppna en ny respektive lagga ned en befintlig linje, finns
det vissa kostnader som inte paverkas. Det dr de kostnader som &r
gemensamma for de olika linjerna, s.k. samkostnader. Ommant.ex.
vill 6ppna en ny flyglinje till Arlanda, fordndras vissa kostnader
ddr (linjens sarkostnader), t.ex. loner till in-checkningspersonalen,
medan andra, tex. kapitalkostnader for landningsbanorna (sam-
kostnader) dr oforandrade. Med ett foretags samkostnader menas
saledes kostnader som dr gemensamma for alla de verksamhets-
grenar som foretaget bedriver.

Sjilvkostnader

Det &r inte ovanligt att man forsoker fordela samkostnaderna pa
olika verksamhetsgrenar. Eftersom det inte finns négot orsakslo-
giskt samband mellan storleken p& samkostnaderna och varje verk-
samhetsgrens produktméngd, méste man tillgripa godtyckliga scha-
bloner for att astadkomma en sédan fordelning.

Om ett godstrafikforetag fordelar samkostnaderna pa de olika
linjerna i proportion till det antal tonkilometer som respektive lin-
je har presterat och dartill lagger respektive linjes sdrkostnad, er-
hélles vad som brukar kallas sjalvkostnader for varje linje.

Det kan inte nog kraftigt understrykas att det avgdrande for
16nsamheten hos en produkt inte dr relationen mellan dess pris och
dess sjdlvkostnad utan forhallandet mellan pris och sédrkostnad.
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Man bor fraga sig huruvida en verksamhetsgren bidrar till att tdc-
ka samkostnaderna eller ej.

I ovanstdende resonemang har bortsetts frin de komplikationer
som intrdder om foretaget har tranga sektorer, hur man faststiller
vilka kostnader som verkligen dr gemensamma m.m. Gransen mel-
lan sdrkostnad och samkostnad kan variera med kalkylsituationen.
Star man infor frigan om en ny flyglinje skall 6ppnas, krdver kan-
ske detta en utvidgning av kontrolltornet. Denna kapacitetsokning
dar i sé fall en sédrkostnad for den tilltankta linjen. Nar projektet
genomforts blir emellertid kostnaderna.for det investerade kapita-
let en samkostnad, som inte paverkas av om linjen ldggs ner igen.
Dessa komplikationer dndrar inte huvudprinciperna for resone-
manget.

Nir man faststiller kostnaderna for att framstélla en tjdnst eller
vara ar det viktigt att hdnsyn tas till de alternativa anvandnings-
mojligheterna for produktionsfaktorerna. Virdet av alternativet
(= bidraget fran den bista alternativa verksamheten) gar man ju
miste om. Detta varde kallas alternativkostnad. Fran vilfardsteore-
tisk synpunkt maste alternativkostnaden tdckas av konsumenter-
na, annars subventioneras produktionen och man gor avsteg fran
kostnadsansvarsprincipen, vilket som visats i foregidende kapitel
leder till en oriktig resursanviandning. Ett exempel kan illustrera
tankegéngen.

Nir en direkt flyglinje mellan Sverige och Sydamerika skulle
Oppnas, visade det sig att man av operationella skil behovde en hel
hangar pd Bromma for andamaélet. Ett storre varuhus hade emel-
lertid ocksa anmiilt sitt intresse for att f& hyra hangaren som lager-
lokal. Varuhuset erbjod en sa hog hyra att det Ionade sig battre for
flygforetaget att avsta frdn den planerade trafiken och i stillet till-
godogora sig hyran.

Sydamerika-linjen kunde alltsd inte bdra alternativkostnaden i
detta fall. Fullt riktigt stdlldes d& i stallet hangaren till varuhusets
— dvs. i sista hand dess kunders — forfogande. Den knappa re-
sursen kom hidrigenom att anvédndas pa ett rationellt sitt.
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Det faktum att vinstmotivet hos flygforetaget drev fram denna
fran nyttosynpunkt riktiga anvéndning &r — som visas i ndsta ka-
pitel — ett av argumenten for en oreglerad transportmarknad med
konkurrerande foretag.

Samhillsekonomiska och foretags-
ekonomiska kostnader

I vissa sammanhang brukar man tala om samhdallsekonomiska
respektive fdretagsekonomiska kostnader. Uppdelningen har inte
med kostnadernas art att géra utan syftar nirmast pa vem som &r
kostnadsbdrare. Som regel ar foretagsekonomiska kostnader en
del av de samhillsekonomiska kostnaderna, eftersom de avser upp-
offringar av tillgangar i samhaillet, dven om dessa juridiskt tillhor
foretaget och av foretaget uppfattas som dess uppoffringar. Ter-
men samhillsekonomiska kostnader anvinds ibland for att ticka
sadana uppoffringar.som bares av stat och kommun och som fore-
taget inte kdnner som sina. Det kan t.ex. vara kostnader for sjo-
fartsleder och hamnar i den maén dessa inte ticks av avgifter fran
sjofarten etc. I denna betydelse vore det bittre att i stéllet for
”samhillsekonomiska kostnader” siga “det offentligas kostnader”
e.d. Samhillsekonomiska kostnader bor reserveras for betydelsen
totala kostnader = foretagens -+ statens och kommunernas - 6v-
riga kostnader. Exempel p& dvriga kostnader ar miljoforstoring i
form av nedsmutsad luft, oljefrorenade vatten etc.

Transportsektorns kostnadsstruktur

For de olika transportgrenarna och i viss utstrackning dven for de

foretag som &r sysselsatta inom transportnéringen gialler:

O Verksamheten dr vanligtvis forenad med stora samkostnader.
En flygplats 4r t.ex. gemensam for ett flertal linjer, en vig kan
anvidndas av manga kategorier trafikanter osv.

O Investeringarna ar i stor utstrackning irreversibla, dvs. om
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transportverksamheten ldggs ned kan inte tillgdngarna frigoras
och anvindas i annan verksamhet. Det kapital som lagts ned i
t.ex. en hamn kan svérligen aterfas om utvecklingen gor ham-
nen foraldrad.

O De anordningar som behdvs for verksamheten 4r ofta ojimnt
utnyttjade Sver tiden. Storstiddernas infartsleder dr t.ex. mycket
hart belastade under rusningstid men anvénds relativt litet un-
der dygnets flesta timmar.

O Eftersom produktionen avser tjinster, kan den inte lagras.

Denna ritt specifika kostnadsstruktur med hoga samkostnader
och relativt sma sarkostnader for varje enskilt uppdrag stiller spe-
ciella krav pé transportforetagens prispolitik.
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4 Instrument for
transportpolitiken

Transportvisendets centrala betydelse for utvecklingen av ett lands
ndringsliv dr en av orsakerna till att statsmakterna varit och allt-
jamt dr speciellt bendgna att genom olika &tgarder aktivt soka pa-
verka transportapparatens struktur. Det faktum att jarnvagsforeta-
gen, som behidrskar en viktig del av transportmarknaden, nistan
alltid ar monopolfdretag, i varje fall inom sin region, ar ytterligare
en orsak till detta, eftersom man vill forhindra missbruk av mono-
polstdllningen. Nastan alla lander — #ven sddana som i princip
gynnar vad man négot opreciserat brukar kalla ett fritt néaringsliv,
t.ex. USA — har ett mer eller mindre omfattande regleringssystem
pa just trafikomradet.

I borjan av 1960-talet genomfordes i ett flertal lander en upp-
mjukning av regleringarna. Kennedys “Transportation Message’
fran 1962 4r ett exempel pa amerikanska stravanden i denna rikt-
ning. I England har trafikpolitiken sedan 1968 liberaliserats efter
principer som dr mycket snarlika de svenska. I Visttyskland haller
man pa att genomfora en modifierad form av den s.k. Leberplanen,
uppkallad efter kommunikationsministern. Den visttyska politiken
har flera drag gemensamma med den svenska: rationalisering av
jarnvégstrafiken, inslag av principiellt kostnadsansvar etc.

Staten kan paverka transportgrenarna och deras utveckling bl.a.
genom regleringar, skatter, subventioner och avgifter. Oavsett vil-
ken politik man onskar fora och vilka medel man vill begagna sig
av, maste emellertid vid val av politik och &tgirder hdnsyn tas
till transportgrenens tekniska och ekonomiska betingelser samt
till de former i vilka verksamheten kan bedrivas med hinsyn till
dessa betingelser.

I detta kapitel diskuteras forst fragan om fri konkurrens inom
transportomradet samt de forutsittningar som maste vara uppfyll-
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da for att ett sadant system skall fungera tillfredsstdllande, dvs.
leda till bista m&jliga utnyttjande av resurserna. Dirpa presenteras
kortfattat regleringssystemets for- och nackdelar. I samband har-
med diskuteras ocks& subventionernas roll. Slutligen gors en sam-
manfattande bedomning av konkurrens vis-a-vis regleringar.

Fr1 konkurrens som medel

Med frikonkurrens menas ett system dar siljarna visserligen sétter
sina egna priser, men dar de dels 4r utsatta f6r en viss konkurrens
fran existerande foretag, dels har att rikna med potentiell konkur-
rens genom att nya foretag attraheras till marknaden, om vinst-
marginalerna tenderar att bli hga. Hindren mot tilltrdde till mark-
naden i form av tekniskt kunnande, irreversibla investeringar m.m.
skall sdledes vara relativt ldtta att dvervinna.

Nir det — nagot oegentligt — talas om fri konkurrens som me-
del, menas att staten vidtar atgarder som framjar fri konkurrens pa
lika villkor, t.ex. slopar kravet p& behovsprovning, forbjuder ny-
etableringskontroll osv.

For att illustrera vilka krafter som vid fri konkurrens tenderar
att leda till bista resursanvindning (optimal allokering) brukar
man som demonstrationsobjekt ta ett system med perfekt konkur-
rens. I verkligheten forekommer perfekt konkurrens endast i sill-
synta undantagsfall. Den perfekta konkurrensen dr ndrmast ett
logiskt ideal, som dock kan vara ett anvdndbart hjilpmedel vid
valfardsteoretisk analys. Foresprakarna for fri konkurrens menar
att man bor i mojligaste man soka efterlikna den logiska idealbil-
den genom att skapa forutsdttningar for fri, om 4n inte perfekt,
konkurrens pa lika villkor.

Med perfekt konkurrens menas ett system, ddr ingen individ
ensam kan paverka prissittningen, dvs. samtliga kopare och silja-
re tar priserna som givna, och dér alla har fullstindig information
om varans egenskaper, alternativa ink6psmojligheter etc.

Enligt vdlkdnd ekonomisk teori leder perfekt konkurrens pa
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alla varu- och faktormarknader under vissa bestimda forutsitt-
ningar till optimal allokering.

Orsaken till att perfekt konkurrens under vissa forutsittningar
leder till optimal allokering kan sdgas vara att vinstmaximerande
foretag dels saknar incitament till att utbjuda varor till priser som
inte tacker kostnaderna, dels av konkurrensen forhindras att ta ut
priser som Overstiger kostnaderna.

Principen om fullt kostnadsansvar fungerar siledes automatiskt i
ett system med perfekt konkurrens. Produktionen kommer da (jfr
kap. 3) att anpassas till konsumenternas 6nskemal, samtidigt som
de enskilda konsumenterna fordelar sina inkomster sa att de var
for sig far hogsta mojliga nytta. Konkurrensen kommer dessutom
att medfora att produktionen sker pa effektivaste sétt. For att reso-
nemanget skall gilla maste emellertid ett antal bestimda forutsitt-
ningar vara uppfyllda.

Syftet med nedanstdende genomgéng 4r att forsoka avgora om
det dr mojligt att i rimlig utstrackning uppfylla forutsittningarna.
Om man anser att s ar fallet kan det vara lampligt att genom fri
konkurrens s6ka “approximera” den perfekta konkurrensen. I den
mén man ddaremot anser att forutséttningarna aldrig kan ens till-
narmelsevis tillgodoses dr detta ett argument for att i stillet satsa
pa regleringar.

1 Inkomst- och formdgenhetsfordelningen i samhallet dr den som
medborgarna onskar.

Inkomstfordelningen ar ndrmast en rittvisefraga. Nigra absoluta
normer for hur denna skall 16sas finns inte.

Ar inkomstfordelningen riktig (rittvis; den politiskt 6nskade)
kommer bruttonationalprodukten vid perfekt konkurrens att for-
delas pé ett lampligt sétt mellan medborgarna. Fragan om den vid
nagot tillfille rddande inkomst- och formogenhetsfordelningen ar
rimlig @r alltid kontroversiell. Man kan darfor inte i praktiken utga
1 For en stringent harledning, se t.ex. T. Scitovsky: Welfare and Competi-
tion, London 1952, eller J. V. Graaff: Theoretical welfare economics, Cam-
bridge, 1963.
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fran att denna forutsdttning ar uppfylld. Ddaremot kan man av skl
som jag dterkommer till langre fram hidvda, att fordelningsfragor-
na bor och kan 16sas genom lampligt utformade skatter och bidrag.

2 Man kan bortse fran icke-ekonomiska variabler.

Individens vilfdrd paverkas naturligtvis dven av icke-ekonomiska
variabler, t.ex. vadret. Forutsittningen innebér endast att sddana
variabler dr oberoende av om man har en reglerad ekonomi eller
ett system med fri konkurrens.

3 Statsmakterna gor inga virderingar av olika sorters konsumtion.
Inom transportsektorn torde detta vara ett realistiskt antagande.
Det dr samhillet likgiltigt om medborgarna anvinder sina pengar
for att dka buss eller tig, s lange som produktionen av trans-
porttjanster avspeglar minniskornas onskemal.

Sa dr ingalunda fallet pa alla andra omraden. Teaterbesok sub-
ventioneras huvudsakligen darfor att staten anser att just denna
form av konsumtion &r sérskilt vardefull och darfor bor uppmunt-
ras." Skolundervisningen subventioneras bl.a. av liknande skal.
Motsatta virderingar ligger delvis bakom prissattningen pa vin
och sprit. Staten menar att en sidan konsumtion dr foga onskvard
och att den darfor bor héllas nere genom punktskatter, som medfor
priser langt 6ver framstillningskostnaderna.

Staten sitter sig i dessa fall over principen om “konsumenternas
suverdnitet”. Statsmakterna anser helt enkelt att individerna i vissa
avseenden inte fOrstar sitt eget bista.

4 Sk. externa effekter forekommer icke.
Externa effekter innebir att ett foretags produktion eller en per-
sons konsumtion har bieffekter som inte kommer med i foretagets
(eller personens) intédkts- och kostnadskalkyl.

Positiva externa effekter innebdr att ett foretag eller en person
inte far betalt for all den nytta som foretagets produktion eller per-
sonens konsumtion medfor. Negativa externa effekter innebar att

L Jamfor hur nojesskatten pé revyer antydde virderingar av rakt motsatt
slag.
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foretaget eller personen inte behover betala for all den negativa
nytta (kostnader), som produktionen respektive konsumtionen for-
orsakar.

Forutsittningen att externa effekter inte forekommer 4r inom
transportsektorn inte uppfylld; i sjilva verket dr de just pa detta
omrade mycket betydande. Man behdver bara erinra om hur bilar-
na fororenar luften for alla stadsbor, hur ett extra fordon pa en
trafikerad vég eller gata okar kobildningen och ddrmed kostna-
derna for andra fordon, hur en ny tunnelbana hojer tomtviardena
i en forort, hur ett vixande gatunit forstor betydande estetiska och
kulturella vérden, hur en sjoled som mits och férses med utprick-
ning for ett speciellt andamal, kan anvindas dven av andra trafi-
kanter osv.

Att avgaserna frén en bil bidrar till att forstora luften for in-
vanarna i en stad &r ett typexempel pa en negativ extern effekt.
Det vore da rimligt att bilisten tvingas ta hénsyn inte bara till de
kostnader som han férorsakar — bilen, drivmedel, polisGvervak-
ning, olycksfallsberedskap, gatuutrymme etc. — utan ocksd for
det obehag som avgaserna vallar samhillets 6vriga medlemmar.
Detta bor i sa fall ske genom en extra bilskatt vars storlek varierar
med den utsldppta midngden koloxid.

Exempel pa positiva externa effekter inom transportsektorn kan
man ocksa finna. Att doma av de uppoffringar som gors pa olika
hall for att bevara vaxholmsbatarna i drift tycks trafiken ha ett
trivselvirde som kommer dven andra samhillsmedlemmar an ba-
tarnas trafikanter tillgodo. Dérfor kan det i detta fall vara lampligt
att i viss utstrackning subventionera driften. Resonemanget blir
analogt med det ovan forda fast med “omvant tecken”.

Det finns all anledning for myndigheterna att paverka trafikan-
tens kostnader nir externa effekter foreligger. Man bor genom av-
gifter tvinga producenterna eller konsumenterna att ta hiansyn till
negativa externa effekter.® Tankegéngen kan ytterligare utvecklas

1 P& motsvarande siitt kan man genom subventioner premiera verksamhe-
ter med positiva externa effekter. I ekonomisk jargong brukar saken ut-
tryckas sa att det galler att f& foretaget (personen) att internalisera de exter-
na effekterna.
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genom att anknyta till luftfartens negativa externa effekter: bl.a. ar
flygplansbullret storande for andra ménniskor, framforallt vid start
och landning. Genom att ta ut landningsavgifter' i proportion till
ovasendet tvingar man flygresendren att beakta inte bara sin egen
nytta utan dven den minskning i andras trivsel som hans flyg-
konsumtion medfdr. Dessutom stimuleras utvecklingen av buller-
fria plan.

Det dr svart att kvantitativt uppskatta de externa effekterna och
det dr darfor ocksa svart att avgora i vilken utstrackning det &r
lampligt att punktbeskatta (eller subventionera, nir effekterna ar
positiva) en viss konsumtion eller produktionsverksamhet. Ungefar-
liga uppskattningar borde dock kunna goras i ménga fall. Med
hjidlp av koteori och andra matematiska metoder kan man t.ex.
fa en ungefarlig uppfattning om vad en okning av antalet fordon
pa en vag kostar i form av Okade tendenser till trafikstockning,
olycksrisker m.m. Man bor avgiftsvigen fa den enskilde bilisten att
viga in dven dessa faktorer ndr han viljer transportmedel.

Aven om det dr svart att i pengar exakt virdera externa effek-
ter, dr det avgjort béttre att gora grova approximationer @n att,
som nu ofta sker, anta att externeffekterna har virdet noll. Man
maste beakta sddana faktorer som paverkar manniskors trivsel och
hidlsa och den miljo vi har att leva i, dven nir dessa faktorer inte
har ett ldtt identifierbart marknadspris.

Forekomsten av externa effekter dr en av orsakerna till att man
inte kan Overlata at marknadskrafterna att bestimma och styra
t.ex. vdginvesteringarna. De externa effekterna medfér namligen
att det som inte 16nar sig for en foretagare kan 16na sig for sam-
hdllet som helhet och vice versa.

De externa effekterna har givetvis betydelse ocksa for fragan
huruvida viss underskottstrafik kan anses vara samhallsnodvindig.

For att undanrdja ett missforstand som ofta forekommer i de-
batten vill jag framhélla vikten av att man skiljer externeffekter
fran s.k. priseffekter, dvs. fran de vanliga former av beroende mel-

t I princip bor avgifterna komma de storda minniskorna till del, Marsta

kommun skulle tex. frdn Arlanda kunna fa bidrag, som anvindes till att
sanka kommunalskatten eller p:i annat sitt.
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lan olika aktiviteter som bestar i att man kdper och siljer resurser
och produktionsresultat till varandra.* (Bakgrunden till termen ex-
terneffekter dr just att de inte kommer tillsynes i foretagens eller
konsumenternas kalkyler.) Det dr inte en extern effekt utan en pris-
effekt om t.ex. bilismen mojliggor billigare, snabbare och bekva-
mare transporter mellan tva orter.

For den 6kade snabbheten och bekvamligheten skall de som till-
handahaller transporten {bilfabrikanten, bensinimportoren, vag-
héllaren m.fl.) f& fullstindig betalning av konsumenten. Nagon
anledning att via subventioner lata utomstaende vara med och be-
tala for dem som konsumerar tjdnsten att fardas i bil (eller far sina
varor transporterade p4 detta sitt) finns diremot inte. Det dr forst
om andra #n bilisten och hans uppdragsgivare har nytta av trans-
porten som dessa utomstaende bor vara med och betala. Till skill-
nad fran positiva externeffekter ar saledes positiva priseffekter inte
nagot skal att franga kostnadsansvarsprincipen.

Sammanfattningsvis bor alltsd statsmakterna subventionera sa-
dan verksamhet som har positiva externeffekter och punktbeskatta
den verksamhet som har negativa. Om myndigheterna upptréader
sa, kan forutsittningen att externa effekter inte existerar utbytas
mot den fOrutsittningen att de existerar men neutraliseras av of-
fentliga atgarder.

5 Konsumtionsvarorna och -tjinsterna ar fullstandigt delbara.
Detta innebar att varje vara skall kunna uppdelas i manga sma

1 Externeffekter ar ett rent tekniskt samband och har inte nigonting med
priser att gora. Definitionen utesluter sdledes priseffekter. Dessa foreligger
nir en Okning i foretaget A:s produktion medfor att det lonar sig for ett
annat foretag, B, att 6ka sin produktion. A:s produktionsokning gor det
mojligt for B att komma i atnjutande av stordriftsfordelar och sinka sina
kostnader och priser. Om denna prissinkning kommer A till godo (B ér till
exempel rdvaruleverantor till A), sinks dven A:s kostnader (Graaff),

En forutsittning for basta mojliga resursfordelning dr att priseffekter
slar igenom i form av ldagre kostnader for konsumenterna. I annat fall kom-
mer ju de som tillhandahdller varorna och tjinsterna i fraga att ta ut ett
hogre pris 4n som motsvaras av kostnaderna, vilket leder till felaktig re-
sursanviandning med onddigt 1dg levnadsstandard som f6ljd. Den rikliga
forekomsten av priseffekter inom transportsektorn &r inget argument for
subventioner.
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(egentligen oandligt manga) delar. En familj som har behov av en
bil alla dagar i veckan och dessutom av ytterligare en under 16r-
dagsformiddagarna bor alltsd kunna disponera en bil alla dagar
och tva bilar under nagra timmar pa loérdagen. Endast vid full
delbarhet kan konsumenten sprida sina utgifter sa exakt att nytto-
tillskottet for den sista kronan som spenderas pa bil blir lika med
nyttotillskottet f6r den sista kronan som spenderas pa andra varor,
vilket ju dr ett villkkor f6r nyttomaximum.

Hur viktig denna fréga dr i praktiken beror pa vilka mojligheter
individerna har att genom krediter, hyresforfarande etc. kopa i sma
proportioner. I vartsamhille dr dessa mojligheter som regel ganska
stora, varfor det forefaller rimligt att anta att denna forutsidttning
giller.

6 Produktionsfaktorerna ir fullstandigt delbara.

Denna forutsittning innebar att sk. stordriftsfordelar inte fore-
kommer. Det dr emellertid uppenbart att stordriftsfordelarna ar
betydande inom stora delar av transportsektorn, exempelvis for
jarnviagarna. Fri konkurrens som ju forutsatter ett flertal konkur-
rerande foretag kan da inte existera. Jag aterkommer till de pro-
blem som detta medfor i avsnittet om naturliga monopol.

7 Konsumenterna dar nyttomaximerande och foretagen pa lang
sikt vinstmaximerande.

Frégan huruvida dessa forutsattningar verkligen géller ar omdebat-
terad. Hypoteserna anses emellertid sa rimliga att de brukar god-
tas som axiom i ekonomiska analyser.

Detta innebdr inte att vinstmotivet anses vara det enda som
intresserar foretagen. Man implicerar endast att en modell med
vinstmaximerande foretag dr ett lampligt analysverktyg for vissa
ekonomiska problem. Man antar att foretagen i verkligheten hand-
lar pa ungefidr det satt som forutsitts av en modell med vinstmaxi-
merande foretag. Vinstmotivet forutsitts m.a.o. vara det domi-
nerande.’

v Jfr Assar Lindbeck: A study in monetary analysis”, Stockholm 1963,
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Pa motsvarande sitt anser forfattaren att konsumenterna visser-
ligen ibland kan foreta ett irrationellt inkGp, men att de i stort sett
forsoker anvidnda sina inkomster sa att de har storsta mojliga glad-
je av det.

8 Indirekta skatter drabbar alla konsumtionsvaror lika hart.
Som tidigare ndmnts, uppnas storsta mojliga behovstillfredsstal-
lelse om individerna inte forleds att vare sig under- eller 6verskatta
de verkliga kostnaderna. Om emellertid kostnaderna for all kon-
sumtion Overskattas relativt sett lika mycket, leder det inte till
nagon snedvridning av individens konsumtionsval; detta baseras
pa varornas relativa priser som ju dr oforandrade vid en enhetlig
indirekt beskattning. Daremot snedvrids valet mellan arbete och
fritid.

Ett av huvudargumenten for Overgangen till mervirdeskatt
var just att denna drabbar olika sorters konsumtion avsevirt jam-
nare dn den tidigare omsittningsskatten. Undantag fran principen
om en jamn indirekt beskattning kan dock vara motiverade av
sddana skil som angivits under punkterna 3 och 4.

9 Inkomstskatten dr noll.

Som alla vet dr detta inte fallet, vilket medfor att individens val
mellan arbete och fritid snedvrids. Beskattningen av extra arbets-
inkomster medfor att den marginella nyttan av fritid — som inte
beskattas — framstar som storre @n den skulle géra om marginal-
skatten vore noll. Detta tenderar att medfora att vi konsumerar
for mycket, i relation till vdra 6nskemal av “varan” fritid, m.a.o.
utbudet av arbetstid blir for litet.

Denna “substitutionseffekt” hos skatten, som alltsd leder till
att for litet arbetstid stélls till produktionens forfogande, motver-
kas av den s.k. inkomsteffekten. Ju hogre skattesats, desto lagre
behallen inkomst och desto mindre fritid har vi rad att konsu-
mera. Beskattningens inkomsteffekt tenderar att minska efter-
fragan pa fritid, dvs. 6ka utbudet av arbetstid. Teoretiskt kan man
tanka sig att de tva effekterna precis tar ut varandra. Det dr emel-
lertid foga troligt att s& sker i praktiken.
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Problemet kompliceras av inkomstfordelningen och de ddrmed
sammanhidngande Onskemalen. Fordelarna fran rattvisesynpunkt
av en skatt pa arbetsinkomst uppviger mer @n val nackdelarna
av ett snedvridet val mellan arbete och fritid. Dilemmat vid ut-
formningen av skattepolitiken dr bland annat att den skatteform
(progressiv inkomstskatt) som framstar som mest rattvis kanske
ocksa dr den mest snedvridande — samtidigt som den minst sned-
vridande skatteformen (skatt per capita oberoende av inkomst)
ar den mest orittvisa.

Det sagda innebdr att den mangd arbetstid som stélls till forfo-
gande for produktion av transporttjinster inte ar optimal.® (Det-
samma giller for alla andra sektorer inom vért ndringsliv.) Det
faktum att inkomstskatten inte dr noll paverkar dock inte fragan,
huruvida fri konkurrens cller ett regleringssystem ar lampligast.
Det giller ju att finna det medel som bast tar till vara de resurser
i form av arbetstid m.m. vilka utbjuds p& transportmarknaden.

I stort sett anser jag att de nimnda fOrutsédttningarna &r i rimlig
grad uppfyllda inom transportsektorn. Antingen foreligger de i
stort sett redan (punkterna 2, 3, 5, 7 och 8) eller kan de aviiga-
bringas genom statliga atgdrder ( punkterna 1 och 4). Forekoinsten
av stordriftsfordelar och s.k. naturliga monopol (punkt 6) medfor
emellertid att det inte alltid ar meningsfullt att forsdka framja fri
konkurrens. Fragan behandlas ndrmare i ndsta kapitel. Punkt 9
slutligen snedvrider visserligen utbudet av arbetstid men torde vara
irrelevant for fragan om fri konkurrens vis-a-vis regleringar.?

' Ett annat problem uppstir om vissa varor ir komplement eller substitut
till fritid. Om beskattningen utformas s att efterfrdgan pa fritid blir for
stor, kommer ocksd efterfrigan pa tex. vattenskidor att bli for stor i rela-
tion till konsumenternas preferenser.

2 Hiar har bortsetts frén ett annat problem, niimligen att det inte ir sdakert
att man Okar vilfarden genom att trygga fri konkurrens pa blott en mark-
nad — transportmarknaden — om man samtidigt inte kan dstadkomma
detsamma pd alla andra marknader. Det kan dock pdpekas att transport-
propositionen namner som ett argument for en konkurrensframjande trans-
portpolitik att en sddan battre iin den tidigare ansluter sig till statsmakter-
nas allminna niringspolitik, som gar ut p att frimja konkurrens.
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Regleringssystem som medel

Alternativet till att frdimja fri konkurrens ar att ska nd mélet med
hjdlp av ett system med direkta regleringar och olika slag av kon-
cessionsskydd, dvs. en politik av den typ som Sverige tidigare hade
pa transportomradet.

Ett regleringssystem pé detta omrédde utmairks av att endast vis-
sa foretag eller foretagare, som fatt sirskilt tillstdnd, har ritt att
tillhandahalla olika transporttjdnster. I utbyte mot denna konces-
sion aldaggs vederborande foretag ofta vissa plikter, namligen

O trafikeringsplikt — skyldighet for ett trafikforetag, som dger ratt
att bedriva trafik pa vissa rutter att fortlopande tillhandahalla
transportlagenheter pa dessa rutter

O transportplikt — skyldighet for ett trafikforetag att pa hela
natet ombesorja all trafik som soker sig dit

O taxeplikt — skyldighet for ett trafikforetag att halla i rum och
tid enhetliga taxor, varvid vissa av myndigheterna faststillda
maximitaxor inte far Gverskridas.

De vanligaste argumenten for ett regleringssystem ar:

1 Inom vissa delar av transportsektorn ar stordriftsfordelarna s
uppenbara att det dr omojligt att dstadkomma ens tillndrmelse-
vis fri konkurrens. Detta giller bl.a. jirnvdgarna. Da stordrifts-
fordelar foreligger kan ett system av regleringar vara befogat
for att hindra att monopolisten — fGretaget ma vara statligt el-
ler privat — missbrukar sin monopolstillning. Det dr dock att
mirka att jarnvdgarna endast svarar for knappt 10 procent av
det totala vardet av transportarbetet. De komplikationer som
s.k. naturliga monopol ger upphov till diskuteras narmare i ka-
pitel S.

2 Regleringssystemet harden fordelen att det undviker vissa kost-
nadsposter som tenderar att uppstd vid fri konkurrens. Som
exempel brukar ndmnas (for hoga) reklamkostnader. Vidare
kan konkurrensen leda till viss onddig utbyggnad av kapacite-
ten. Transportpropositionen anser att detta givetvis ar en kon-
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sekvens som i vissa fall ej kan undvikas, men som far ses som

ett pris som maste betalas for de fordelar som ernas i 6vrigt . . .

exempelvis starkare inriktning pa produktivitetsforbattrande och

kostnadsreducerande atgarder”.

3 Genom att kombinera koncessionen med de ovanndmnda for-
pliktelserna kan man bl.a. fa en garanti for att “samhillsnod-
vindig” men inte barkraftig trafik uppritthalls. Som visas i ka-
pitel 6 dr dock ett system med driftsbidrag och konkurrens frén
manga synpunkter ett lampligare sitt att uppratthalla nédviandig
underskottstrafik.

4 Om fordelningen av nationalprodukten mellan landets invénare
— inkomstfordelningen — inte ar tillfredsstédllande, erbjuder
mojligheten att reglera taxorna en utvdg. Genom att erbjuda
t.ex. pensiondrer subventionerade biljetter kan man namligen
oka denna kategoris realinkomst.

Flera invdndningar kan ocksd resas mot ett regleringssystem.
Subventionering av varor och tjanster ar sillan det mest effektiva
sdttet att dstadkomma en onskad omfordelning av inkomsterna.
Koncessionsskyddade industrier har ringa intresse av att rationa-
lisera driften och halla kostnaderna nere. De har ocksd en beni-
genhet att dsidosdtta konsumenternas 6nskemal och i stillet syssla
med producenternas problem. Dessutom blir administrationen av
regleringar ldtt tungrodd och dyrbar.

Subventionernas roll

Subventioner kan ingé som en del av transportpolitiken bade i det
fall man forlitar sig pA marknadskrafterna och i det fall man hu-
vudsakligen bygger pa ett system med regleringar.

Den nuvarande transportpolitiken innebar saledes bl.a. att “till-
fredsstdllande transportstandard” inom stora glesbygdsomraden
uppritthalls genom att staten ersitter SJ for forlusterna pa den
olonsamma delen av jirnviagsndtet. Detta kop av kollektivbiljett
ar i sjalva verket en forutsdttning for att systemet med fri kon-
kurrens pa lika villkor mellan transportmedlen skall fungera.
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Subventioner dr emellertid ett medel som bor anviandas med
storsta urskiljning. 1 praktiken medfor subventioner ldtt ett sam-
héllsekonomiskt sloseri. Ett exempel kan illustrera detta.

Antag att man vill hjdlpa barnfamiljerna och onskar gora detta
genom att ge dem rabatt pa tagbiljetter. Skillnaden mellan de kost-
nader som barnfamiljerna dsamkar jarnvigen och det pris de far
betala méste da tackas av landets Gvriga invdnare.”Om denna kost-
nad ar 50 milj. kr per ar, har man alltsd &dstadkommit en omfor-
delning till barnfamiljernas forman med detta belopp.

Dessa subventioner genom priser som inte ticker kostnaderna,
ar emellertid i allmidnhet oldmpliga nar det giller att astadkomma
en Onskad omfordelning. HGjer man namligen i stéllet barnbidra-
gen med 50 milj. kr, far barnfamiljerna storre nytta av detta, efter-
som de da inte blir tvungna att ta ut sin standardokning i form av
tagresor utan i stéllet kan 6ka sin konsumtion av sddant som de
eventuellt anser sig ha storre nytta av.

Genom direkta bidrag far formanstagarna en valfrihet som
prissubventioner inte ger. Kostnaderna for samhallets vriga med-
borgare blir desamma, eftersom de i bagge fallen méste avsta fran
att ta i ansprdk produktionsresurser till ett virde av 50 milj. kr.
Eller uttryckt pa annat sitt: Vill man 6ka barnfamiljernas valfard
med en myckenhet som svarar mot tagbiljetter f6r 50 milj. kr, kan
detta dstadkommas genom att barnbidragen hdjs med ett ligre be-
lopp. De flesta barnfamiljer foredrar kanske en hdjning av barn-
bidragen med 30 kr per ar framfor tagrabattkuponger virda t.ex.
35 kr per ar.

Om inlandsbanan kostar 40 milj. kr per &r och behovs av for-
svarsskal, bor detta bidrag ges direkt till forsvaret. Det blir di ve-
derborande militirmyndigheters sak att avgora om det fran for-
svarssynpunkt dr bist att anvidnda anslaget till att just upprétthalla
driften pa banan i fraga. Lika vl som varje individ sjilv bast maxi-
merar sin nytta genom att konsumera efter fritt val, nr man storst
forsvarskraft genom att inte binda anslagen till speciella andamal.

Aven i lokaliseringspolitiska sammanhang bor ett system med
subventioner tillimpas med eftertanke sé att inte onddiga kostna-
der uppstar. I transportpropositionen uttrycks denna tanke s att
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“transportpolitiken bor vara lokaliseringspolitiskt neutral”. Denna
uppfattning far alltjamt ségas ligga till grund for transportpolitiken
dven om pa senare tid en viss uppluckring férmirkts i statsmak-
ternas instillning i denna fraga. I regeringens pa varen 1970 fram-
lagda s.k. norrlandspaket® sigs siledes bl.a. att det dr angeldget
att “’forsoka minska de kostnadsmissiga oldgenheter som foljer
med de ldnga avstdnden inom stddomradet”.

Det dirvid forda resonemanget kan emellertid tjana som en god
illustration till riskerna med subventioner. Malet for norrlandspa-
ketet dr att stimulera foretag att flytta till Norrland respektive att
uppmuntra foretag att stanna kvar, allt i syfte att i Norrland skapa
en viss minimistandard i frdga om utkomstmojligheter. Ett av
medlen innebdr att foretagen far rabatt pa transporter som &r lang-
re dn 30 mil. Beroende pa varuslag och transportvigens langd kan
rabatten variera fran O till 35 procent av transportkostnaden.

Bidraget innebdr séledes att “transportintensiva” foretag med
hoga transportkostnader i forsta hand uppmuntras att forldgga sin
verksamhet till Norrland, medan viirdet av subventionen blir litet
for foretag ddr transporterna spelar en obetydlig roll. Hirigenom
stimuleras i princip® en {6r landet som helhet felaktig nidringsstruk-
tur ddr tunga industrier lockas att skaffa sig langa transportavstand
med atfoljande kostnader for folkhushallet, medan litta industrier
med laga transportkostnader inte far nagot sdrskilt incitament att
forlaggas till Norrland.

For att sddana snedvridningar skall undvikas borde subventio-
nerna i stillet ges i en generell form, t.ex. i form av skattelindring-
ar, som inte uppmuntrar till sloseri med nigon speciell produk-
tionsfaktor, i detta fall transporter. Alternativt kan man mojligen
tanka sig att subventionen knyts till arbetskraften (forslagsvis i
form av lagre arbetsgivareavgifter) si att foretagen &tminstone sti-
muleras att anvinda den produktionsfaktor, arbetskraft, som Norr-
land 4r relativt vélforsett med.

1 Prop. 1970: 84.
2 En annan sak 4r att stodet antagligen &r for litet f6r att ha annat dn psy-
kologiska effekter.
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Dynamiska aspekter

Fragan om ett regleringssystem kontra ett system med fri konkur-
rens har hittills endast setts ur statisk synvinkel. Vi har visat att
fri konkurrens under vissa forutsittningar, vid givna produktions-
mojligheter (’given teknik”) och givna preferenser ("’given smak”)
hos konsumenterna och given (réttvis”) inkomstférdelning mellan
samhillsmedborgarna, tenderar att leda till hogsta mojliga valfard.

Problemet har emellertid dven en dynamisk sida. Hur snabbt
anpassar sig ekonomin till dndrade forhallanden pa produktions-
sidan (dndrad smak hos konsumenterna etc.)?

Erfarenheter, inte minst fran vért eget land, tyder pa att den
storsta nackdelen med regleringar jamfort med fri konkurrens lig-
ger i regleringssystemets oformaga att anpassa sig till fordndrade
yttre forutsdttningar. Den foretagare kan inte Gverleva som i ett
konkurrenssystem inte framstiller just de varor och tjdnster som
konsumenterna vill ha (dvs. ar villiga att betala for) till lagsta moj-
liga kostnader och som inte anpassar sig till andrade forutsittning-
ar i form av ny teknik, nya varor och tjanster, nya behov och ny
smak hos konsumenterna.

Regleringar ddremot brukar med tiden bli allt mindre effektiva.
De anpassar sig endast langsamt till andrade forhallanden; exemp-
len &r talrika bl.a. pa landtransporternas omrade.

Genom bilismens starka expansion har jarnvdgarnas monopol-
stdllning successivt inskrankts och avlosts av ett patagligt konkur-
rensforhallande jarnvig—landsvdg. De forpliktelser som fran
samhdllets sida under “monopoltiden” lagts pa jarnvdgarna kvar-
stod emellertid fram till 1964 (dvs. fore transportpropositionen)
nastan ofdrandrade. Landsvégstrafiken a sin sida blev samtidigt i
praktiken foremal for olika kvantitativa begransningar. Detta led-
de, vilket d@ven transportpropositionen framhaller, ofta till en oeko-
nomisk uppdelning av transportarbetet. Salunda tvingades SJ att
ta ut Overpriser pa sina trafikstarka linjer for att kunna finansiera
de trafiksvaga, med pafoljd att lastbilstrafiken kunde konkurrera
ut SJ pé vissa strackor dir den forra i sjdlva verket var samhills-
ekonomiskt dyrbarare, dvs. hade hogre samhillsekonomiska sar-
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kostnader. Samtidigt fick SJ behalla strickor dar lastbilstrafiken
skulle ha stallt sig billigare.

I praktiken kommer regleringar létt att bidra till att konservera
det bestdende — gynna de tillstdndsskyddade producenterna —
snarare dn att anpassa sig till konsumenternas 6nskemal.

Ett bra exempel erbjuder den internationclla luftfarten. Flyg-
bolagens taxor faststills centralt av flygbolagens priskartell IATA
och nigon priskonkurrens mellan bolagen tillats inte. Resultatet
har blivit att foretagen i stallet konkurrerar genom allt snabbare
plan och mer eller mindre extravaganta serviceformer. Att doma
av det icke IATA-anslutna Loftleidirs framgingar foredrar manga
att flyga over Atlanten billigare med vanliga propellerplan, dven
om det tar nagra timmar ldngre tid an med jet. Det har to.m. gétt
sd langt att chartertrafiken blivit en allvarlig konkurrent till linje-
trafiken, trots att charterbiljetten dven inkluderar uppehille (som
cev. inte alls utnyttjas). Det har vidare blivit nodviindigt att pa olika
sdtt begrinsa charterresorna for att tvinga 6ver konsumenterna pa
de dyrare reguljdra linjerna. Dessutom har prisregleringen bidra-
git till lagt kapacitetsutnyttjande av flygplanen (genomsnittlig be-
liggning 50—60 procent), en betydande 6verkapacitet inom bran-
schen och daliga affarer for flygbolagen sjalva.

Slutsats

Slutsatsen, som givetvis dven bygger pa vissa virderingar, ir att
fordelarna med att framja fri konkurrens viager tyngre @n nack-
delarna. Detta ar ocksa trafikutredningens och transportproposi-
tionens asikt.

“Trafikutredningen finner det std i 6verensstimmelse med var
allmanna niringspolitik att vélja den l6sning, som innebér ett stor-
re matt av fri konkurrens och anser att en sddan ordning bor efter-
strdvas, som direkt medger en effektiv konkurrens pa transport-
marknaden, savil mellan de olika trafikgrenarna som mellan tra-
fikforetagen inom samma trafikgren. For att kunna betecknas som
effektiv maste konkurrensen bedrivas pa i méjligaste man lika vill-
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kor och inom ramen for dessa villkor gestaltas s fritt som mojligt.
En sadan konkurrens utgor enligt utredningens mening ett kraftigt
incitament for trafiken att soka sig till de kvalitativt och kostnads-
missigt mest andamalsenliga transportmedlen, och den dr ddrjam-
te dgnad att stimulera till effektivitet i trafikrorelsernas skotsel.”?

Uttalandet maste dock forses med vissa reservationer. Det fore-
kommer p& manga hall inom transportsektorn betydande externa
effekter. Dessa bor viarderas och prissittas av det allmdnna sa att
de enskilda producenterna och konsumenterna tar hénsyn till dem
i sitt handlande. Detta dr nodvéndigt for att marknadskrafterna
skall medfora hogsta mojliga vilfard. Inom transportsektorn utgor
vidare jarnvdgarna ett naturligt monopol. Det dr darfor menings-
16st att forsoka stimulera konkurrens i denna sektor. Den vig man
bor ga ar att soka frimja konkurrensen mellan jarnvédgarna och
andra transportmedel. De tvi sistndmnda fragorna behandlas nir-
mare i nista kapitel.

1 Det bor tillaggas att i ett sarskilt yttrande till utredningens forslag leda-
moten Meidner (LO) framholl att han inte ville tillmata den fria konkur-
rensen sd stort virde som utredningens majoritet. I detta yttrande instimde
ledamoterna Asp (&keridgare) och Odhner (LO).
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5 Speciella problem

I foregdende kapitel har redovisats en rad forutsittningar for att
ett system med fri konkurrens med framgéang skall kunna utnyttjas
i transportpolitiken. I praktiken dr emellertid inte alltid dessa for-
utséttningar uppfyllda, vilket komplicerar problemet och ibland
motiverar avsteg fran huvudprincipen om non-intervention fran
statens sida. I detta kapitel tas darfor vissa speciella fragor upp.
De ror de s.k. naturliga monopolen och den med dessa ndra anknut-
na frdgan om samkostnadernas tdckning. Vidare behandlas ett
mycket viktigt specialproblem, ndmligen frdgan om prissittning d&
utbudet av en vara dven pa ldangre sikt dr mycket trogrorligt.

Naturliga monopol

For ett foretag som stravar efter maximal vinst 16nar det sig pa
kort sikt! att tillhandahélla alla de varor och tjdnster som néagot
mer dn tdcker sina sdrkostnader, eftersom foretaget da far ett po-
sitivt bidrag till samkostnader och vinst. (Med vinst forstas har
Overskott utdver 16n till foretagets ledning och rinta pa eget ka-
pital. Foretagarlon och ersittning till aktiedgarna 4r nodvéndiga
utgifter, om driften skall kunna uppratthallas och kapitalanskaff-
ningen sdkras. De riknas darfor in bland foretagets kostnader.)

En undre griéns for priset sitts alltsi av sarkostnaden. Varor for
vilka konsumenterna inte dr beredda att tdcka sdrkostnaden skall
inte produceras. Foretaget kan ju 6ka den totala vinsten genom att
inte framstilla varan (tjdnsten).

1 Pi ling sikt ricker inte detta. D4 maste man dven fi tickning for sam-
kostnaderna.
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Vid fri konkurrens kommer séledes foretag att tillhandahalla
varor och tjanster som técker sarkostnaderna, samtidigt som kon-
kurrensen pressar vinstmarginalerna mot noll. Marknadens krafter
leder till att kostnadsansvarsprincipen forverkligas, vilket ju 4r en
nodvindig forutsattning for ett sa effektivt utnyttjande av samhil-
lets resurser som majligt.

En forutsittning for att fri konkurrens skall kunna uppriitthallas
ar att produktionsfaktorerna dr delbara, dvs. en produktionsfaktor
skall kunna sittas in i precis den méangd som &r optimal. Ett last-
bilsféretag kan t.ex. inkOpa exakt den kvantitet drivmedel som
behovs for transporterna. Drivmedel ir i detta fall en delbar pro-
duktionsfaktor.

Om det & andra sidan dr oekonomiskt att bygga lastbilar som tar
mindre dn 2 ton, blir det omdjligt att sétta in endast 1/10 bil for
att frakta tvahundra kilo; lastbilen &r i detta exempel en odelbar
produktionsfaktor upp till grinsen 2 ton.

Produktionsfaktorernas odelbarhet medfor att foretagen far
sjunkande styckkostnader ndr den tillverkade mangden stiger.
Det foreligger stordriftsfordelar. Fraktkostnaden per ton blir gi-
vetvis lagre om hela lastbilen fylls an om man endast tar med tvé-
hundra kilo. Man kan ocksa sdga att det 10nar sig att fullt utnyttja
den kapacitet som finns.

Om stordriftsfordelarna ar tillrdckligt betydande, foreligger s.k.
naturliga monopol. Jarnvigarna med sina stora fasta anldggningar
ar ett standardexempel pé detta. Inom ett sddant omrade kan kon-
kurrensen inte bli bestaende. Nar rélsen vil ar utlagd och stationer-
na byggda, dr sidrkostnaden for att kora ytterligare ett tag eller
koppla pa en extra vagn tamligen ringa. Marginalkostnaden (extra-
kostnaden) for att medfora en passagerare till ar praktiskt taget
noll.

Antag att man har en situation dar tva jarnvigsforetag, A och B,
konkurrerar pad samma striacka. A kommer d& att soka dra till sig
B:s kunder genom att offerera priser som endast ndgot mer 4n tic-
ker sdrkostnaden. B kommer att svara med samma mynt, med den

1 Detta giller intill en viss grans. Nar gransen nds, miste man sétta in en
ny, odelbar faktor, varvid styckkostnaderna stiger med ett spring.
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pafoljd att inget av foretagen kommer att kunna tdcka sina sam-
kostnader. Det uppstar en s.k. ruinerande konkurrens. Man kan
tianka sig tvd konsekvenser. Antingen ldggs det ena foretaget ned
eller ingér foretagen en Overenskommelse, eventullt tyst, om att
inte sanka priserna mer till en forlustbringande niva. I bégge fal-
len sdtts konkurrensen ur spel.

Det dr forhéllanden av det hir skisserade slaget som gor att man
talar om t.ex. jirnvdgarna som naturliga monopol. Det bor dock
inskjutas att stordriftsfordelarna tenderar att motverkas av bla. en
stigande tungroddhet i administrationen. Vid naturliga monopol ar
det givetvis olampligt att soka framja fri konkurrens, d& en sddan
politik inte har utsikter till framgang.

Landsvagstrafiken, flyget och sjofarten ar ddremot inte naturli-
ga monopol. Nirmast beror detta pa att stat och kommun stér for
vagar, flygfalt och hamnar, dvs. for de stora fasta anlaggningarna.
(Jamfor hur man i princip skulle kunna fi konkurrens mellan olika
jarnvéagsbolag som endast dgde rullande materiel och hyrde rils
och terminalanldggningar av staten.) Inom dessa sektorer dr det
meningsfullt att frimja fri konkurrens. Dessutom kan man givet-
vis ha konkurrens mellan jarnvagen och andra transportgrenar.

Samkostnadernas tdckning — ett
vilfardsteoretiskt dilemma

Aven ett monopolforetag kommer att tillhandahélla alla produkter
som tédcker sirkostnaderna, men eftersom foretaget inte r utsatt
for konkurrens, kommer det att ta ut priser som ar hogre an sir-
kostnaderna. Kostnadsansvarsprincipen, som ju innebdr att konsu-
menten skall std for de kostnader som han férorsakar, men inte
mer, kommer alltsd inte automatiskt att galla och konsumtionsva-
let snedvrids.

Det finns tva utvdgar om man vill komma till ratta med detta
avsteg fran optimal vilfird. Antingen gors de naturliga monopolen

53



SPECIELLA PROBLEM

till statliga, icke vinstmaximerande foretag eller ocksé konstrueras
ett skatte- och subventionssystem som stimulerar de privata mono-
polisterna att inte sétta sitt pris hogre dn vad som behovs for att
tacka sirkostnaderna.® Eventuellt kan denna senare metod kom-
pletteras med nagot slags priskontroll.

Eftersom samkostnaderna ir betydande, kommer emellertid de
naturliga monopol som inte tar ut mer 4n sina sarkostnader att g
med forlust. Foretagen maste alltsd subventioneras, om de dven i
fortsittningen skall kunna uppritthalla driften.

Detta dr ett olsligt valfardsteoretiskt dilemma. A ena sidan bor
priserna sdttas hogre dn sdrkostnaderna s& att man far ett bidrag
dven till samkostnaderna. Annars fungerar inte den mekanism
(kostnadsansvarsprincipen) som garanterar att den nytta foretagets
produktion medfor verkligen motsvarar alla de resurser som tas i
ansprdk. A andra sidan leder prissittning utover sidrkostnaderna
till att konsumtionsvalet snedvrids och till att befintliga resurser
inte helt utnyttjas.

Ett inom nationalekonomin klassiskt exempel kan klargora fragan.
Lat oss tdnka oss en tullbro vars kostnader inte alls paverkas av
hur ménga trafikanter som anvidnder bron. Sirkostnaden for en
marginell trafikant dr saledes noll.

Om bron redan finns 16nar det sig frdn nyttosynpunkt att lata
folk anvinda bron gratis (forutsatt att det inte uppstar trangsel) s&
att ingen i onddan tar l&nga omvigar.

Diremot skall endast sddana nya broar byggas, for vilka man
raknar med att nyttan tdcker byggnadskostnaderna. I praktiken
kan man endast genom att ta upp en avgift forvissa sig om att bron
ar nyttomaissigt motiverad (dvs. att dess byggande dverensstimmer
med konsumenternas 6nskemal). Men om man & andra sidan verk-
ligen avgiftsbeldgger den nya bron nidr den vil dr fardig kommer
de konsumenter som inte har rad att betala att i onédan tvingas ta
omvigar!

Man stér alltsd vid naturliga monopol inf6r ett problem. Den

1 Detta kan ske genom att man beskattar rorelsevinsten och subventionerar
samkostnaderna.
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vinst som uppnds genom att man helt utnyttjar befintliga resurser
maste vdgas mot risken att man gor felinvesteringar och saledes pa
lang sikt misshushallar med samhdllets tillgangar.

Av ovanstdende resonemang har olika ekonomer dragit hogst
olika slutsatser betrdffande prissattningen pa varor och tjédnster
vid naturliga monopol.!

Till de teoretiska svarigheterna kommer praktiska. Marginal- och
sdarkostnader kan vara svdra att faststilla, bland annat darfor att
de inte dr nagra entydiga begrepp. De varierar med langden av den
tidsperiod som betraktas. P4 1ang sikt kan fler kostnadsposter falla
bort dn pé kort sikt; storleken av de kostnader som kan falla bort
varierar allteftersom investeringsbehovet férandras, kontrakt behd-
ver fornyas etc.

Fragan om hur samkostnaderna skall tdckas dr i sista hand en in-
komstfordelningsfraga. Samkostnaderna maste tickas (brobyggar-
na avlonas, materielleverantorerna betalas osv.). Hur skall detta
ske? Tre olika metoder kan tédnkas:

Fordelen med skattefinansiering (och foljaktligen avgiftsfrihet)
ar att brons kapacitet kommer att utnyttjas helt, nackdelen dr att
man riskerar att bygga broar som medborgarna inte vill ha.

I praktiken innebar skattefinansiering att en del av nationalin-
komsten omfordelas fran dem som inte anvénder bron till dem som
anvinder den. Om detta 4r en fordel eller inte beror pa vilken in-
komstfordelning som anses onskvard — en fradga som endast kan

' Som exempel kan nimnas att den kdnde amerikanske ekonomen H. Ho-
telling 1 mycket otvetydiga ordalag favoriserar marginalkostnadsprincipen.
(it will be better to operate the railroads for the benefit of living human
beings and let dead men and dead investments rest quietly in their graves.”)
R. A. Musgrave ir mera tveksam, medan J. V. Gracff dr mycket negativt
instélld till marginalkostnadsprincipen. ("The survival of the marginal cost
principle is probably no more than an indicator of the extent to which eco-
nomists have been ignorant of the assumptions required for its validity.”)

H. Hotelling: The general welfare in relation to the problems of taxation
and of railway and utility rates. Econometrica, vol. VI, 1938, s. 242—269.

R. A. Musgrave: The theory of public finance. New York 1959.

J. V. Graaff: a.a.
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avgoras utifran subjektiva varderingar och fréan fall till fall.!

Vid avgiftsfinansiering med enhetliga priser ar nackdelen att
den befintliga kapaciteten inte helt utnyttjas (de som inte vill be-
tala broavgiften tar omvigar); fordelen ar att man inte riskerar fran
nyttosynpunkt felaktiga investeringar. Ingen inkomstfordelning
mellan dem som anvinder bron och dem som inte gor det dger rum.

Om det dr mojligt att prisdiskriminera, dvs. att ta ut olika priser
av olika kundgrupper for samma vara eller tjinst, kan man i bista
fall uppna avgiftsfinansieringens fordelar utan att behova dras med
nackdelen outnyttjad kapacitet.

Genom att prisdiskriminera kan samkostnaderna tas ut av de
kunder som &r sarskilt angeldgna att passera bron och séledes ar
beredda att betala ett relativt hogt pris, samtidigt som de Gvriga far
anvinda bron gratis. Man far da bade full tackning for kostnaderna
(och riskerar inte att misshushélla med produktionsfaktorerna) och
fullt utnyttjande av kapaciteten.

Aven nu fiar man i sista hand ett inkomstfordelningsproblem.
I detta fall sker emellertid en omfdrdelning inte mellan brokunder
och 6vriga medborgare utan mellan de olika brokunderna.

For att en prisdiskriminering skall bli framgangsrik kriavs bade
att man vet vilka kunder som &r beredda att betala ett relativt hogt
pris och att man kan hindra dessa grupper frén att kopa tjdnsten
(eller varan) till det lagre priset.

Prisdiskriminering dr ganska vanlig nar det giller tjdnster, efter-
som den da ar jamforelsevis latt att genomfora. I vissa fall tvingas
man uppritta ndgon sorts mer eller mindre artificiell barriar for att
kunna ta ut hogre priser av de mindre priskansliga kunderna. Ett
exempel pa detta dr klassindelningen pé flyg. Genom att tillhanda-
hélla nigot bittre service, nigot storre avstand mellan stolarna
m.m. kan man av 1:a klasspassagerarna ta ut biljettpriser som 4r
mycket hogre @n vad skillnaderna i sarkostnader gentemot 2:a klass
motiverar.

L Man maste ha vad som kallas en vildefinierad valfardsfunktion for att
besvara frigan. En sdan funktion &r en norm (med nodvéndighet subjek-
tiv) med vars hjilp man kan véga en individs nyttovinst mot en annans for-
lust.
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Olika priser for samma produkt forekommer #ven ofta p& varu-
marknaderna. Ett rakblad kan siljas for 40 ore i ett kedjevaruhus,
medan precis samma blad, kanske i elegantare forpackning, siljs
for 90 ore i en mera exklusiv butik. Hoga priser pA hemmamarkna-
den, didr man kanske har en monopolistisk stillning, och laga pa
virldsmarknaden, ddar man arbetar under konkurrens, dr en vanlig
foreteelse i samband med t.ex. jordbruksvaror.

Det fortjanar papekas att prisdiskriminering inte behover vara
nagot moraliskt forkastligt. Tvdrtom leder den ju i det nimnda
exemplet till att de ménniskor som bara vill eller bara har rad att
betala ett 1agt pris ocksa far mojligheter att flyga — utan att man
fordenskull behover tillgripa subventionering med dess nackdelar.
Jag utgér da fran virderingen att det inte i och for sig dr ett mo-
raliskt krav att samma vara skall ha ett enhetligt pris, oavsett kon-
sumentens villighet och méjlighet att betala; jag utgar ocksé fran
att eventuellt icke dnskvirda konsekvenser for inkomstfordelning-
en kan elimineras.*

I praktiken kan emellertid prisdiskriminering séllan helt 16sa pro-
blemet med samkostnadernas tdckning och man star da infor ett
olosligt dilemma. Det gar inte att vetenskapligt bevisa” om det fran
nyttosynpunkt ar riktigast att ticka samkostnaderna med avgifter
eller med skattemedel. Man maste Overviga varje sarskilt fall for
sig och ta hénsyn till inkomstfordelningseffekterna, dels till om
alternativa metoder (= skattehGjningar) att tdcka samkostnaderna
kan férmodas ha storre eller mindre snedvridande effekter @n av-
giftstackning. Snedvridningarna kan ta sig uttryck bade i felinves-
teringar, och i att sjdlva skatte6kningen pa andra varor kan med-
fora att konsumtionen av dessa snedvrids.

1 Diaremot har bortsetts frdn en annan komplikation i samband med pris-
diskriminering — namligen att denna leder till att olika konsumenter inte
konfronteras med samma prisrelationer mellan marknadens varor, vilket
ar ett av villkoren for att valfardsoptimum skall uppnas.
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Sammanfattning

Enligt min mening bor man kriva att dven samkostnaderna inom
varje transportgren skall tickas av respektive resendrer. For det
forsta innebdr det stora risker for felinvesteringar’ om man inte
genom avgifter stiandigt "testar” konsumenternas smak. Med tanke
pa att miljardbelopp varje &r investeras i vdgar, flygfilt etc. viger
denna synpunkt tungt. Hur kan man t.ex. veta om folk verkligen
vill ha ett dyrbart motorvégsnidt om man inte later dem som anvin-
der véagarna betala for dem?

For det andra &r alternativet till avgiftstackning att hoja skatter-
na. For att f4 in nagra belopp av betydelse dr det darvid nodviandigt
att hoja momsen, vilket i forsta hand drabbar ligre inkomsttagare.
Det &r svart att se att det i allmdnhet skulle vara onskvirt att pa
detta sdtt omfordela inkomster till fordel for bilister, tag- och flyg-
resendrer.

Huvudregeln bor saledes vara avgiftsfinansiering. Nar det ar
praktiskt bor harvid méjligheterna till prisdiskriminering beaktas.
I specialfall kan det dock vara riktigt att subventionera sam-
kostnaderna med skattemedel. Subventionerna bor da finansieras
s att valfirdsminskningen hos dem som betalar de olika skatte-
palagor som krévs blir sa liten som mojligt.

Konkurrens mellan transportgrenarna

Aven om det inte ar meningsfullt att soka astadkomma konkurrens
inom jarnvagssektorn, kan och bor man framja konkurrens mellan
jarnvégssektorn och andra transportmedel. Skall de uppstillda
transportpolitiska mélen nas, méste marknaden fungera sa att

1 En annan risk for felinvestering, som inte tas upp har, kan givetvis aldrig
undgds. Jag tanker pd det fall dd foretagaren felbedomer de prospektiva
kundernas villighet att betala. Det dr da t.ex. inte pd forhand mojligt att
med sdkerhet avgéra om en Oresundsbro skulle overensstimma med kon-
sumenternas onskemdl. Genom att gora prognoser, marknadsundersokning-
ar och studera liknande projekt pd andra hall kan man emellertid minska
graden av osdkerhet.
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transporterna fordelar sig mellan de skilda transportmedlen p4 ett
rationellt sitt.

Priserna bor darfor sittas efter sarkostnaderna,! med den ovan
namnda modifikationen: samkostnaderna bor de olika trafikgre-
narna ta ut av de kunder som har relativt prisokénslig efterfragan.

En trafikants priskdnslighet dr beroende av flera faktorer. En
viktig sadan ir tillgdngen péa alternativa transportmedel. En Ovre
grans for hur stort bidrag till samkostnader och vinst transportfore-
taget med de lagsta sarkostnaderna kan ta ut sitts alltsa av det nést
billigaste transportmedlets sarkostnader.

Om man t.ex. antar att sirkostnaderna for att frakta paket pa
tdg ar mindre #an motsvarande sirkostnader for bil, sitts ett Gvre
tak for styckegodstaxan for tdg Stockholm—Malmo av motsvaran-
de taxa for biltransport. Denna baseras i sin tur pa det effektivaste
bilforetagets sarkostnader. Overskrids taket” av SJ, kommer styc-
kegodset att soka sig till bilforetaget. Detta dr samhallsekonomiskt
olampligt, eftersom siarkostnaderna for tag i detta fall &r mindre 4n
sarkostnaderna for bil.

Teoretiskt kan man naturligtvis tanka sig att skillnaden mellan
sdarkostnaderna och det av konkurrensen satta 6vre pristaket for
alla transportgrenar 4r sé liten att samkostnaderna inte kan tdckas
for nagon trafikgren. (Jfr diskussionen om naturliga monopol. For
tva jarnvagsforetag med samma kostnadsstruktur blir skillnaden
noll.)

I sa fall tvingas staten subventionera samkostnaderna, men da
stdr man infor det tidigare antydda vilfdrdsteoretiska dilemmat.
Transportpropositionen anser emellertid att bade jdrnviagar och
bilism har goda mojligheter att ticka sina samkostnader. SJ
bor kunna ta ut huvuddelen av sina samkostnader framforallt frén
fjarrtrafiken, dar marginalerna till de alternativa transportmedlens
priser och sdrkostnader dr storst, medan bilismens samkostnader
for vdgar etc. i stor utstrdckning bor kunna tas ut av personbilis-
men.

Observera att detta inte kan sdgas vara oskiligt gentemot fjarr-

L Vi antar t.v. att de samhillsekonomiska sarkostnaderna ar lika med de
foretagsekonomiska.
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trafikanterna respektive personbilisterna. De skulle ju vara tvung-
na att sta for samkostnaderna, dven om all annan jarnvags- och bil-
trafik upphorde. I sjdlva verket leder varje annan 16sning av sam-
kostnadsproblemet till en onddig snedvridning av medborgarnas
konsumtionsval med atfoljande ldagre levnadsstandard.

Bista mdjliga anpassning av produktionen till konsumenternas
onskemal far man alltsa, forutsatt att inkomstfordelningsproble-
men &r l6sta, genom att ta ut samkostnaderna av de minst priskans-
liga kunderna.

Prissédttning vid fixerat utbud

For vissa varor och tjanster ar den utbjudna méngden av varan
dven pa lang sikt given, t.ex. tomt- och gatumark. Under de sed-
vanliga antagandena bor priset i sddana fall sdttas s& att man far
jamvikt mellan utbud och efterfragan.

Satter man priset Over jamviktsldget, leder detta till att en viss
kapacitet star outnyttjad, vilket inte &r till storre gladje och darfor
icke rationellt.

Sdtter man priset under jamviktsldget, uppstar koer. Det dr emel-
lertid inte rationellt att ransonera en vara genom ett kosystem, ef-
tersom varan da kommer att portioneras ut till kunderna inte efter
den nytta dessa anser sig ha av den utan efter platsnummer i kon.!
Dartill kommer att kon i sig sjalv ofta orsakar extra kostnader.

Avgifterna har en dubbel funktion. De behdvs bade for att ge-
nomfdra kostnadsansvarsprincipen och for att ransonera de varor
for vilka utbudet av produktionstekniska eller andra skal adr fixerat.

Man bor saledes inte sluta ta avgift pa en bro eller viag darfor
att produktionskostnaderna ir betalda, om trangsel i sé fall skulle
uppstad. (Om dédremot konsumenterna dr beredda att betala dven
1 Resonemanget kan foras ndgot mer sofistikerat. Koransonering innebar att
vissa konsumenter (de som stdr langt fram i kon) erbjuds att fa kopa varan
for ett visst pris, medan de som star 1angt bak inte alls erbjuds att kopa va-
ran, oavsett vilket pris de ar villiga att betala. For de senare &sitts varan

m.a.o. ett odndligt pris. Hirigenom kommer olika konsumenter att konfron-
teras med olika priser, vilket leder till att valfardsoptimum inte uppnés.
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for en parallell vdag, bor en sddan byggas.) I USA &r det ganska
vanligt med avgiftsbelagda motorvagar och broar. Avgifternas ran-
sonerande funktion brukar dock forsummas med trafikstockningar
i rusningstid som foljd.

Tillgdngen pé varan” gatuutrymme &r ofta given dven pa myc-
ket lang sikt, varfor ovanstdende resonemang med fordel kan
tillampas. Jag aterkommer till avgifternas funktion i samband med
diskussionen om tétortsbilismen.

Om det dr nodvindigt med ett mycket hogt pris for att forhindra
att koer och tringsel uppstér, kan det hinda att hela problemet med
samkostnadernas tiackning forsvinner. De totala intdkterna kan da
bli sé stora att samtliga kostnader mer iin ticks. Overskottet mot-
svarar de klassiska nationalekonomernas jordrénta.

Det bor dn en gang understrykas att under forutséttning att man
accepterar "konsumentens suverinitet” (individen vet battre dn
myndigheterna vilket transportmedel han finner mest vart sitt pris)
och tror att inkomstfordelningsproblemen kan 16sas skatte- och
bidragsvagen, dr ransonering via avgifter det enda satt pa vilket
man kan forvissa sig om att knappa varor fordelas sa att de ger
maximal tillfredsstillelse.’

1 Vill man uttrycka saken utilitaristiskt, si minskar den totala nyttan om
man avstar frin att anvdnda avgifter som ransoneringsmedel.
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6 Transportpolitikens tre
huvudmoment

De foregdende kapitlen har behandlat den teoretiska bakgrunden
till dagens debatt om prisbildnings- och allokeringsproblemen. Den
slutsats som dragits och som dven utgor underlaget for transport-
propositionen ar att en marknadsstyrd resursanvéandning i princip
ar den effektivaste.

I detta kapitel skall narmare kommenteras den tidigare av stats-
makterna forda transportpolitiken och de konkreta reformer som
presenterades i transportpropositionen.*

Fran allokeringssynpunkt dr den nya politiken i de flesta styc-
ken Overldgsen sin foregangare. I propositionen gors dock vissa
avsteg fran huvudprincipen, varav en del forefaller mindre vl mo-
tiverade. Generellt forsummar propositionen ocksé i alltfér hog
grad att behandla externa effekter och prissdttningen vid fixerat
utbud.

Sam framgar av sammandraget av propositionen i kapitel 1 var
avsikten att den nya transportpolitiken skulle genomforas succes-
sivt i tre etapper under tiden 1964—1968. Etapp III har emeller-
tid dnnu inte genomforts och dven i vissa andra avseenden har re-
formerna kommit att stanna pa papperet, varfor den transport-
politik som for nidrvarande faktiskt fors lamnar en hel del Gvrigt
att onska.

Transportpolitiken Onskar sékerstélla konkurrens pa lika villkor
huvudsakligen pé tre sidtt. For det forsta skall inget trafikforetag
L Av utrymmesskél forbigds en rad fragor. Dit hor bl.a. frdgan om hur man
i tiden skall samordna olika dtgarder och Gvergdngsbestimmelser nar man
byter politik; vidare hela den komplicerade fragan hur man i detalj berdknar
kostnader, bade foretags- och samhillsekonomiska, skillnaden mellan re-

dovisningsmassiga kostnader” och "kalkylmassiga kostnader”, administrativa
sporsmal, inklusive Overvakningsproblem m.m.
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av samhillet aldggas speciella uppgifter utan att ersittas for de
merkostnader, som darvid uppkommer. For det andra skall i prin-
cip behovsprovning (= koncessionsskydd) inte férekomma. For det
tredje skall varje trafikgren och varje foretag betala samtliga kost-
nader som trafikgrenen fororsakar samhallet.

Nedan redovisas hur de tre huvudlinjerna i propositionen paver-
kar eller borde paverka politiken for de olika trafikmedlen.

Ersdttning for sédrskilda uppgifter
Trafikeringsplikt och driftbidrag

Trafikeringsplikten, avsedd att sdkerstélla samhallsnodvandig tra-
fik dven om den gar med underskott, har resulterat i att drygt half-
ten av SI:s linjer inte Ionar sig. P4 de 55 procent av banldngden
som omfattas av det trafiksvaga nitet gar for narvarande (1970)
endast cirka 7 procent av trafiken.

I transportpropositionen foreslogs att SJ genom driftbidrag skul-
le fa full kompensation for dessa forluster. Bidragen skall vara si
stora att de, tillsammans med intdkterna, helt tacker sirkostnader-
na for linjerna i fraga. Dirigenom upphdr dessa att vara en belast-
ning for foretaget. Nagot driftbidrag till samkostnaderna finns det
ingen anledning att lamna. Sadana skulle ju de trafikstarka linjer-
na ha, dven om de trafiksvaga inte funnes.

Sedan driftbidraget tillkommit behdver SJ inte langre lata de
trafikstarka bandelarna subventionera de trafiksvaga. Man riskerar
saledes inte att SJ genom att ta ut for hdga taxor pa affirsbanena-
tet tvingar 6ver en del av gods- och persontrafiken till vigarna dven
i de fall ndr jarnvdgarna i sjdlva verket har lagre sarkostnader.

Denna sorts driftbidrag bor inte ses som ett understod till SJ.
Snarare 4r det vissa trafikanter eller landsandar som subventione-
ras. Man skulle kunna s#ga att det allmdnna koper vissa nodvan-
diga tjanster av SJ. Det maste anses riktigt, att bidraget utgar 6ver
statsbudgeten och saledes bestrids av alla skattebetalare. Om det
till exempel av forsvarsskal dr nodvéndigt att uppritthélla en viss
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jarnvégslinje, 4r det helt orimligt att lata vissa SJ-kunder — de
som trafikerar de starka linjerna — sté for en tjinst som kommer
alla medborgare till godo.

Med hjilp av driftbidrag av detta slag kan man uppna de socia-
la, forsvarspolitiska, kulturella m.fl. mal som ett regleringssystem
syftar till utan nackdelar i form av felaktig resursanvindning.
Driftbidragen bor ses som kostnader for att uppné de sociala eller
andra mal man Onskar. De bor redovisas Oppet sa man kan fa en
riktig uppfattning om vad det verkligen kostar att na dessa syften
och ddrmed ocksa ett underlag for rationella beslut.

Det dr naturligtvis inte alltid lampligt att upprétthalla samhalls-
nodvindig trafik just med jarnvdg. Om i ett fall landsvagstrafik
ar lampligare, skall i stillet vederborande buss- eller lastbilsfore-
tag fa driftbidrag. Fragan om vilket eller vilka trafikfGretag som
skall ombesorija trafiken bor avgoras fran fall till fall.

Egendomligt nog foreslog emellertid transportpropositionen att
SJ bor ges foretradesritt ndr man skall ordna ersattningstrafik for
nedlagd jarnvdag “med hénsyn till att det hdr giller en trafik som
redan ombesorjes av statens jarnviagar”. Detta kan leda till att det
foretag som har de ldgsta sarkostnaderna inte far ombesorja drif-
ten, vilket gar stick i stdv med propositionens allmdnna intentioner.
I praktiken torde dock fragan ha liten betydelse.

En risk med bidragssystemet dr att, som det heter i transport-
propositionen, “det foretag (eller avdelning av ett foretag) som pa
detta sitt far sin driftforlust tackt icke faster tillborlig vikt vid nod-
vandigheten av att halla driftunderskottet pa lagsta mojliga niva”.
For att atminstone i ndgon man motverka denna oldgenhet om-
provas darfor driftbidragets storlek varje &r i samband med att
statsbudgeten utarbetas.

Som alla subventioner har driftbidraget ocksa den nackdelen i
jamforelse med direkta bidrag, att det inte ger mottagaren valfri-
het. I den man syftet med driftbidraget ar att ldtta glesbygdernas
problem vore det foljaktligen lampligare att 1dta en del av de 230
milj. kr, som driftbidraget f.n. utgér, komma de berrda kommu-
nerna direkt tillgodo t.ex. i form av hojda skatteutjamningsbidrag.

I praktiken far systemet med driftbidrag till SJ dock sdgas ha
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tillampats i stort sett konsekvent och fungera ganska val. SJ lagger
successivt ned bandelar som har sirskilt stora underskott och dar
statsmakterna inte i langden vill betala driftbidrag. Detta sker forst
efter samrad med kommunala organ, industrier m.fl. i berérda byg-
der och berdr uteslutande striackor dar resandefrekvensen dr mi-
nimal. De gors dessutom endast sedan nagon form av ersittnings-
trafik har ordnats. Trots detta blir det ofta betydande opposition
i de bygder som berdrs. Med négon tillspetsning kan man sdga att
ingen vill 4ka med taget — men alla vill ha det kvar. En 16sning
pa detta dilemma skulle kunna vara att SJ itog sig att mot kom-
munala driftbidrag uppritthélla trafiken. Det dr emellertid moj-
ligt att den lokala opinionens entusiasm vid en sddan mer real-
ekonomisk test skulle svalna.

En speciell forpliktelse som sedan 1969 alagts SJ &r att utstracka
den rabatt som de s.k. 67-korten innebar dven till vissa andra
grupper (fortidspensiondrer m.fl.) for vilka detta inte dr foretags-
ekonomiskt motiverat. Aven for dessa merkostnader utgar i prin-
cip ersittning dver statsbudgeten.

Huvuddelen av SJ:s rabatter till pensiondrer, studenter m.fl. ar
dock affirsmaissigt motiverade. Sirkostnaderna for extra passage-
rare under lag-trafiktider dr ganska sma, varfor dven rabatterade
biljettpriser racker till for att ticka dessa och @ven lamna visst bi-
drag till samkostnaderna.

Det bor observeras att rabatterna endast galler under lagtrafik
ndr sarkostnaderna for att transportera dessa grupper verkligen ar
laga. Under hog-trafik tvingas SJ sitta in extra tag, vilket 6kar sar-
kostnaderna och gor rabatterna omotiverade. Att doma av ledare
och insdndarspalter i dagspressen och av motioner i riksdagen kidn-
ner manga inte till motiveringen for dessa rabatter. De uppfattas
som en metod att hdja pensiondrernas m.fl. standard och med ut-
gangspunkt fran detta angriper man SJ for att rabatterna inte gal-
ler ndr behovet dr som storst. De dr emellertid foretagsekonomiskt
betingade rabatter, och den 6kade vilfird som kommer de rabat-
terade grupperna till del @r en biprodukt av en sund foretagspolitik.
Denna vilfardsokning fororsakar SJ endast obetydliga extra kost-
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nader, vilket inte skulle bli fallet om rabatterna utstracktes att gil-
la d@ven under hogsdasong. De asyftade ledarskribenterna borde
krava hogre folkpensioner i stallet for icke kostnadsmassigt moti-
verade rabatter (generella bidrag &r alltid battre dn specialdesti-
nerade sadana). En annan mojlighet dr att SJ:s driftbidrag hojs sa
att foretaget kan utdka rabattforménerna,

Den kritik som med fog kan riktas mot systemet med driftbi-
drag avser enligt min mening i stéllet det forhallandet att jarnvags-
trafik ofta ar ett mycket dyrbart sitt att uppratthalla “tillfredsstal-
lande minimistandard” i landets olika delar. Enligt den senaste
granskningsrapporten' avsag driftbidraget huvudsakligen person-
trafik. For de uppskattningsvis 120 a 140 milj. kr som avser per-
sontrafiken trafikerar SJ ett nat om 650 mil och befordrar 450
milj. passagerarkilometer. Som jamforelse kan namnas att ett drift-
bidrag till postens busslinjer (den s.k. diligenstrafiken) i de fyra
nordligaste ldnen skulle kosta cirka 10 milj. kr. Diligenstrafiken
har ett linjendt pa 900 mil och befordrar 100 milj. passagerar-
kilometer. Aven om siffrorna inte dr direkt jamforbara forefaller
det som om betydande besparingar skulle kunna goras genom att
jarnvédgar snabbare ldggs ner och trafiken i stéllet fors dver pa
buss.

I vissa fall kan givetvis ocksa flyg och taxi vara lampliga alter-
nativ. En viss stelhet prdglar myndigheternas agerande i denna
fraga.

Taxe- och transportplikten

Nir det giller taxorna foreslogs i transportpropositionen att SJ
dven i fortsdttningen skall arbeta med maximitaxor faststéllda av
Kungl. Majit, med ritt for jarnvigsstyrelsen att bevilja affirsmis-
sigt motiverade rabatter.

Regeringen har saledes inte till SJ delegerat ratten att sjdlv be-
sluta om huvuddragen i sin taxepolitik. Man kan invédnda att denna
centralisering av beslutsfattandet inte star i konsekvens med trans-

1 Stencil, Kommunikationsdepartementet 1969: 16.
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portpolitikens riktlinjer, men med tanke pa SI:s kroniska ekono-
miska svarigheter pa affarsbanenitet dr det naturligt att staten i sin
egenskap av dgare behallit detta viktiga styrmedel Gver foretagets
resultatutveckling. Det bor f.6. ndmnas att regeringen hittills s&
gott som helt utan dndringar foljt SJ:s taxeforslag.

Transportplikt innebdr, som tidigare framhéllits, skyldighet att
befordra allt det gods som soker sig till transportmedlet i fraga.
Den &r givetvis i ett regleringssystem ett nodviandigt komplement
till taxeplikten. Den medf6rde emellertid att SJ kom att tjana som
gemensam reserv for samtliga trafikgrenar. Detta har i sin tur lett
till att jarnvdgens anldggningar ofta givits storre dimensioner n
vad som dr affarsmissigt motiverat. Transportplikten har i enlig-
het med propositionens forslag slopats.

Det bor slutligen framhallas, att de ovanndmnda specialforplik-
telserna i hog grad tillkom for att hindra davarande statliga och
enskilda jarnvdgar att missbruka sin monopolstillning pa land-
transporternas omrade. Den allt starkare konkurrensen fran bil
och flyg liksom 1953 ars konkurrensbegransningslag torde i fram-
tiden utgora en tillracklig garanti for att detta inte kommer att ske.

Slopad behovsprovning

Behovsprovning innebir att det kravs speciella tillstdnd grundade
pa myndigheternas virderingar av behovet for att frakta varor etc.
Fram till 1964 var all yrkesmissig trafik behovsprovad. Den nya
transportpolitiken har inneburit att behovsprovningen for gods-
transporter i stor utstrackning avskaffats. Det &r alltsa den enskilde
foretagarens sak att avgdra om hans tjdnster behdvs eller ej. En
sadan liberalisering ligger givetvis i linje med utredningens princi-
piella syn, s& mycket mer som manga av de dittillsvarande bestiim-
melserna saknade stod i det allmdnna rattsmedvetandet, med en
mangd Overtriddelser som foljd.

Systemet med behovsprévning gav, som tidigare framhallits,
upphov till betydande snedvridningar. Antalet firmabilar var oeko-
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nomiskt stort och bilarna var ofta daligt utnyttjade. En firmabil
fick exempelvis inte medfora ett annat foretags varor pa iterfirden
utan méste da g tom. Det vitt forgrenade nitet for uppsamling av
mjolk (2900 linjer) fick inte utan dispens anvindas for nagra and-
ra transporttjinster, med betydande outnyttjad kapacitet som foljd.
Exemplen kan mangfaldigas. Rent groteska forhéllanden radde tid-
vis i frdga om stddernas snorGjning. Medan hiftiga snofall lam-
slog en hel stad, fick i rojningen endast delta fordon med sérskilt
tillstdnd, under det att det stora flertalet lastbilar och chaufférer
stod outnyttjade.

De ofta framforda farhagorna for att en liberalisering skulle
medfora en 6verdimensionering av den yrkesmissiga lastbilstrafi-
ken betraktades i transportpropositionen som Overdrivna. I varje
fall pa langre sikt menade man att en effektiv konkurrens medfor
att transportutbudet anpassas till efterfragan, vilket leder till en
samhillsekonomiskt riktigare dimensionering av bestandet. Snarare
torde den dittillsvarande restriktiva tillstdndsgivningen ha lett till
en i hog grad oekonomisk Okning av firmabilarna och en Gverdi-
mensionerad lastbilspark.

Utvecklingen sedan 1964 har medfort en ganska stor 6kning av
den sammanlagda lastkapaciteten hos akerierna, i synnerhet i bor-
jan av perioden. Aren 1964—1967 okade dkarnas sammanlagda
lastkapacitet med cirka 15 procent per ar. Det finns ingen statistik
over utvecklingen av firmabilarna. Vissa uppgifter tyder dven pa
att foretagen gétt Over till att anlita &kerier i storre utstrickning 4n
tidigare.

I samband med konjunktursvackan 1967—1968 forelag en viss
Overkapacitet inom akeribranschen vilket ledde till ett relativt be-
tydande antal konkurser m.m. En temporér 6verdimensionering av
bilparken hos akarna dr en foreteelse som latt uppkommer vid
overgangen fran ett system med reglering av den totala kapaciteten
till ett med i princip fri etablering. Ett uppddamt behov av nyfore-
tagande sldpps fram relativt plotsligt nir regleringen slopas.

Utvecklingen under den senaste konjunkturuppgangen har inte
tytt pa att ndgon mer betydande Sverkapacitet alltjamt skulle fore-
ligga. Om emellertid antalet konkurser i akeribranschen anses vara
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sd stort att transportkundernas och de anstilldas intressen allvar-
ligt skadas bor man Gverviga att kriva att eget kapital av viss stor-
lek finns i varje &kerirGrelse.

I samband med sitt resonemang om behovsprovning gjorde ut-
redningen en egendomlig reservation. Man uttryckte farhagor for
att firmabilarna kunde konkurrera ut den yrkesméssiga trafiken pa
grund av att delar av de forras sirkostnader subventioneras av and-
ra verksamhetsgrenar hos respektive foretag. For att hindra detta
skulle nigon sorts taxekontroll vara motiverad. Resonemanget ar
ologiskt. Vad skulle ett foretag som strédvar efter vinst ha for inci-
tament till en sddan kostnadsutjamning?

Trafikutredningen understrok att det faktum att vissa foretag
kommer att visa sig olonsamma vid effektiv konkurrens inte 4r ett
skal for fortsatt konkurrensbegransning. Négot tillspetsat kan man
sdga att samhillet bor skydda konkurrens, inte (ineffektiva) kon-
kurrenter. Daremot dr Onskan att Gvervinna olika omstillnings-
svérigheter ett vigande skil for att liberaliseringen genomférs suc-
cessivt.

Overhuvudtaget visar en ndrmare granskning av argumenten
mot liberalisering att det oftast dr speciella grupper som vill ha sina
sarskilda intressen tillgodosedda, dven om man girna utger sig
vilja skydda allmédnheten mot konsekvenserna av en “Gverdriven
konkurrens”.!

Trafikutredningen detaljgranskade de skil som framforts mot
att slopa behovsprovningen. Den mest vigande invandningen var
farhdgorna for att arbetstids- och trafiksdkerhetsbestimmelserna
skulle komma att 6vertridas. Utredningen ansdg att man genom en
kombination av bittre polisovervakning pd vigarna, effektivare
fardskrivarkontroll och straffskarpning (indragning av trafiktill-
stdnd) kan Overvinna dessa svarigheter. P4 denna punkt har ut-
redningens forslag sedermera fullf6ljts genom att fr.o.m. 1968

! Ett tillfdlle vid vilket man verkligen skulle kunna tala om overdriven kon-
kurrens dr om ett foretag sdljer tjanster under sina sarkostnader i syfte att,
nér konkurrenterna slagits ut, ta ut éverpriser. De héga marginaler som da
uppkommer skulle dock locka till sig nya konkurrenter om de tekniska och
ekonomiska hindren for nyetablering ar sma.
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nya bestammelser inforts om kortider och vilotider etc.! Vidare
har regler om maximering av fordonslingder och hastighetsbe-
stammelser for fordonskombinationer inforts.? Overvakningen har
skérpts genom Okade resurser for polisen och ny organisation for
arbetstidsinspektionen.® Trafiksidkerhetsverkets tillkomst* och den
obligatoriska fordonskontrollen i Svensk Bilprovnings regi har ock-
sa haft stor betydelse for trafiksikerheten.

Straffriheten for Overlast vid virkestransporter har tagits bort
och vigtrafikforordningens straffbestimmelser for Overlaster
skarpts.® Sdlunda kan numera bade fordonsdgaren och foraren
straffas om bilen ar for tungt lastad. Aven medverkan t.ex. i form
av patryckning fran kunder kan bestraffas. Trots detta ar antalet
overlaster fortfarande mycket stort. Enligt vissa uppgifter skulle
bortat 25 procent av alla godstransporter vara olagliga i denna
mening. Kanske dr det nodvindigt att tillgripa (ev. tidsbegriansad)
indragning av trafiktillstdnd som sanktion. Men bor ocksd Gver-
vdga att forstarka polisens resurser for flygande kontroller.

I debatten framhalls ibland att den relativt hoga frekvensen av
Overtradelser dr ett resultat av liberaliseringen av transportpoli-
tiken. Detta argument forlorar en del av sin skidrpa mot bakgrund
av att Overlaster var mycket vanliga dven i det gamla reglerings-
systemet.

Som framgatt av ovanstdende innebir ett avskaffande av konces-
sionsskyddet, dvs. slopande av behovsprovningen, inte att man ger
avkall pa bestimmelser angéende lamplighet.® arbetstider och tra-
fiksdkerhet.

For persontransporter har den nya transportpolitiken bl.a. inne-
burit att dgarc av personbil fitt ratt att mot erséttning ta med hogst
fyra personer vid fard mellan hemmet och arbetsplatsen. Den sam-

1 SOU 1965: 48, prop. 1967: 52.

2 Prop. 1967: 160.

* Prop. 1967: 52.

+ SOU 1965: 43, prop. 1967: 55.

% Prop. 1965:170.

¢ Lamplighetsprovning omfattar huvudsakligen vissa krav pd personlig
limplighet. Vederborande bor inte ha alkoholproblem etc.
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héllsekonomiska kostnaden for att pa detta sitt transportera ar-
betskamrater dr praktiskt taget lika med noll. Reformen far sale-
des anses som ett steg i rdtt riktning. Begransningen till fyra per-
soner har inforts med motiveringen att forhindra en direkt afférs-
drivande transportverksamhet. Denna sorts begransning kan
uppenbarligen leda till ett onddigt sloseri. Det dr battre om tolv
personer sitter i en mini-buss @n att de tar tre bilar.

Behovsprovningen for uthyrningsverksamhet har ocksa slopats,
vilket givit 6kade mdjligheter for konsumenterna att disponera bil
endast under den tid av &ret d& den behovs, vilket ofta kan vara
rationellt.

Daremot finns koncessionsskyddet kvar for viss buss- och taxi-
trafik. Utredningen var mycket faordig i fraga om persontrafiken
med buss och taxi och lade inte heller fram nigot detaljerat reform-
forslag. Propositionen motiverar koncessionsskydden — vilka inte
Overensstimmer med principerna for den nya transportpolitiken
— med ordningshédnsyn, med Onskvardheten av en viss regularitet
och med sambhillsekonomiska synpunkter. Det framhalls att ett
koncessionsskydd for t.ex. ett bussforetag kan gora det mojligt for
detta att lata “feta” turer subventionera mindre frekventerade.

Det dr naturligtvis riktigt att man harigenom kan halla nere sta-
tens utgifter, men detta ar ju inte detsamma som ldgsta samhalls-
ekonomiska kostnader. Om ett foretag vill konkurrera pa endast
de trafikstarka turerna, skall det fa gora detta. Annars riskerar
man att transporterna inte kommer att utforas av det foretag som
kan offerera de ldgsta priserna. Det dr dessutom oréttvist att en
grupp (de som anviander de “feta” turerna) ensamma skall bidra
till att tacka sdrkostnaderna for samhillsnodvandig underskotts-
trafik. I den man underskottstrafiken verkligen &r ett samhllsin-
tresse bor den rimligen via skatterna betalas av samtliga medbor-
gare.

Eftersom finansministrar och finansborgarrad alltid har en rad
olika myndigheter som begédr okade anslag blir naturligtvis fres-
telsen stark att sla in pa en vig som haller nere utgifterna dven nar
detta innebdr risker for dalig ekonomi samhillsekonomiskt sett.
Beslutar man darfor att ha koncessionsskydd bor dock koncessio-

71



TRANSPORTPOLITIKENS TRE HUVUDMOMENT

nen inte ges bort utan auktioneras ut. Sa gor man t.ex. ndr det gil-
ler taxitrafiken i New York.

Vad giller de hittills behandlade fragorna innebir den nya tra-
fikpolitiken — med vissa en smula onodiga skonhetsflackar — ett
stort steg i riktning mot malet att rationellt utnyttja landets resur-
ser. I trafikpolitiska delegationens rapport® konstateras ocksa att
transportkonsumenterna genomgéende stillt sig positiva till de tva
genomforda reformetapperna och att nigra visentliga negativa
sociala verkningar inte f6rmarkts. Delegationen forordade darfor
att den tredje etappen skulle genomforas planenligt den 1 juli 1968.

Sé& har emellertid inte skett, och dennya given ir inte till fullo
genomford. Behovsprovningen utgor dock de facto inte langre na-
got hinder for trafikutGvarna, eftersom den faktiska Gkningen av
lasttonnaget ligger 1angt under de 20 procent per ar som enligt den
andra (genomforda) etappen utgdr maximitalet for nya behovstill-
stand. Betydligt allvarligare &r — som jag senare skall dterkomma
till — att andra vdsentliga forutsittningar for det transportpolitiska
programmet dnnu ej dr genomforda.

Fullt kostnadsansvar

En nodvindig forutsittning for att fri konkurrens skall leda till
att folkhushéllets resurser anvidnds pa ett sddant sitt att medbor-
garna uppndr storsta mojliga behovstillfredsstillelse? 4r att princi-
pen om fullt kostnadsansvar genomfors.

I enlighet med denna huvudprincip skall i forsta hand sérkost-
naderna tickas; dessutom skall samkostnaderna tas ut av dem som
har 1ag priskdnslighet.

Det dr i regel endast konsumenten sjdlv som kan avgora hur
stora hans egna kostnader t.ex. i form av tid och besvir ir, och
det dr alltid bara han som kan avgbra hur stor nytta han har av

1 Trafikpolitiska delegationens andra rapport daterad 17.12.1967. Reserva-
tioner frdn producentintressen bifogades dock, i forsta hand frdn G. Kolare
(Jarnvagsmannaforbundet).

2 Den vilfardsteoretiska termen dr Pareto-optimalitet.
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att utnyttja ett visst transportmedel. Nar han viljer transportme-
del, vdger han saldot mellan sin egen kostnad och sin nytta mot
den avgift som transportforetaget begar. Skall hans val leda till att
han viljer det transportmedel som fyller ett givet behov till lagsta
totala kostnader, méste transportforetagets avgift ocksd inkludera
det allmédnnas kostnader och dvriga medborgares kostnader.

Dessa villkor &r for narvarande icke uppfyllda. Totalt betalar
varken bilismen, jarnvigarna, luftfarten eller sjofarten sina sam-
héllsekonomiska kostnader.

Detta leder till snedvridningar i tva avseenden. For det forsta
forrycks konkurrensférhillandena och transportapparaten blir dy-
rare dn nodvindigt. For det andra konsumerar folk for mycket,
i relation till sina 6nskemal, av de varor och tjanster for vilka de
betalar underpriser; av andra varor konsumerar de for litet. Det 4r
till exempel inte otroligt att méanga citybilister skulle foredra att
aka kollektivt om de tvingades direkt betala kostnaderna for att
kora bil i rusningstid.

I nista kapitel behandlas ndarmare frdgan om hur man inom
olika omraden i praktiken skall kunna realisera kostnadsansvars-
principen.
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7 Transportpolitiken
tillimpad pa de olika
transportgrenarna

I detta kapitel behandlas frdgan om hur transportpolitikens tre
huvudkomponenter, fullt kostnadsansvar, slopad behovsprovning
och kop av kollektivbiljett (driftbidrag) appliceras pa de olika tra-
fikslagen.

Huvudvikten i framstéllningen ldggs vid fragan om fullt kost-
nadsansvar, eftersom det dr pa denna punkt som det aterstar mest
att gora.

Bilarna

Biltrafiken, savil den privata som den yrkesmassiga, borde sjalv
sta for sina kostnader. Hur viktigt detta &r i frdga om privatbilis-
men framgar av att denna svarar for 85 procent av de totala per-
sontransporterna. Vigar och gator utnyttjas ofta pa ett mycket
ojamnt sdtt. Eftersom dessa maste dimensioneras efter trafiktop-
parna (rusningstiden), blir sdrkostnaderna for de grupper som an-
vinder utrymmet under dygnets Svriga timmar laga. Enligt kost-
nadsansvarsprincipen bor darfor avgifterna differentieras. Fragan
ar hur detta skall ga till. Bade trafikutredningen och transport-
propositionen dr mycket kortfattade pa denna punkt.
Nedanstiende forslag om avgiftsfinansiering dr ddrfor mina egna.
De dr emellertid i hog grad i den anda som préglar 1963 ars beslut.
Bilismen beskattas for ndrvarande pa i huvudsak tre sitt:’ ge-
nom accis, arlig bilskatt och genom skatt pa drivmedel. Med stors-
ta sannolikhet tdcker totalbeloppet av dessa skatter inte bilismens

1 Forutom mervirdeskatten.
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samhillsekonomiska kostnader. Dessutom drabbas inte enskilda
trafikanter i relation till de kostnader som de fororsakar. Bilskatt
och accis 4r visserligen, riktigt nog, hogre for storre bilar, och ben-
sinskatten varierar med langden av den korda strackan. Men det
kostar lika mycket att kora pa en dyrbar motorviag som pa oan-
senliga grusvagar. Som framgatt ovan maste den offererade trans-
portavgiften inrymma alla kostnader som det allmanna &samkas.
For att ge en uppfattning om storleken av dessa kostnader kan
namnas, att enligt amerikanska uppskattningar, investeringen i in-
fartsvigar for en extra rusningsbilist uppgar till mer dn 10 ganger
bilistens egen investering for sjdlva fordonet. Naturligtvis far man
reservera sig for osikerheten i sadana berikningar, men excmplet
belyser hur vagnitet sannolikt skulle f& en helt annan dimensio-
nering, om stadsbilisterna genom avgifter informerades om de
verkliga kostnaderna.

Bilismens externa effekter

Det dr visentligt att man vid en bedomning av bilismens kostnader
verkligen tar med samtliga sddana. Motororganisationer och mo-
torskribenter hdvdar ibland att eftersom bilskattemedlen mer dn
tacker statens utgifter for vdgar och gator, s& anvidnds bilismen
“som mjolkkossa”. Som exempel pa kostnader (negativa extern-
effekter) som i dessa sammanhang ofta gloms bort kan ndmnas
kostnader for olycksfall, luftforstoring, buller, férstorda miljo- och
kulturvarden m.m.

Sadana indirekta kostnader maste ocksa betalas av den som ger
upphov till dem. Detta bor komma till uttryck genom skatter och
avgifter. Om bly i bensinen t.ex. forstor luften i hdg grad, bor ben-
sinskatten 6ka med blyhalten. Harigenom stimulerar man inte bara
en battre resursanvandning, utan bilfabrikanterna far ocksa ett
ekonomiskt incitament till att konstruera avgasfria fordon. Sadana
bilmarken skulle ju med sina lagre skatter, och ddrmed ldgre drift-
kostnader, fa 6kade mojligheter att hdvda sig pa marknaden. Det
ar ocksa lampligt att skattemissigt premiera bilar som ar trafik-
sakra och tysta.
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Naturligtvis finns det ocksd positiva externeffekter. Dessa bor
dras ifran de negativa for att man skall fa fram nettot — som sa-
ledes anger huruvida bilismen av resursallokeringsskil bor subven-
tioneras eller extrabeskattas. Exempel pa positiva externeffekter
ar sdlunda miljovirdet av en vacker landsvigsbro eller mdjligheter
for flygvapnet att anvinda raka végstrackor som landningsbanor
i hidndelse av krig etc. I praktiken torde dock de negativa extern-
effekterna Overviga kraftigt.

Jag vill 4n en gang understryka vikten av att inte forvixla pris-
effekter och externa effekter. Argument som “bilens stora bety-
delse for den moderna samhillsutvecklingen” etc. kan ej aberopas
som skil for subventioner. Bilismen bor endast subventioneras for
positiva effekter for vilka den inte far direkt betalt. (S& skulle vara
fallet om bilfabrikerna salde till priser under kostnaderna, ldng-
tradarchaufforerna arbetade utan 16n etc.)

Det dr alltsa ologiskt att som ett skil for subventioner aberopa
att glesbygdernas utveckling frimjas genom bilism. Didremot kan
man kanske hdavda att man i vissa avfolkningsomréden inte uppnar
“tillfredsstdllande miniminiva”, om man inte subventionerar vég-
och gatukostnader i vissa omrdden med allmdnna medel. Resone-
manget blir analogt med det som fordes betraffande driftbidrag
till SJ; skillnaden &r bara att det allmdnna nu i stéllet koper vissa
nodvindiga tjinster av bilismen.

I detta sammanhang kan det vara lampligt att berdra fragan om
tunnelbanebyggandets finansiering. Det forefaller rimligt att an-
vianda bilskattemedel till detta, eftersom det ar det stora antalet
bilar pé& gatorna som tvingat fram sarskilda kommunala trafikleder
under jorden. Ddremot bor de som anvinder T-banan sté for den-
nas driftkostnader — dessa skulle man ju ha dven om bilarna inte
fanns och alltsa tagen kunnat kora ovan jord.

Avgiftsfinansiering av gator och vigar

Den tekniska utvecklingen pa elektronikens omréde har pa senare
ar gjort det mdjligt att for mycket moderata kostnader ta ut av-
gifter och debitera varje fordon dess sdrkostnader. De mest lovan-
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de systemen har utvecklats i USA och England.

Det dr bl.a. mdjligt att utrusta varje fordon med en plomberad
mitare, som aktiveras av impulser fran lings gator och végar upp-
satta signalstationer. Dessa kan utsinda starkare eller tdtare (dvs.
for trafikanten kostsammare) signaler pa dyrbarare gator och un-
der rusningstid. Varje bildgare kan sedan aldggas att, forslagsvis en
gang i kvartalet, 14ta avldsa sin métare pa sirskilda avldsningssta-
tioner. Systemet paminner som synes om det som anvinds for att
debitera hushéllen deras elektricitetsférbrukning.

Ett annat sétt ar att 1ita varje fordon utsanda signaler till ett
nit av utposterade stationer, vilka registrerar fordonets identitet.
Stationernas uppgifter bearbetas darpa centralt av en datamaskin,
och bildgarna far sig kvartalsvis tillsant en rakning. Metoden ar
inte olik den som anvinds for telefonsamtal. Totalinvesteringen i
utrustning for ett sddant system av mattlig storlek har uppskattats
till cirka 200 kr/fordon. Driftkostnaderna dr desamma som for
telefonsystemet i en stad. Det kan tillaggas att det senare alterna-
tivet provats fOr att ta betalt av bussar pa motorvigar i USA.

Ett tredje satt 4r att utrusta varje fordon med en “taxameter”-
lada. Olikfargade flaggor, som syntes genom vindrutan och som
varierade taxameterns hastighet, skulle fillas upp alltefter gatans
kostnadsklass. Vagmirken skulle ange vilken kostnadsklass som
rader, sa att bilisterna kan vilja en billigare vig om de 6nskar.

Det finns en optimal grad av differentiering mellan olika gator,
vdgar och tider. Bestimmelserna far inte vara si invecklade att
det bereder trafikanterna avseviarda svarigheter att rakna ut vad
olika alternativ kostar. I s fall motverkar man sitt eget syfte, nam-
ligen att ge trafikanterna mdjlighet att fatta beslut som r rationel-
la, dvs. star i enlighet med deras 6nskemal.

En annan metod, vanlig sedan linge vid tunnlar, broar och mo-
torvagar i USA, 4r att ta upp avgifter i direkt samband med att
man kor upp pa motorvigen etc. Detta system dr dock ganska
kostsamt och dessutom far man latt stockningar vid sjdlva betal-
ningsplatsen.

En enkel men snabbt genomférbar metod vore att silja sirskil-
da tillstdind som berittigade till att kora i innerstaden under rus-
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ningstid. Tillstindsbevisen, som kunde siljas t.ex. genom Press-
byrén, skulle fastas synliga pa vindrutan. Det borde finnas dags-,
vecko- och ménadskort. Metoden ar naturligtvis inte nagot exakt
instrument nér det giller att ta ut kostnadsansvar; den skulle t.ex.
bli alltfor hard mot dem som endast kor korta strackor i centrum.
Ett sddant system skulle dock kunna komplettera den nuvarande
motorfordonsbeskattningen och ha fordelen att sdrbeskatta den
samhallsekonomiskt sérskilt dyrbara rusningstrafiken i city.

Skulle det visa sig att vid full kostnadstdckning efterfridgan pa
visst gatuutrymme Gverstiger tillgdngen, far man héja priset ytter-
ligare till dess att all trdngsel dr eliminerad. Problemet att avgora
exakt ndr det skall anses att trangsel uppstar tas inte upp har. Man
bor emellertid i detta fall inte sluta att ta avgifter darfor att en vig
eller gata dr betald.

De ovan niamnda forslagen kan majligen forefalla ogenomforbara
och alltfor radikala. Négra papekar kanske det “ordttvisa” i att
hogre inkomsttagare pa detta sitt far storre mojligheter att kora bil
i city dn andra. Enligt min mening viger detta argument inte sar-
skilt tungt. I vart land finns det goda mojligheter att genom skatter
och bidrag astadkomma en nagot sa nar rimlig inkomstférdelning.
Darfor bor folk ges frihet att anvidnda den del av inkomsten som
blir kvar efter skatt som de vill. Detta innebér att midnniskor med
hogre inkomster kan konsumera mer av flertalet varor och tjans-
ter. Det finns ingen anledning att bli sarskilt upprord over att de
bl.a. kommer att ha rad att aka bil i city oftare.*

Man maste inse att transporttjanster dr knappa i ekonomisk me-
ning, och som alla andra knappa ekonomiska resurser maste de
ransoneras. En d@ndamélsenlig ransonering kan astadkommas en-
dast genom att man sitter priset sa att utbudet blir lika med efter-
fragan.

1 Om man anser att den nuvarande inkomstfordelningen i stort sett ar
oacceptabel bor man verka for ett nytt skattesystem. Alternativet ar att
reglera konsumtionen av alla varor och tjanster. Det &r ju helt ologiskt att
t.ex, sla ner pa att hoginkomsttagare kan aka bil i city oftare, men tolerera
att de kan kopa finare kldder, dta bittre mat, osv.
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For néarvarande ransoneras det knappa gatu- och vagutrymmet
genom kobildning. Detta ar emellertid 1angt ifran nagot rationellt
ransoneringsmedel, ty det fordelar kostnaden for den minst ange-
lagna trafikantgruppen pa alla Gvriga trafikanter. Den marginelle
trafikanten vdger med andra ord sin nytta endast mot sina egna
kostnader men inte mot de (stora) kostnader han fororsakar bade
samhillet och medtrafikanterna. Den viktigaste kostnadsposten for
de senare torde vara den 6kade véntetiden. Kokostnaderna ar myc-
ket betydande sarskilt i storstdderna. Road Research Laboratory
har berdknat att de i det centrala London belGper sig till 15 ore per
km och fordon, om trafiken flyter med en hastighet av cirka 30
km/tim. Om hastigheten sjunker till 20 km/tim. stiger kokostna-
derna till 90 6re och om den sjunker till 13 km/tim. till inte mind-
re dn 2: 72 kr/km och fordon.

Alla erfarenheter, savil fran utlandet som i Sverige, tyder pé
att det inte gér att "bygga bort” trafikkderna i och kring storsta-
derna. En sadan foreteelse som trafikstockningar kan inte bemast-
ras sa lange priset for knappt gatuutrymme sitts néra noll. (Bil-
skatten paverkas ju endast i mycket liten utstrdackning, via bensin-
skatten, av att en person kor omkring i t.ex. Stockholms centrum
under rusningstid.) Det dr ocksé orimligt att begdra att en stor del
av landets resurser skall avdelas for att tillgodose ett pa grund av
det subventionerade priset delvis artificiellt behov av gatuutrym-
me for bilismen, och att hela stadskérnor, ibland med stora miljo-
varden, darfor skall behdva rivas ned.

Vi maste ta reda pd om den alltmer 6kade motoriseringen av
samhaillet verkligen 6verensstimmer med medborgarnas 6nskemal.
Genom att sdtta prismekanismen ur spel franhdnder man sig det
enda tillforlitliga underlaget for bedomning av trafikinvestering-
arna. F.n. ar de myndigheter som bestimmer dessa i stort sett han-
visade till introspektion ndr det géller att avgora huruvida konsu-
menterna verkligen vill ha allt fler trafikleder (och i sa fall var)
snarare dn andra investeringar eller en skattesédnkning.

Man I6per dessutom en allvarlig risk att pengarna investeras dar
det finns koer. Men kdernas ldngd ar inte nagon indikator pé be-
hovets styrka, utan endast ett uttryck for hur mycket priset avviker
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frén den prisniva dir det rader jamvikt mellan utbud och efterfra-
gan. Om man gor tankeexperimentet att priset pa att kora bil i rus-
ningstid sdnktes ytterligare under jimviktsnivdn, t.ex. genom att
bensinskatten slopades skulle givetvis trafikkGerna 6ka dnnu mer.
Men kan man darfor pésta att behovet av att dka bil i ndgon rimlig
mening har okat?

Det rader allmin enighet om att de nuvarande kaotiska férhal-
landena i storstdderna under rusningstid ar otillfredsstdllande. Men
hur kan man vinta sig att problemet skall kunna 16sas sa linge den
enskilde inte har ndgot ekonomiskt incitament att limna bilen
hemma?

Att ta ut avgifter dr ett riktigare sitt att 16sa dessa problem 4n
den ibland framforda tanken pé totalférbud mot privat bilkérning
i city. Forbud innebdr att man hojer priset frén noll till motsatsen:
odndligt. Ett sddant pris skulle leda till att folk fick kora alldeles
for litet i centrum i relation till sina preferenser och till att gatorna
i betydande utstrackning stod oanvanda. Overpriser medfor lika vil
som underpriser att konsumtionsvalet snedvrids och levnadsstan-
darden saledes sdnks i onddan.

Betydande fordelar skulle & andra sidan kunna vinnas vid jim-
viktsprisbildning. For att citera den amerikanske ekonomen W. S.
Vickrey:* "Ett avgiftssystem . .. skulle bidra till en ekonomiskt
sett bittre uppdelning pé olika trafikmedel. Dessa skulle komma
att anvindas i enlighet med sin ldmplighet for varje enskild
resa med hénsyn till de verkliga kostnaderna — i stillet for som
nu alltefter individuella 6nskemal och infall, utan hinsyn till kon-
sekvenserna for andra manniskor ... Sddana verksamheter som
ger upphov till trafik skulle forliggas pa ett mera fornuftigt satt i
forhallande till de verkliga transportkostnaderna. Snabba privata
transportmedel i tdttbebyggda omrdden — vilka nu inte finns att
fa for nagot pris — skulle bli allmént tillgdngliga och kunna fylla
ett behov i extraordindra situationer, d& hogre kostnader &r be-
rittigade.

Trafiklederna skulle utnyttjas jaimnare, vilket skulle bidra till

1 Pricing in urban and suburban transport, American Economic Review,
Nr 2/1963.
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en i stort sett smidigt fungerande trafikapparat. De avgifter som
folk dr beredda att betala skulle utgéra en mycket riktigare och
mera pétaglig mattstock dn den som vi nu har tillgang till nir det
galler att avgora var och i vilken utstriickning det kan vara befogat
att oka trafikkapaciteten.”

Slutligen bor det papekas att principen om avgiftsbelagt vig- och
gatuutrymme ingalunda 4r ny.! Parkeringsautomaterna t.ex. fyller
en ransonerande funktion och gor det delvis ganska vil, eftersom
avgifterna successivt hojs nir efterfrigan vixer. Eftersom bilister
i allmidnhet ocksa vill kunna stilla ifran sig bilen, medfor den be-
gransade tillgdngen pé parkeringsplatser dven en lagre efterfrigan
pa utrymme for sjilva korningen.

Man fér naturligtvis rikna med vissa Gvergangssvarigheter in-
nan ett nytt system accepteras. I lingden torde det dock inte vara
svart att Overtyga allmanheten om det skiliga i att en person, om
han Onskar konsumera en viss vara eller tjanst, ocksa bor sta for
samtliga kostnader for denna. Kostnaderna kommer man inte ifran,
och i den utstrackning de inte betalas av konsumenten, méste sam-
hillets dvriga medborgare sta for dem.

Transportpropositionen behandlade inte ndrmare frdgan om hur
bilismens kostnader skulle bestimmas mer exakt och hur kostna-
derna i praktiken borde tas ut av trafikanterna. Propositionen in-
skrinkte sig till att framhalla att fragan om de olika transportgre-
narnas kostnadsansvar “torde beaktas i samband med en revision
av vagtrafikbeskattningen”.

Tvé utredningar, bilskatteutredningen och vigkostnadsutred-
ningen, arbetar sedan 1965 med att forsoka siffermissigt ange
kostnadsansvaret for olika fordonskategorier. Bilskatteutredningen
har under 1969 och 1970 framlagt forslag? som innebir att bil-

1 Fore 1891 var vdg- och bropenningar vanliga, och det ar fortfarande van-
ligt att avgift erlaggs vid farjning. Speciellt i USA &r tullvdgar vanliga, dven
om avgifterna dir endast har en finansieringsfunktion. Det dr ocksa intres-
sant att notera att tanken att avgiftsfinansiera Oresundsbron vunnit ganska
stor genklang.

2 SOU 1969: 45 och SOU 1970: 36.
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skatterna omfordelas fran lattare lastbilar till tyngre sddana. Ut-
redningen anser att vigslitage och andra kostnader motiverar en
omfordelning av skattetrycket. Bilskatteutredningen har emellertid
i enlighet med sina direktiv utgatt fran att det nuvarande totala
skatteuttaget skall gélla och har saledes inskrankt sig till att soka
fa fram en réttvisande relativ fordelning av skattebordan mellan
fordon av olika storlek. Den storre fragan om bilskatternas absolu-
ta nivad behandlas av vigkostnadsutredningen, vars betdnkande
tycks droja ytterligare nagra ar.

Jarnvdgarna

Ett villkor for att fullt kostnadsansvar skall kunna tas ut ar att re-
dovisningen &dr ordnad pé ett riktigt sdtt. SJ har varit en av fore-
gangarna nir det giller att anvinda bidragskalkyl, med atféljande
redovisning av sir- och samkostnader.

SJ tillimpar ocksa vid sin taxesattning i stor utstrackning kost-
nadsansvarsprincipen. SJ har, i synnerhet for persontrafiken, ut-
préglade belastningstoppar (vid jul, pask, industrisemestrarna etc.).
Det maste finnas kapacitet for att klara dessa toppar. Detta innebar
att siarkostnaderna — de kostnader som skulle bortfalla om tag
inte kordes under en viss period — for 14gsdsongresor &r relativt
laga. Det finns alltsd anledning for SJ att starkt differentiera sina
taxor i tiden. S& sker ocksd genom diverse rabatter under l1agsi-
song m.m. Vidare finns det rabattbiljetter som inte géller under de
relativt hart belastade veckosluten etc. Differentiering av taxorna
bor dessutom ske for att ta ut samkostnaderna av de grupper som
har 1ag priskinslighet. S& torde ocksa ske i viss utstrackning. En
indikation 4r att de senaste arens prispolitik har inneburit relativa
hojningar for strackorna 200 a 300—400 a 500 kilometer, dvs.
ddr konkurrenssituationen gentemot bilism och flyg 4r minst pa-
taglig och priskinsligheten séledes lagst.

I detta sammanhang kan det vara lampligt att ta upp fragan om
SJ:s ekonomiska mél. Dessa dr numera differentierade mellan den
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trafikstarka och den trafiksvaga delen av nitet. Nar det géller den
senare skall SJ strdva efter minsta mojliga driftunderskott, medan
“affarsbanenitet” inte bara skall g ihop utan ocksa ldmna en viss
avkastning pa det statskapital som investerats i denna del av verk-
samheten. For ndrvarande &r forrantningskravet satt till 6,75 pro-
cent (= statens normalridnta)! pé statskapitalet.

Statskapitalet motsvarar summan av skulder och eget kapital i
ett aktiebolag. I princip bor avkastningskravet motsvara ett slags
genomsnittligt forrantningskrav hos andra foretag inom nirings-
livet. For att man skall uppnd hogsta mdjliga levnadsstandard
fordras ju att produktionsfaktorn kapital sitts in i foretag och sek-
torer dar den bast kan fOrréntas sett ur samhillsekonomisk syn-
punkt. Den samhillsekonomiska forrantningen och den foretags-
ekonomiska skiljer sig genom externa effekter. I jarnvégarnas fall
torde de externa effekterna vara relativt obetydliga,® varfor nagra
sarskilda justeringar i rantekravet med anledning hirav inte bor
vara pakallade.

Nir det giller att avgéra om 6,75 procent 4r en rimlig niva més-
te flera faktorer végas in. A ena sidan har SJ vissa kostnadsposter
som inte forekommer pé andra hall, t.ex. onormalt stora pensions-
kostnader. A andra sidan har SJ vissa sirskilda fordelar. Det sak-
nas t.ex. motsvarighet till inkomstskatt. Efter den successiva hgj-
ning som normalréntan undergatt pé senare ar far forrantningskra-
vet sammantaget anses vara nagot sa nar rimligt.®

Diremot dr det en allvarlig brist i den faktiskt forda politiken
— och i bjdrt kontrast mot dess uttalade principer — att forrént-

L Normalrdntan bestims — helt ologiskt ur resursfordelningssynpunkt —
med utgdngspunkt fran riantan pd den utelopande statsskulden.

2 En annan sak ar att manga deltagare i den transportpolitiska debatten
anser att bilismens Overvidgande negativa effekter (luftféroreningar m.m.)
borde raknas tagtrafiken tillgodo. Det forefaller emellertid som om det vore
mer praktiskt och logiskt att ta hénsyn till detta vid bilbeskattningen i stéllet
for genom subventioner till tigtrafiken.

+ Affdarsverksutredningen (SOU 1968: 45 och 46) har foreslagit en rad at-
giarder — bl.a. att motsvarighet till skatt infors — for att helt jamstilla
affarsverkens forrantningskrav med de som giller for storre aktiebolag.
Utredningen har annu inte foranlett nigon dtgard frin regeringen.
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ningskravet i praktiken kommit att stanna pa papperet. Under de
tre senaste budgetaren har forrantningskravet uppgatt till i genom-
snitt cirka 130 milj. kr per &r medan det uppnédda resultatet stan-
nat vid cirka 15 milj. kr per ar. Hérigenom har betydande subven-
tioner tillforts jarnvagspassagerare och befraktare genom for laga
avgifter. Systemet 4r ordttvist — Gvriga medborgare far ju betala
kalaset — och kan pa langre sikt medféra stora samhallsekono-
miska forluster genom att transporterna inte soker sig till det bil-
ligaste kommunikationsmedlet. Det méste dessutom vara demora-
liserande for SJ:s ledning och anstillda att inte ha en otvetydig
ekonomisk malséttning. Efter vilka kriterier skall man bedéma
investeringar, trafik- och taxefragor m.m.?

Att mot denna bakgrund, som ofta sker i massmedia, krdva att
SJ skall sinka sina taxor forefaller inte rimligt. Sddana sdnkningar
maste betalas antingen av SJ:s anstillda (i form av ldgre 16ner)
och/eller 6vriga medborgare i form av hogre skatter och ineffektiv
transportapparat.

Om man av lokaliseringspolitiska skil vill 6ka jarnvégstrafiken
bor detta ske genom att erséttningen for det trafiksvaga nitet hojs.
Naturligtvis belastar dven en sddan h6jning budgeten men man vin-
ner pé att kostnaderna redovisas 6ppet och saledes kan védgas mot
andra mdjliga lokaliseringspolitiska &tgarder.

Den kollektiva lokaltrafiken

En detaljerad redogorelse for fragan om den kollektiva lokaltra-
fikens kostnadsansvar skulle till stor del bli en parallell till den
tidigare diskussionen. Har skall endast konstateras att dven bussar
och sparvagnar etc. maste ta ut sidana avgifter av passagerarna att
minst deras sarkostnader tdcks, om de nya transportpolitiska rikt-
linjerna skall tillimpas. Enhetstaxor dr darfor foga @ndamaélsenli-
ga. Man bor snarare differentiera mer dn vad som for narvarande
i allminhet sker bade i tid och rum. Om kostnadsansvarsprincipen
tillampades i tiden och ldgre taxor under dagtid infordes (cirka %
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av vagnparken med ty atfoljande kapitalkostnader anvinds endast
av rusningstidstrafikanter) skulle beldggningen bli jgmnare. Som
framgétt ovan dr det vidare rimligt att tdcka tunnelbanans anligg-
ningskostnader med bilskattemedel.

Det ibland framférda forslaget att lata buss- och sparvagnsresor
vara helt gratis® framstar mot bakgrunden av det tidigare resone-
manget som felaktigt. Med noll-taxa skulle man visserligen f& stor-
re likhet i villkoren dn vad som for nidrvarande ir fallet, och rus-
ningstrafiken skulle pa ett battre sdtt delas.upp mellan de olika
trafikmedlen. En mycket pétaglig nackdel med noll-taxa dr dock
att koncentrationen av arbetsplatser, butiker och ndjeslokaler till
centrum accentueras.? Den relativa konkurrenskraften hos t.ex. dar
beldgna butiker skulle ju 6ka om resorna blev helt gratis. Det kan
t.o.m. tdnkas att det 6kade suget mot centrum skulle alstra en bil-
trafik i city som vore storre dn innan noll-taxan infordes.

En metod, som i viss utstrickning provas i Stockholm for att
gora den kollektiva trafiken mer attraktiv och ddrmed ge incita-
ment tillyen riktigare resursallokering &r att reservera sarskilda fi-
ler for bussar. Den samhallsekonomiska kostnaden for bussar etc.
per passagerare dr ju ligre #n motsvarande kostnad fér bil. En
nackdel dr att specialfilerna knappast blir tillrdckligt utnyttjade.
Enligt min &sikt vager dock det sistndimnda argumentet jamforel-
sevis latt, S& lange som politikerna inte tors infora cityavgifter for
bilarna bor systemet med specialfiler byggas ut. Man kan niamligen
hédvda att bilisterna kan fa fororsaka sig sjilva vilka kokostnader
de vill men att de inte bor fa aldgga dven busspassagerarna att sitta
fast i bilkderna. Aven andra trafikreglerade atgirder sasom ett
system med &tervandsgator for att hindra genomfartstrafik etc.
kan atminstone tillfalligt bidra till att forbattra situationen. I G6-

lteborg har man haft viss framgéng med séddana atgarder. I lingden
torde det dock vara omdjligt att 15sa storstddernas trafikfragor
utan att infora cityavgifter. ‘

t Det kan har ndamnas att t.ex. SL redan nu subventioneras kraftigt.
2 Icke desto mindre forekommer det att folk samtidigt 4r anhangare av noll-
taxa och av att stoppa storstidernas tillvaxt.
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Inrikesflyget

Luftfarten svarar alltjaimt for en mycket liten del av transport-
marknaden,' cirka 0,7 procent av persontrafiken och endast en
dryg promille av godstrafiken. Flygets andel dr emellertid vixande
och det dr darfor viktigt att det dven inom denna sektor fors en
politik som medverkar till att folkhushallets resurser anviands pé
basta sitt.

Konkurrenssituationen

Genom att samhillet svarar for driften av flygplatser och flygleder
ar det mojligt att skapa konkurrens inom transportgrenen. (Om
flygplatserna vore en angeldgenhet for flygbolagen pa samma sitt
som ralsen dr for jarnvdgen, skulle linjeflyget fa karaktédren av na-
turligt monopol.) Fran ekonomisk synpunkt foreligger egentligen
endast den begriansningen att det krdavs en betydande kapitalinsats
for att bedriva linjetrafik, vilket begransar det fria tilltridet till
marknaden.

I samband med det skandinaviska samarbetet p& den internatio-
nella luftfartens omrade har det utbildats vissa konkurrensbegran-
sande kutymer inom den inrikes luftfarten, som inte rimmar med
riktlinjerna for transportpolitiken. SAS har direkt och genom LIN
fatt en mycket gynnad stillning, nér det galler koncessionsgivning-
en inom den svenska inrikes luftfarten. Sverige har i detta han-
seende gatt lingre dn Norge. Norrménnen har forbehallit sig viss
ratt att ge koncessioner for inrikes reguljir trafik dven till andra
foretag. Det torde finnas mojligheter att dven i Sverige bedriva en
luftfartspolitik, som bittre dverensstimmer med den nya transport-
politikens grundsatser, utan att det skandinaviska samarbetet pa det
internationella omrédet dventyras. Mycket beror hirvid pa myn-
digheternas goda vilja men den intressegemenskap av stat och ni-

1 Framstdllningen behandlar endast inrikesflyget, dven om det internatio-
nella flyget ocksd erbjuder ett fruktbart omrdde for reformer till konsu-
menternas fromma.
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ringsliv som &r foretradd i SAS torde inte vara konkurrensbefram-
jande.

En av foljderna av den lagskyddade monopolstillningen ar en
ibland nidstan otrolig nonchalans mot passagerarna. Man kan t.ex.
inte reservera plats pa ett flygplan. Detta medfor att pensiondrer
och minniskor som helt enkelt inte dr framfusiga, och som obon-
horligt blir efter i kapplopningen till planet, aldrig far bra platser,
eller kan garanteras att fa sitta bredvid reskamraten. Det forekom-
mer ocksa att SAS instiller flygturer p.g.a. att for fa biljetter bo-
kats. Passagerarna underrittas harom vid ankomsten till Arlanda
och har sedan att fordriva tre—fyra timmar dar tills ndsta plan gar.

Aven om konkurrensen inom transportgrenen ar begriansad, kan
flyget emellertid sdgas vara utsatt for konkurrens fran jarnvagar
och biltrafik. Hartill kommer konkurrensen fran icke reguljart flyg,
dar forhallandena ar friare. Sa visar smaflyget en kraftig utveck-
ling, och det #r da framforallt bestillningsflygning som utgor ba-
sen for dess kommersiella verksamhet. Denna form av flyg erbju-
der ett konkurrenskraftigt alternativ till andra transportmedel i vart
land med dess l&nga avstand och glesa befolkning.

Smaéflyget har vidare visat sig vara effektivt i andra samman-
hang sdsom f6r brandbevakning, skogsgddsling m.m. Man har velat
ta detta som skil for att begira och ldmna statligt stod till verk-
sambheten, vilket dr fullkomligt onddigt. Detta &r ett exempel pa att
man forvixlat pris- och externeffekter. Brandbevakning med flyg
ar billigare @n bevakning péa annat sétt, men darfor bor ju inte de
som far sina skogar brandbevakade med flyg slippa kostnaderna
for den bevakningen.

Fullt kostnadsansvar

Kravet pa full tickning for de kostnader som trafikanterna foror-
sakar samhdllet borde dven gilla flyget. Av tradition har emellertid
sa aldrig varit fallet.

Luftfarten hade vid sin tillkomst tekniska och ekonomiska be-
tingelser som gjorde det naturligt att skilja mellan begreppen trans-
portled och transportmedel. Transportleden var en fri nyttighet.
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Start- och landningsplats var till att borja med foga kostnadskra-
vande, i varje fall i forhéllande till flygplanen, dvs. transportmed-
len. Luftlederna har dock successivt blivit allt kostsammare genom
att bade det kommersiella flyget och i stor utstrickning ocksa det
s.k. allminflyget dr bundet till vissa leder, som ofta dr forsedda
med dyrbara navigationshjilpmedel. Vidare har flygtrafikens om-
fattning nddvéndiggjort en stor och dyrbar apparat fér 6vervakning
och kontroll.

Som tidigare framhéllits leder all subventionering till att kon-
sumenterna underskattar kostnaderna for en tjanst och forbrukar
mer av den dn vad de skulle gora, om priset speglade de verkliga
kostnaderna. Praktiskt taget allt reguljdrt flyg 6ver hela virlden
subventioneras emellertid. Flyget spelar ju en viktig militdr och po-
litisk roll och har aldrig gjorts ansvarigt for de kostnader som det
fororsakar samhillet. Statliga subventioner har kommit att betrak-
tas som ett s& naturligt led i verksamheten att de som &r sysselsatta
i branschen sillan dr medvetna om att samhillets tjanster till luft-
farten dr att betrakta som subventioner i den man kostnaderna inte
tacks av avgifter. Detta synsitt har i stor utstrackning smittat av
sig dven pa det svenska inrikesflyget. Vid en internationell jamfo-
relse dr dock de svenska subventionerna ganska sma.

Som ett led i den nya transportpolitiken har statsmakterna emel-
lertid visentligt skdrpt kravet pa fullt kostnadsansvar. Sedan 1967*
debiteras séledes flygtrafikanterna avgifter som skall tdcka luft-
fartsverkets drift- och kapitalkostnader. For att inte omsvangning-
en fran subventioner av storleksordningen 25 milj. kr per &r till
principiellt kostnadsansvar skall bli for abrupt utgar t.v. driftbi-
drag Over statsbudgeten till luftfartsverket. Driftbidraget trappas
successivt ner och uppgéar 1970/71 till 7,8 milj. kr. Bidraget har
endast till uppgift att mojliggéra en mjuk Svergdng till den nya
transportpolitiken och kan saledes inte jimstéllas med det som ut-
gar till ST for att sikerstélla samhillsndvindig men olonsam tra-
fik.

Luftfartsverket befinner sig for ndrvarande i en stark expansion.

U Prop. 1967: 57.
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Stora investeringar har paborjats eller planeras i bl.a. Sturup, Har-
ryda (Goteborg) och Arlanda. Ett oroande drag, som i lingden kan
dventyra utvecklingen mot en luftfart som inte behover hallas un-
der armarna av skattebetalarna, 4r att investeringskalkylerna i de
offentliga utredningar som ligger till grund f6r beslut om storflyg-
falt ar ytterst rudimentéra.

Mindre flygplatser, som drivs av kommunerna, subventioneras
ofta. Dessa anvidnds huvudsakligen av taxiflyget och kan ses som
ett kommunalt kop av “kollektivbiljett” for att uppratthalla till-
fredsstédllande miniminiva. Det giller hdrvid att gora en avvigning
mellan kravet pa acceptabel miniminiva & ena sidan och risker for
snedvridningar i konkurrensen gentemot Gvriga transportmedel &
den andra.

Luftfartens snabba utveckling gor det angeldget for samhallet
att beakta verksamhetens externa effekter. Om man inte gor det
blir resultatet Gverproduktion av luftfartstjinster, felaktig resurs-
fordelning och lagre levnadsstandard @n nodvindigt.

Den viktigaste externeffekten for flygets del utgors av buller.
Med 6verljudsplan och viaxande trafik tenderar denna nackdel att
bli allt patagligare. Flygbolagen har emellertid inget ekonomiskt
skdl att soka minska bullret fran planen. Tvértom bidrar varje
ddmpningsanordning till att minska effekten och ddarmed 6ka drift-
kostnaderna. Flygplansbullret 4r ett utmarkt exempel pa sadana
kostnader, samhilleliga uppoffringar av miljofaktorer, som for nar-
varande inte drabbar transportmedlet men som enligt kostnads-
ansvarsprincipen borde gora det. Eftersom staten behirskar flyg-
platserna och flyglederna och dessutom utdvar teknisk kontroll
over flygplanen, borde det vara tamligen ldtt att konstruera ett av-
giftssystem som tar hédnsyn till dessa negativa externa effekter och
premierar flygplan och flygtrafik som &stadkommer mindre buller.

Forst om man tillimpar ett sidant system kan konstruktorer
och flygplansdgare tdnkas bli tillrdckligt intresserade av att fram-
bringa respektive anskaffa flygplan som inte dr storande.* Om sam-
hillet inte tar bullerkostnaderna i beaktande kan utvecklingen bli

1 En smidig avgiftspolitik kan naturligtvis kombineras med att absoluta
normer som inte till ndgot pris fir Overskridas stalls upp.
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ytterst besvdrande. Har de som sysslar med flygning i olika former
hunnit bli tillrickligt manga, kan de l4tt bli en pressure-group, som
visentligt inskrénker statsmakternas mojligheter att handla ra-
tionellt.

Sjofarten

Sjofarten svarar for en relativt liten del av inrikestrafiken, 10 pro-
cent av godstrafiken och praktiskt taget ingen persontrafik. Den
erbjuder emellertid pa grund av sin speciella kostnadsstruktur ett
intressant omréade for att tillimpa de trafikpolitiska riktlinjerna.

Kostnadsstrukturen

Kostnaderna for en “allmén sjovag” dr av flera slag: sjomdtning,
farledsutmérkning (fyrar, bojar, prickar), radionavigering (decca),
lotsning, sjordddning och isbrytning. Det karakteristiska for kost-
naderna ir att de i stor utstrackning dr samkostnader for alla stor-
leksklasser. De dr samtidigt ocksd gemensamma for olika katego-
rier av batar (handelsfartyg, fritidsbétar, fiskebatar etc.). Vidare
ar de ofta oberoende av antalet fartyg av respektive storleksklass
och kategori som anvinder leden. I den terminologi som hir an-
vints dr saledes savil sdrkostnader som marginalkostnader ofta
negligerbara.

Ett extremt exempel dr kostnaderna for en fyr. Dessa paverkas
inte alls av om ett eller tusen fartyg, av samma eller olika katego-
rier, anvénder fyren som hjidlpmedel vid sin navigation. I detta fall
ar bade sdarkostnader och marginalkostnader noll.*

I friga om sjomitning kan sidrkostnaderna hénforas till handels-
tonnage av olika storlekar. Séledes maste s.k. tungtrafikkorridorer
mitas upp for det storsta tonnaget. Nir vdl en gdng mitningen ar
gjord paverkas emellertid inte kostnaderna av hur ménga fartyg
som anvinder leden. (Marginalkostnaden 4r noll.)

1 Alla kostnader for fyrvasendet ar dock inte samkostnader. Vissa leder an-
vinds uteslutande av fritidsbatar etc.
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skapskostnader, varfor dven i detta fall marginalkostnaderna &r
relativt sma. Vissa sdrkostnader kan dock urskiljas: lots anvinds
t.ex. s gott som endast av handelssjofarten.

Eftersom samkostnaderna dominerar star man har infér samma
principiella dilemma som i det tidigare namnda exemplet med en
bro. I och med att t.ex. en tungtrafikkorridor en gdng mitts upp ar
det naturligtvis orationellt att genom avgifter forhindra att den an-
vinds fullt ut. Underléter man & andra sidan att ta avgift maste
kostnaderna bestridas av andra dn de som faktiskt har nytta av tra-
fiken, vilket dr en helt godtycklig inkomstoverforing. Dessutom far
man inget underlag som kan vara till hjdlp ndr man beslutar om
att nya tungtrafikkorridorer skall mitas upp. Forfattaren anser —
i enlighet med transportpolitiken — att godtyckligheten och risken
for stora framtida felinvesteringar vager s& tungt att kostnadstéck-
ning bor efterstrivas.

Pé senare &r har en rad atgérder vidtagits fOr att anpassa sjofarts-
politiken till den allmédnna transportpolitiken. Salunda har sjo-
fartsverket omorganiserats® och riksdagen beslutat att verksamhe-
ten bor ges en omfattning och inriktning som i huvudsak svarar
mot efterfrdgan pa verkets tjanster och trafikanternas villighet att
betala hérfor. Genom att den generella lotsplikten slopats har for-
utsdttningar skapats for en fortsatt rationalisering av lotsvidsendet.

Sjofartsavgifterna

Ett nytt avgiftssystem har aviserats som skall trida i kraft fran den
| januari 1971. De gamla avgifterna utgick huvudsakligen i form
av fyr- och bdkmedel.

Fyr- och bakavgifter utgick endast for fartyg i utrikes trafik.
Auvgiften skulle erldggas hogst 12 génger per fartyg och kalender-
ar. Fartyg som anlopte eller lamnade svensk hamn mer &n tolv
ganger per ar kunde alltsd gora den trettonde och de darpa foljan-

! Prop. 1969: 58.

91



TRANSPORTPOLITIKENS TILLAMPNING

de resorna gratis.

Lotsavgifter baserades pa den generella lotsplikten och utgick
oberoende av om lots anlitades eller ej. Lotsplikten var s&lunda i
realiteten en lotsavgiftsplikt. En befilhavare straffades inte for
underldtenhet att ta lots bara han betalade lotspenningar.

Som synes hade avgifterna litet eller inget samband med kostna-
derna. Den inrikes sjofarten var t.ex. helt befriad fran sjofartsav-
gifter utom i de fall d& lots faktiskt (frivilligt) anlitades. Dessutom
medforde systemet med lotsavgift vare sig lots anlitades eller ej
givetvis att man inte fick ndgon som helst uppfattning av hur stor
efterfrdgan pa lotstjinster egentligen var.

De nya avgifterna utgar frén ett forslag fran sjofartsutredningen.’
Utredningen anforde att varje sjotrafikantgrupp bor bestrida sina
sarkostnader och dessutom ldmna bidrag till samkostnaderna. En
utjimning av finansieringen av siarkostnaderna mellan trafikant-
grupper, kustavsnitt eller olika delar av verksamheten borde und-
vikas. Daremot forutsattes att statsbidrag kunde ifrdgakomma nar
statsmakterna ansdg att olonsam verksamhet borde bibehéllas av
ndringspolitiska, sociala eller andra skil.

I propositionen gors en mindre langtgiende uppdelning av kost-
nadsansvaret dn vad sjofartsutredningen foreslog, men de grund-
liggande principerna godtas.

Totalt uppgar sjofartsverkets kostnader for att halla allmédnna

handelssjofarten. Kostnaderna har fordelats pa lokal sjofart (cirka
37 milj. kr) och genomgéende sjofart (cirka 43 milj. kr).

Den lokala sjofartens kostnader avser huvudsakligen lotsvésen-
det, farledsutmirkning och sjométning i hamnarnas tillfarts- och
infartsleder. De betraktas som sidrkostnader for en hamn eller en
grupp av hamnar.

Kostnaderna for genomgaende sjofart hanfor sig i huvudsak till
havsfyrar, positionsbestimningsmedel, sjométning utanfor den ytt-
re kustlinjen (tungtrafikkorridorer). Kostnaderna ér till en del ge-
mensamma for praktiskt taget all sjofart i Sverige. I Gvrigt dr de att

1 Stencil Kommunikationsdepartementet 1968: 9.
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se som sdrkostnader for en storre region t.ex. norrlandshamnarna.

Det nya avgiftssystemet laborerar med fyra sorters avgifter.
Allmin fyravgift for utrikes fart som &r lika 6ver hela landet och
som skall ticka kostnaderna for den genomgaende sjofarten. Den
berdknas proportionellt efter nettodriktighet. Avgift utgar endast
for ett fartygs forsta sju resor* per ar. Totalt berdknas avgiften ge
45 milj. kr per ar, varfor den dven tidcker en del av underskottet i
lokal sjofart.

Lokal fyravgift for utrikes fart tas ut av fartyg varje gang det
angor hamn inom avgiftsomradet. Det finns sammanlagt drygt ett
trettiotal sddana omraden (tulldistrikt). Taxan bestims av netto-
driktighet och farledens lingd. For frekvent trafik inom ett omra-
de kan rabattkort motsvarande tolv resor per halvar kopas.

Lotsningsavgift utgar endast nir lots anlitas. Lotsplikt forelig-
ger endast for fartyg med farlig last eller i vissa sdrskilt svarnavi-
gabla vatten. Avgiften berdknas efter farledens ldngd och fartygets
dréktighet. De tva sistnimnda avgifterna berdknas ge 12 4 22 =
34 milj. kr per ar, vilket motsvarar storre delen av kostnaderna for
lokal sjofart.

Slutligen tas dven en allmdn fyravgift for inrikes fart ut enligt i
stort sett samma regler som den lokala fyravgiften for utrikes fart.
For att halla uppbordskostnaden inom rimlig ram befrias fartyg
under 400 ton netto. Hirigenom undantas huvuddelen av fartygen
i inrikes fart med cirka hélften av inrikesgodset. Den allménna fyr-
avgiften for inrikesfart berdiknas medfora intdkter om cirka 2,5
milj. kr.

Det nya avgiftssystemet innebédr en viss anpassning till kost-
nadsansvarighetsprincipen. De lokala avgifterna har i viss man an-
passats till farledens lingd. Avgifter utgar dven for inrikesfart och
for bogserat gods.

Systemet kan dock kritiseras pé& en hel del punkter. Det innebér
en betydande grad av kostnadsutjamning mellan regioner med ris-
ker for felaktig lokalisering av néringslivet och onddigt dyrbar

1 For att férenkla uppborden utgér avgift endast fér ankommande fartyg.
Sju resor in motsvarar 14 resor in och ut enligt det gamla systemet.
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transportapparat som f6ljd.

Den allminna fyravgiften for utrikes fart som skall ticka kost-
naderna for genomgaende sjofart dr t.ex. lika, oavsett om fartyget
gar direkt in i Goteborgs hamn eller om det gar upp till Haparanda
och saledes utnyttjar tungtrafikkorridorer, decca och fyrar langs
hela svenska kusten. Nagon form av regional differentiering borde
inforas.

Aven den lokala fyravgiften for utrikes fart och lotsningsavgiften
synes innebdra att trafiken pa vissa omrdden — i forsta hand Go6-
teborg — skall betala en del av kostnaderna for avgiftsomraden
med samre trafikunderlag. Man kan ocksa friga sig varfér man
inte valt att basera lotstaxan pa ianspraktagna lotstimmar i stéllet
for en relativt godtycklig kombination av farledens langd och far-
tygets storlek.

En annan inviandning 4r att propositionen inte synes ta hinsyn
till att sirkostnaden och/eller marginalkostnaden inom varje re-
gion eller avgiftsomrade ofta dr av relativt liten betydelse."

Samkostnadernas storlek medfor att taxorna bor faststillas till
stor del efter barkraft. Med barkraft avses har de samkostnadsbi-
drag som kan tas ut utan att transporten i fraga soker sig till ett
annat transportmedel. Det forefaller inte otroligt att en differen-
tiering efter varans art och virde lika vil som ofta tonnagets stor-
lek skulle vara en framkomlig vdg. Det &r svart att bilda sig en
uppfattning hdrom eftersom bade utredningen och propositionen
forbigar dessa for en rationellt ordnad sjofart viktiga problem med
tystnad.

Driftbidrag till isbrytning m.m.

Av de totala kostnaderna for allmdnna sjovagar avser drygt 24
milj. kr isbrytning. De senare kostnaderna bor enligt propositionen
bestridas av skattemedel. De betraktas som ett bidrag till sjéfarten
framst pa norrlandskusten for att dar uppratthalla tillfredsstallande

1 Mojligen kan man dock sdga att rabattsystemet vid flera anlop 4n sju
delvis ansluter till att marginalkostnaden ar noll.
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minimistandard. Bidraget &r saledes analogt med det som utgar till
SJ. Ett ytterligare motiv for bidraget dr att landtransporterna ‘i
Norrland subventioneras genom det sdrskilda regionalpolitiska
transportstodet* om cirka 30 milj. kr per ar. For att inte snedvrida
konkurrensvillkoren mellan sjo- och landtransporter ar alltsa ett
bidrag dven till sjofarten motiverat.

Resonemanget dr principiellt riktigt och i linje med transport-
politiken. Didremot forefaller storleksordningen av de relativa sub-
ventionerna for land- och sjotransporter dnda att vara otillfreds-
stdllande behandlade i propositionen. Landtransporterna i Norr-
land subventioneras ju pa manga sitt: regionalt transportstod, vag-
utgifter som visentligt Gverstiger vagskatterna, SJ:s driftbidrag
(som huvudsakligen avser Norrland) m.m. Norrlandssjofarten sub-
ventioneras i sin tur inte endast genom gratis isbrytning utan dven
genom att fartyg som gar pa vist- och sydkusten bidrar till norr-
landskustens kostnader. Upprakningen illustrerar de svarigheter
som intrdder ndr man borjar tumma pa principen om kostnadsan-
svar och i stillet forsoker astadkomma nagot slags “lika subven-
tionsgrad™.

Fo6rutom till isbrytning utgar bidrag av skattemedel till sjéfarts-
verket fran anslag under jordbruksdepartementet. Dessa betraktas
som bidrag fréan fritidsbatarna (3,5 milj. kr) och fiskerindringen
(0,5 milj. kr) for att dels ticka kategoriernas sidrkostnader, dels
bidra till samkostnaderna.

Fri konkurrens

Den huvudlinje i transportpolitiken som gér ut pa att framja fri
konkurrens erbjuder inga sirskilda problem. Sedan gammalt rader
konkurrens inom sjofartsndringen. Vissserligen subventionerar sta-
ten smatonnaget genom fOrmanliga lan varigenom forutséttningen
om lika villkor rubbas, men detta torde inte vara av sarskilt stor
betydelse. Foreteelsen kan ndrmast tjina som en illustration till
trogheten i administrativa regleringar och bestammelser. Statens

! Prop. 1970: 84.
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lanefond for den mindre skeppsfarten har kommit att sta kvar langt
efter det att dess sociala syfte blivit 6verspelat. Utvecklingen har
medfort att man numera kan fa 14n i forsta hand till garanterat smé
och orationella batar.!

! Smaskeppsfartsutredningen (stencil kommunikationsdepartementet 1969:
11) har foreslagit vissa dndringar i kreditstodet. Utredningen har dock annu
inte medfort att regeringen vidtagit ndgon &tgard.
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8 Taxi 1 Stockholm — en
studie 1 regleringspolitik

Ett av de omraden dédr man i den nya politiken inte dragit de prak-
tiska slutsatserna av sitt principiella synsitt dr taxitrafiken.

Det kravs alltjamt behovs- och lamplighetsprovat tillstind for
all taxitrafik; denna provning gors av trafiknimnden.® Marknaden
domineras helt av smaforetag, de flesta med endast en bil.

De auktoriserade taxidgarna har saledes ett av lagen skyddat
monopol. Att monopolstillningen ar attraktiv framgar bl.a. av att
véantetiden i droskégartillstandskon i Stockholm 1970 dr cirka
10 ar.

I enlighet med sina allmidnna riktlinjer forordade trafikutred-
ningen att behovsprovningen skulle tas bort. “Ett frigivande av
ritten att bruka privata personbilar for all slags yrkesmassig trafik
star principiellt helt i samklang med den frihet i transportmedels-
anvandningen, som en fullt ut genomford effektiv konkurrens inne-
bar.” Men till detta fogades en mycket viktig reservation: ”Emel-
lertid begransas mdojligheterna till en sadan frihet tillsvidare av hin-
syn till uppratthéllandet av en tillfredsstéllande ‘transportforsorj-
ning med reguljira transportmedel.” Taxi har d@nnu inte berorts av
de trafikpolitiska reformerna.

Den fortsatta framstillningen avseriforsta hand Stockholm. For-
hallandena ar dock likartade pa manga platser.

1 Namnden bestar av polischefen och tvd kommunalt valda representanter.
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TAXI 1 STOCKHOLM
Nuvarande ordning

I Stockholm innehas 91,7 procent® av trafiktillstanden formellt av
en ekonomisk forening, Drosktrafikforeningen upa. Foreningens
tillstdnd brukas av taxidgarna. Varje brukare dr i praktiken en
sjalvstindig droskdgare. Ledigblivna tillstdnd ges till anstillda f6-
rare i anciennitetsordning. De resterande 8,3 procenten av trafik-
tillstinden innehas av dels sma aktiebolag (4,6 procent), dels s.k.
gammeldkare eller gammeldnkor.?

Taxitrafiken i Stockholm foreter ett flertal brister:

1) Orationell drift. — Ex.: DrosktrafikfGreningens stadgar fore-
skriver att taxidgarna skall tillgodogora sig avkastningen av
ett tillstand. Givetvis ar rationaliseringsmdjligheterna i foretag
med tva forare (dgaren och en anstilld) begrdnsade. Taxidgar-
na har inte heller tagit till vara de rationaliseringsmdojligheter
som trots bestdimmelserna faktiskt finns. Man har t.ex. inte
kunnat forma sig till att gd samman till gemensamma inkdp.
Hérigenom har de kostnadsminskningar som rimligen kan er-
hallas genom centrala inkop av dick, drivmedel, reparationer
m.m. gatt forlorade. Med fa undantag® skoter vidare varje taxi-
dgare sin egen bokforing och administration. Enligt Svenska
Taxiforbundet uppgar administrationskostnaderna i dessa f6-
retag med en bil och en anstilld till inte mindre dn cirka 7 000
kr per ar.

2) Dalig anpassning till konsumenternas Onskemal och behov.
— Ex.: Taxi haller samma utbud av vagnar klockan nio pa
sondagsmorgnarna som under vardagarnas rusningstimmar.
Detta medfor att det dr mycket svart att f& tag i en taxi under

1 Sifferuppgifter m.m. ar huvudsakligen himtade ur “Taxi-trafiken i Stor-

Stockholm”. Utredning verkstdlld pd uppdrag av Stor-Stockholms plane-

ringsnamnd av dir. L. Wallstrom, Vasteras.

2 Gammeldkarna ar droskégare som erhallit sina tillstdnd foére 1945. Gam-

meldnkor ar dnkor efter dkare avlidna fore 1940. Innan dess fanns namli-

gen laglig mojlighet for dodsbo att driva taxirorelse i obegréansad tid efter
tillstdndshavarens bortgang.

3 Sedan 1969 har fyra procent av drosktrafikforeningens medlemmar gétt
samman i ett intressekontor, som skall administrera de anslutnas rorelser.
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rusningstid nir efterfragan ar stor. Dessutom medfor Gverka-
paciteten pa sondagarna att forarna da kor in orimligt sma be-
lopp per bil.
For hoga taxor. — Dessa har uppkommit pé tva sitt. For det
forsta medfor den orationella driften onddigt hoga kostnader.
For det andra har taxorna satts pa en niva som medgivit stora
vinster utover (de onodigt hoga) kostnaderna. Avkastningen pa
eget kapital for ett typiskt enbilsforetag har under aren 1961
till 1968 uppskattats till mellan 38 och 73 procent per dr. Om
avkastningen i stillet hade begrénsats till diskontot plus tre
procent skulle taxorna kunna sdttas atminstone fem procent
lagre. Overforrantningen kostar stockholmsborna mellan 5,5
och 11 milj. kr arligen.
Svérigheter for personalen. — Ex.: Enbilsforetagen och den
osmidiga trafikuppldaggningen medfor extra obekvidma arbets-
tider, vilket 6kar personalomsittningen och forsvarar nyrekry-
tering. Storre foretag skulle ha samma mdjligheter som kol-
lektivtrafikforetagen att genom olika tjanstgorings- och fridags-
system, och genom deltidsanstillda, minska de oldgenheter
som finns i en verksamhet som pagar dygnet runt. Enbilsforc-
tagen medfor ocksa relativt otrygga anstéllningsforhallanden.
Olamplig taxe-struktur. — Ex.: Den bristande taxedifferentie-
ringen medfor att de som &ker pa vardagarna far vara med
och betala en del av de hoga 16ner som kravs for son- och helg-
dagstrafiken.
Olamplig 16nekonstruktion. — Lonen dr uppdelad i en fast
och en rorlig del. Den rorliga delen utgér f6r ndrvarande med
26 procent av inkort belopp. En nackdel med detta system &r
att pa en taxehojning, tillkommen for att kompensera en av-
talsenlig 16nedkning, skall foraren dessutom ha provision”
med 26 procent, varfor en ytterligare taxehdjning erfordras.
Slutligen kan ndamnas att den nuvarande ordningen innebar

onddigt hoga samhillsekonomiska kostnader for biltransporter
genom att privatbilar inte fir ta upp passagerare mot betalning.
Detta medfor en betydande mangd outnyttjad kapacitet och onodig
trangsel.
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Taxitrafiken i Stockholm foreter flera for ett regleringssystem ty-
piska drag. Regleringar tenderar att bli producentorienterade i stl-
let for att koncentrera sig pd konsumenternas behov. Jimfor t.ex.
hur taxi nonchalerar konsumenternas behov genom att byta forare
kring klockan fem pa eftermiddagen, mitt under rusningstiden.

Ldgt kostnadsmedvetande, bristande rationalisering och hoga
taxor 4r andra typiska foreteelser. En orsak till detta dr att medan
vid fri konkurrens de minst effektiva foretagen normalt slas ut
efterhand s& innebdr administrativt bestimda taxor en betydande
risk for att for stor hidnsyn tas till kostnadsforhallanden vid de
mindre rationellt drivna foretagen. De offentliga myndigheterna
kan av politiska skal inte sdtta maximipriserna sa lagt att ett storre
antal foretag i branschen ej far ersittning for sina kostnader. "Har-
igenom blir de faststillda priserna i laingden latt hogre dn vad som
skulle kunna tas ut om fri konkurrens radde. Denna risk ar natur-
ligtvis sdrskilt stor i branscher dir foretagen inte ens behover fruk-
ta potentiell konkurrens fran nyetablerade foretag. Till f6ljd av att
myndigheternas taxekontroll normalt grundar sig pa faktiska kost-
nader foreligger inte nigot patagligt incitament till sdnkning av
kostnaderna eftersom en rimlig hdjning av dessa i regel kan tackas
med en taxehdjning.””

Regleringssystemet har ddlig anpassningsformdga till dndrade
forhallanden och nér missforhallanden blir uppenbara riittas de
inte till. S& har t.ex. under hela efterkrigsperioden taxis mest bc-
lastade manad (december) uppvisat en betydande otillfredsstslld
telefonefterfragan. Antalet bestdllningar som ej kunnat utforas
har séledes varierat mellan 47 och 17 procent av totalt mottagna
samtal.? Trots detta gar artionde efter &rtionde utan att &tgérder
vidtas for att 6ka utbudet.

Regleringar ar svdra att tillimpa dven om intentionerna ar ald-
rig sa vdlmenande. I fraga om taxi dr givetvis kidrnfragan hur stort
t Niringsfrihetsombudsmannen i skrivelse till kommunikationsdepartemen-
tet 1965 (dnr 201/65).

3 Siffrorna avser over telefonviaxeln mottagna bestéllningar som ej utforts
p& grund av vagnbrist. Den otillfredsstéllda efterfrégan blir d4nnu stérre om

man raknar in de kunder som endast motts av upptagetton och de som be-
domt det som bortkastad tid att ens forsoka ringa.
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konsumenternas bchov dr. Det dkbehov som finns i Stockholm vid
rationell taxidrift och konkurrens (dvs. 1aga taxor) kan for nédrva-
rande Gverhuvudtaget inte faststiillas. Nar myndigheterna skall be-
doma nya ansokningar om trafiktillstdnd far de i stéllet ndja sig
med statistik over antalet telefonbestdllda korningar, befintliga till-
stand per invénare etc. For dvrigt synes tillimpningen iven av den
faktiskt tillgangliga statistiken kunna kritiseras. (Se foregdende
stycke.) Om inte taxi sjalv vidtar atgdrder borde naturligtvis de
koncessionsgivande myndigheterna gripa in.

Slutligen brukar regleringar vara seglivade och finnas kvar langt

cfter det att deras ursprungliga syfte bortfallit. Drosktrafikfor-
eningen bildades ursprungligen for att bereda sina anstallda tryg-
gare pensions- och anstillningsforhéllanden. Dessa syften har be-
tydligt lagre aktualitet i dagens samhille med full sysselséttning
~och utbyggt socialforsiikringssystem. Redan 1932 konstaterade
en av Stockholms stad tillsatt utredning att visentliga stordrift-
fordelar foreldg och forordade ett storbolag eller kooperativt fore-
tag. Scdan borjan av 1920-talet har sju olika utredningar redo-
visats. ”Det gemensamma for samtliga utredningar ir att férslagen
inte kommit till utférande framforallt p4 grund av bristande cller
skilda intressen bland dgare och anstillda.”*

Man kan naturligtvis inviinda att drosktrafikforeningen med sin
stadgemaissiga uppbyggnad (med savil ligare/arbetsgivare och an-
stallda som medlemmar med ofta motstridiga intressen) i osedvan-
ligt hog grad saknar handlingskraft. Det finns cmellertid dven
manga andra exempel pa att konservativa krafter som har intresse
av den bestaende ordningen i praktiken far en stark stiillning i en
regleringsapparat och dirmed i lingden &stadkommer stela och
ineffektiva forhallanden.

De nimnda oldgenheterna har pa senare tid i viss mén uppmirk-
sammats av myndigheterna. Det kan niimnas att en av Stor-Stock-
holms planeringsnamnd tillsatt utredning fGreslagit ett system som
bl.a. innebar viss konkurrens mellan olika forctagsformer. Diir-
emot vill utredningen intc tillata helt fri etablering eller vad som

b Willstrom: s. 43.
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nedan kallas deltidstaxi. Utredningen har dnnu (september 1970)
inte foranlett ndgra atgarder.

Det kan ocksa ndmnas att en statlig utredning® inom kort vintas
lagga fram forslag om bl.a. foretagsstrukturen inom drosktrafiken.

Reformforslag

Slopande av behovsprovningen

Ett forsta steg bor vara att som trafikutredningen — om 4n endast
i princip — foreslog, slopa behovsprévningen. Man kan tidnka sig
att hidrvid g& mer eller mindre langt. For det f6rsta bor man tillata
bolag att driva trafik. Ett taxibolag skulle dels kunna erbjuda all-
minheten ldgre taxor, dels ge de anstdllda tryggare anstallnings-
forhéllanden och bekvdmare arbetstider. Genom att anvdnda en
biltyp och genom att centralisera en rad funktioner (inkop, repa-
rationer, tvittning, administration m.m.) skulle betydande stor-
driftférdelar kunna uppnas. -

Ytterligare besparingar skulle kunna goras genom att ga Gver
till mindre bilar, s.k. minitaxi. Man har uppskattat att endast 10
procent av alla taxiresor sker med fyra eller fler passagerare. Det
dar darfor orationellt att hélla fast vid den bestimmelse som kridver
att samtliga taxibilar skall kunna ta fyra passagerare. Sma bilar
ar & andra sidan ndgot obekvdmare. Allmédnheten bor ges mojlig-
het att genom fritt val mellan konkurrerande féretag visa om det
finns n&gon efterfrdgan pa just minitaxis kombination av taxa och
komfort. De stora besparingarna torde emellertid inte ligga i dnd-
rad vagnstorlek utan i en rationell foretagsform.

En mera radikal reform vore att férutom taxibolag dven tillata
“deltidstaxi”. Detta innebar att privata personbilar far brukas till
mer eller mindre tillfdlliga korningar, utan att foraren, t.ex. en
hemmafru, har detta som ordinarie yrke.

Redan 1944 &rs trafikutredning foreslog detta. Forslaget av-

1 "Utredning om foretagsstrukturen inom den yrkesmissiga vigtrafiken”,
tillsatt av regeringen sommaren 1969. Ordforande: Erik Severin.
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styrktes huvudsakligen med motiveringen att ett konkurrenskrig,
motsvarande det som rddde inom lastbilstrafiken under 1930-talets
forsta ar, kunde forvdntas uppkomma och, i sista hand gé& ut Gver
de loneanstillda”.

Vid fri konkurrens och ett battre utnyttjande av personbilarna,
vilket skulle bli f6ljden om man tilldt deltidstaxi, skulle naturligt-
vis trafikunderlaget for ordinarie taxi (liksom for de kollektiva tra-
fikmedlen) minska. Dirvid skulle vissa foretag slas ut, vilket i sin
tur bland annat skulle kunna skapa svarigheter for de anstillda i
dessa foretag. Detta talar for att liberaliseringen bor ske successivt.
Didremot finns det — i synnerhet i ett fullsysselsattningssamhalle
med brist pa sdvil arbetskraft som kapital — ingen anledning att
pé langre sikt konservera ett onddigt 1agt utnyttjande av bilparken
och onddigt hoga transportkostnader for allminheten.

Genom att “dventyra fOrutsittningarna for den yrkesmissiga
trafiken” kan man i sjdlva verket p& ndgot ldangre sikt spara in
resurser som kan sittas in p4 annat hall i produktionen och dar-
igenom bidra till att 6ka levnadsstandarden. — Man behover inte
vara ekonom for att inse det orationella i att fyra personer kor var
sin bil pa Skeppsbron i stéllet for att fyra aker i en.

De invindningar som kan resas mot ett konkurrenssystem ar
for det forsta att det iir bekvamt for allmidnheten med en telefon-
vixel sd att man inte behover ringa runt till flera nummer. Denna
svarighet bor relativt latt kunna vervinnas genom att foreskriva att
alla bolag och deltidstaxi skall anslutas till samma véxel.!

En annan invidndning gar ut pa att man vid fri konkurrens inte
skulle fa tillrackligt utbud av taxi under helger m.m. Denna syn-
punkt brukar motiveras med att taxi for ndrvarande har mycket
sma inkorda belopp per bil t.ex. under sondagarna. Om utbudet av
taxi emellertid avpassades smidigare till efterfrigan — och kon-
kurrerande foretag har all anledning att gora det — torde Gverut-
budet pa sondagarna elimineras och séledes intdkterna per bil 6ka.
En bittre taxestruktur med hogre taxor pa son- och helgdagar én

' Inviindningen forlorar ytterligare tyngd sedan taxi i alla fall infort direkt-
nummer till de olika stationerna.
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under vardagar skulle ytterligare minska problemet.

11963 ars transportproposition heter det att i vad giller drosk-
trafiken talar ocksé vissa allmidnna servicehdnsyn® for att i viss ut-
strackning behélla en behovsgrundad tillstandsgivning. Aven inom
drosktrafiken dr ndmligen en tidsmissig resultatutjaimning i viss
méan nodvidndig for att sikra rimliga krav pd tillfredsstillande
service . . .”

Resonemanget om att servicehdnsyn gentemot konsumenterna
nodviandiggor resultatutjaimning bygger pa en sammanblandning
av statliga och kommunala kostnader & ena sidan och samhalls-
ekonomiska kostnader & den andra. Tillfredsstédllande service”
bor och kan uppratthéllas genom driftbidrag och konkurrens. En-
dast d& minimeras de samhillsekonomiska kostnaderna, dven om
de offentliga utgifterna eventuellt blir storre dn med resultatut-
jamningssystemet.

Trots detta kan det hinda att det &@r politiskt omdjligt att finan-
siera ett driftbidrag for “samhillsnddvandig taxi”. I sa fall far man
noja sig med att tillata konkurrens mellan olika bolag och foretags-
former. For att fa tillstind att driva taxiverksamhet maste da varje
foretag ta sig att halla ett visst minimiutbud under alla dygnets
delar. I sa fall faller dock forslaget om deltidstaxi.

Av samma skil som for 6vrig trafik bor man bibehélla den per-
sonliga lamplighetsprovningen. I syfte att trygga konkurrens pa lika
villkor och for att kontrollera att trafiksdkerhets- och arbetstids-
bestammelser efterlevs, bor fardskrivare krévas i alla fordon med
trafiktillstand.

Borttagande av korplikten

Den s.k. korplikten innebdr att en taxi inte har ratt att vdgra en
kund korning dven till tamligen avsides beldgna adresser inom sta-
den och dess fororter ("taxeomradet”). Eftersom chansen att f& en

1 1 vissa situationer kan taxi t.o.m. ha en forsvarspolitisk funktion. Man
erinrar sig slaget vid Marne 1914, dir Paris taxibilar spelade en kanske av-
gorande roll. Den for resursallokering intresserade ekonomen noterar, inte
utan tillfredsstallelse, att droskforarna vid sina trupptransporter till fronten
hade hogsta taxa paslagen.
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passagerare pa terfirden fran en sddan adress ofta dr ganska li-
ten, medfor korplikten en belastning jamfort med en fard av sam-
ma langd ndrmare centrum. Detta bor komma till uttryck i ett sér-
skilt példagg for korningar till fororterna, sdvida det inte 4r fraga
om tur-returresa. Harigenom skulle korplikten forlora sin karaktir
av borda och det funnes da ingen anledning att ha den kvar.

Fullt kostnadsansvar

Vidare bor principen om fullt kostnadsansvar genomfdras dven for
taxi: varje trafikantgrupp skall svara for sina sdrkostnader, medan
samkostnaderna bor tas ut av dem som har 1ag priskénslighet.

For nirvarande sker en viss taxedifferentiering bade efter kor-
stricka och efter antalet passagerare. Den forsta differentierings-
formen dr motiverad av skillnaden i sdarkostnader, den andra dess-
utom av skillnaden i priskénslighet. En grupp om fyra passagerare
ar sannolikt mindre prismedveten 4n en person som &ker ensam.
Differentiering forekommer dessutom vid telefonbestéllning, da
man tar ut en sirskild framkorningsavgift.

Differentieringen bor dock drivas langre. En speciell hogre helg-
taxa 4r ett sarskilt angeldget onskemal; obekvdma arbetstider med-
for ju hogre 16ner. Denna hogre taxa skulle kompenseras av att
vardagstarifferna sznktes.

En revision av bilskatterna i linje med forslagen i kapitel 7 pa-
verkar givetvis ocksa sdttet att ta ut taxor av passagerarna. Det
bor vara dyrare att aka under rusningstid 4n mitt pa dagen, dyrare
att dka i storstadens centrum 4n i utkanterna osv. En nodvandig
forutsittning for att kostnadsansvarsprincipen skall fa 6nskade ef-
fekter dr dock att den fungerar dven for andra konkurrerande
transportmedel, enskilda savil som kollektiva.

Reformernas foljder

Ligre taxor och storre chans att fa tag i en taxi nar behovet ar som
storst under hogtrafiktid blir de kanske mest pétagliga effekterna.
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Om forslagen genomfors kommer taxitrafiken sannolikt ocksa efter
en tid att skifta karaktdr. Ger man tillstdnd till stordrift finns det
anledning formoda att bolagen s& smaningom skulle konkurrera
ut manga av de nuvarande taxiféretagen. Aven minitaxi skulle
sannolikt forekomma. Inom storstdderna torde det namligen fin-
nas underlag for foretag med olika priser och servicegrader.

Allménheten och duktiga taxiforetagare och -forare skulle tjana
pa en nyordning medan de ineffektiva foretagen skulle slés ut.

Allmiénheten skulle givetvis dra fordel dven av deltidstaxi. Den
bilpark som finns skulle utnyttjas battre.

Vissa taxipassagerare skulle inte ldngre subventionera andra.
Folk skulle fa majlighet att traffa rationella val mellan olika alter-
nativ, t.ex. mellan egen bil och flitigt taxidkande.

Mot de ovannimnda, positiva verkningarna kan stéllas vissa
overgangsproblem, vilka dock vid en successiv liberalisering inte
torde bli alltfor svarbemaistrade.

106



9 Slutsatser

1963 ars trafikpolitiska beslut, som passerade ganska obemarkt
ndr det togs, har pé senare ar debatterats livligt. Massmedia, inte
minst ledarskribenter, dgnar numera stor uppmérksambhet at trans-
portfragor. Demonstranter och byalag har ocksé engagerat sig.
Trafikpolitiken har kritiserats ur manga aspekter. Den anses ensi-
digt inriktad p& foretagsekonomiska synpunkter medan daremot
samhilleliga intressen eftersdtts. Som exempel brukar ndmnas att
transporter av bade personer och varor overfors fran sikra och
miljovdnliga jarnvigar till illaluktande och trafikfarliga bilar.

Vidare brukar anforas att trafikpolitiken far orimliga konse-
kvenser for stiderna, vars centrala delar hidnsynslGst rivs for att
bereda plats &t bilarna pad manniskornas bekostnad. Och andé bara
vixer trafikkderna. Man kritiserar ocksa trafikpolitiken for att den
inte aktivt anviands som ett led i lokaliseringspolitiken.

Kritikerna anser att det nu dr dags att riva upp 1963 ars beslut.
Vid en niarmare granskning av argumenten finner man dock att
felet inte s& mycket ligger hos 1963 ars beslut i och for sig utan
snarare beror pé att beslutet inte genomforts konsekvent. Trafik-
politiken héanger dérfor i luften och det finns utrymme for atskil-
liga vittgadende forandringar.

Inneborden av 1963 ars trafikpolitiska
beslut

Malet for den forda politiken ir att astadkomma ett transport-
system med ’tillfredsstallande standard” till lagsta mojliga sam-
hillsekonomiska kostnader.
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“Tillfredsstdllande standard” innebdr framst att transportappa-
raten skall fa exakt den omfattning och sammansattning som sva-
rar mot konsumenternas onskemal. Det enklaste och enda sikra
sdttet att fa information om hur-minniskorna vill ordna sina trans-
porter &r att 1ta varje konsument sjélv vilja hur stora kvantiteter
av olika transporttjanster (bil, tag, flyg etc.) han vill kdpa. Varje
konsument far pa sa sitt véga sitt transportbehov mot andra be-
hov och finna den just i hans tycke bésta sammanséttningen av
konsumtionen.

For att konsumenterna skall kunna vilja med utgangspunkt fran
riktiga forutséttningar ar det nodvandigt att priserna avspeglar de
verkliga kostnaderna, inklusive externa effekter i form av miljofor-
storing etc. Fullt kostnadsansvar for varje transportmedel dr dar-
for en av transportpolitikens hornstenar. Om priserna subventio-
neras far konsumenterna intrycket att transporter dr billigare an
vad som verkligen dr fallet. De forleds ddrigenom att efterfriga
fler transporttjanster (och saledes mindre av andra varor och tjans-
ter) dn vad som i verkligheten bdst svarar mot deras onskemal.
I ldngden sitts ddrigenom produktionsresurserna in pa fel dnda-
mal och den materiella levnadsstandarden blir ldgre dn nodvandigt.

Av flera skil kan man emellertid inte helt och hallet acceptera
att summan av konsumenternas val ir lika med marknadens efter-
fragan. Ett sidant skl 4r att vissa konsumenter har for sma in-
komster fOr att kunna gora sig horda pa marknaden. Ett viktigt in-
slag i transportpolitiken dr darfor att staten anvinder indragna
skattemedel till att sjilv betala transporter, “koper en kollektiv-
biljetr” i de fall ddr vissa grupper (t.ex. handikappade) eller om-
raden annars inte skulle na upp till en acceptabel minimistandard.
Minimistandarden far bestimmas med hénsyn till statsmakternas
sociala, regionalpolitiska och dvriga mal.

Milet lagsta mojliga samhallsekonomiska kostnader séker man
na genom att sakerstilla konkurrens pd lika villkor. En sddan har
ansetts vara ett kraftigt incitament for trafiken att soka sig till de
kvalitativt och kostnadsmaissigt mest dndamalsenliga transport-
medlen. Dessutom stimuleras effektivitet i trafikforetagens skotsel.

Slutligen kan bland de trafikpolitiska mélen sdgas ingé att ar-
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betstidsbestimmelser skall foljas och trafiksdkerhetens krav till-
godoses m.m. Vissa administrativa bestammelser dr darfor nod-
vindiga.

Sammanfattningsvis bygger transportpolitiken i teorin pé tre
hornstenar: fullt kostnadsansvar, fri konkurrens pa lika villkor
och statliga subventioner nar s krévs for att sikerstilla samhills-
nodvandig underskottstrafik. Inslaget av regleringar r litet.

Marknadssystem kontra regleringar

Kritikerna, sérskilt pa vénsterhall, menar att de fria marknadskraf-
terna ges alltfor stort spelrum pé transportmarknaden. Det ir fei
att det privata vinstintresset och inte de manga manniskornas verk-
liga behov skall fa bestimma vad som skall produceras.” I sddana
uttalanden framstéller man emellertid problemet pa fel sitt. Fra-
gan dr inte om profiten eller konsumenterna skall bestimma. Fra-
gan dr i stéllet: kan man hitta en metod som i praktiken ger en
bittre anpassning till konsumenternas 6nskemal dn den som f6ljer
av att vinsthungriga foretag i konkurrens bjuder ut sina tjanster till
allmidnheten? Minniskorna viljer i sin tur vad de vill ha genom att
kopa eller avsta fran kop, samtidigt som staten genom lagar och
forordningar och kop av kollektivbiljetter bevakar att vissa mini-
mifordringar uppfylls.

Alternativet till att i huvudsak forlita sig till marknadskrafterna
dr att ga in for regleringar av olika slag. Teoretiskt kan man dar-
igenom ofta uppna bittre resultat. I verkligheten blir emellertid
resultatet néstan alltid sdimre. Den grundlaggande svarigheten &r
att, i brist pa information om vad folk vill beta'a, anda s6ka utrona
deras verkliga behov.

Man kan tédnka sig att genom opinionsundersdkningar, intervju-
er o.d. fa fram detta, men risken &dr att man bara far onskelistor
ddr olika alternativ inte vigts mot varandra. Det dr forst genom
att betala som manniskor tvingas vilja mellan olika alternativ.

Vidare dr det naturligtvis omdjligt att ens i ett litet land inter-
vjua alla om alla varor och tjanster. Hur létt det &@r att hamna fel
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visar ocks&d miangden av misslyckade forsok att efter positiva mark-
nadsundersdkningar introducera nya varor.

Mot bakgrund bl.a. av de praktiska svarigheterna att fastsla kon-
sumenternas onskemal finns stora risker att de verkstéllande byra-
kraterna later sina egna uppfattningar och vérderingar styra pro-
duktionen. En féormyndarmentalitet som bygger pa att folk inte be-
griper sitt eget basta far en tacksam grogrund.

Teoretiskt medfor regleringar storre mdojligheter att framsynt
planera produktionen och samordna allas anstrangningar. 1 prak-
tiken synes dock situationer med dverkapacitet eller brister (kder)
vara minst lika vanliga inom reglerade sektorer som inom oreg-
lerade. I Sverige anvinds regleringar for ndrvarande frimst pa
bostadssektorn (standig Sverefterfradgan) och jordbruket (stora pro-
duktionsoverskott).

En nackdel med regleringar dr att de ldtt blir producentoriente-
rade, varvid det ursprungliga syftet — att virna om konsumenter-
nas intressen — forsummas. Det ligger i regleringssystemets na-
tur att byrakrater och producenter ofta sammantriffar och far for-
staelse for varandras problem. Oheliga allianser kan ganska latt
uppstd. Den internationella luftfarten uppvisar t.ex. talrika exem-
pel. I Sverige erbjuder statsmakternas behandling av SAS inlagor
ndr konkurrens frdn charter etc. fran tid till annan aktualiserats,
utmirkta studieobjekt.

Lagt kostnadsmedvetande och hoga taxor tenderar ocksi att
uppkomma i regleringssystem. Taxekontroll dr nédvéndig da kon-
kurrens saknas men den maste grunda sig pa faktiska kostnader
och incitamenten till rationaliseringar blir sma eftersom rimliga
kostnadshdjningar i regel kan tdckas via taxehdjningar.

Regleringar anpassar sig dessutom langsamt till &ndrade f6rhal-
landen. Detta beror bl.a. pa den byrakratiska proceduren, som
ofta kan beskrivas enligt foljande:

Forst méste missforhéallandena bli s& uppenbara att en opinion
som har mdjlighet att gora sig hord i massmedia och pé andra sitt
framtrdder. (Pa detta stadium gar det latt prestige i fragan, vilket
inte underldttar fordndringar.)

Sé& sméningom tillsétts en utredning, som kan behdva flera ar for
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att tillrackligt grundligt penetrera fragorna. I utredningen blir dess-
utom de grupper som pa olika sitt har intresse av de bestaende for-
héllandena och saledes motsitter sig forandringar regelmassigt
representerade. Darefter vidtar ett remissforfarande® som tar
flera manader och vid vilket berdrda intressegrupper har tillfalle
att méla f-n pa vaggen. Slutligen skall utredningens forslag mang-
las i kanslihus och riksdag, vilket sjédlvfallet ocksa kréver sin tids-
tribut.

Dessutom 4r man i allmdnhet tvungen att underldtta omstéll-
ningen genom att infora reformerna successivt, vilket ytterligare
forlanger proceduren. Trafikutredningen &r ett utmarkt exempel
pa hur langvarig processen kan bli. Redan i slutet pa fyrtiotalet
(om inte atskilligt tidigare) stod det klart att fGrutsdttningarna for
regleringspolitiken i vdsentliga avseenden hade @ndrats. Framfor-
allt hade jarnvédgarna inte langre en markerad monopolstéllning for
landtransporter. 1953 tillsattes utredningen och 1963 fattade riks-
dagen sitt beslut. Beslutet dr dnnu (1970) endast ofullstindigt
genomfort.

I frdga om anpassningsférmaga och flexibilitet torde ett mark-
nadssystem vara klart Gverldgset regleringar. Den producent som
inte kontinuerligt ger akt pa fordndringar i konsumenternas behov
eller produktionstekniken far se sina vinster snabbt forsvinna.

Naturligtvis har ocksé ett marknadssystem nackdelar. Konkur-
rensen och vinstintresset kan medfora att trafiksdkerhets-, arbets-
tids- och bruttoviktsbestammelser &sidositts. Enligt vissa uppgif-
ter har tex. inte mindre dn 25 procent av lastbilstransporterna
olagligt stora laster. Farligt 1anga korpass forekommer ocksé. En
skdrpt overvakning bor kunna komma till ritta med dessa pro-
blem, som f.5. inte dr unika for en oreglerad marknad.

Inom vissa scktorer dr konkurrens eller &tminstone potentiell
saddan av olika skil utesluten och i sddana fall kan monopolister
gora oskiliga vinster. Ibland kan det ocksd med skil havdas att
konsumentens suverdnitet bor asidosdttas darfor att de inte begri-
per sitt eget bista. Sddana motiv ligger t.ex. bakom narkotikalag-

1 Jag bortser har frin mojligheten att utredningen bara foder nya utred-
ningar, i vilket fall proceduren tar ytterligare tid.
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stiftningen. Inom transportsektorn torde dock sddana synpunkter
knappast kunna anldggas. S lange minimikraven i frdga om saker-
het uppfylls finns det ingen anledning for samhillet att ta stdllning
till om medborgarna skall ta bilen, flyget eller tiget.
Det finns vidare de som menar att producenterna har mojlighet
att i stor skala lura folk att kdpa saker de egentligen inte vill ha.
Vilseledande reklam och uppammande av statustankande namns
ibland som exempel pa metoder som medfort att bilismen expan-
derat mer #n folk egentligen vill.
Sjdlvfallet maste man vid val av politik védga for- och nackdelar.
Enligt min mening pekar flertalet faktorer pa att man nar det biis-
ta resultatet genom att i huvudsak forlita sig till marknadskraf-
terna. Slutsatsen baseras d& pa foljande forutsittningar:
att forutsittningar finns inom transportsektorn for en pataglig
konkurrens mellan olika transportmedel och ofta dven mellan
olika foretag inom samma gren,

att statsmakterna har majlighet att genom kop av kollektivbiljett
sdkerstilla en viss miniminiva av transportservice for alla ka-
tegorier medborgare,

att statsmakterna har eller kan skaffa sig mojligheter att 6vervaka
trafiksakerhets- och arbetstidsbestimmelser etc.,

att regleringar i praktiken blir tungrodda och producentoriente-

rade samt att de har lag anpassningsformaga,

folk i stort sett inte later sig manipuleras utan ar fullt i stind

att vilja vilka transportmedel de foredrar.

-

at

For att slutsatsen skall gilla fordras dock att politikens huvudmo-
ment fullt kostnadsansvar (inkl. externa effekter), fri konkurrens
och kollektivbiljetter verkligen genomfors konsekvent. Pa denna
punkt kan man med fog kritisera den politik som i dag faktiskt fors.
Kostnadsansvarsprincipen har inte genomforts for stora delar av
bilismen. Aven for jairnvdgarna tummar man pé kostnadsansvaret
genom att statsmakterna inte alls reagerar trots att SJ ar efter ar
saknar mojlighet att forrdnta det i affarsbanenitet nedlagda kapi-
talet. Flyget subventioneras likasa alltjamt Gver budgeten, ehuru
med relativt obetydliga belopp. Inom varje trafikgren varierar sub-
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ventionsgraden dessutom regionalt.

Principen om konkurrens dr genomford i storre utstrackning dn
kostnadsansvaret, framforallt genom att de olika transportmedlen
konkurrerar med varandra. En hel del onddiga inskrdnkningar
kvarstar dock bl.a. for flygtrafik och taxi.

Nir det giller att sdtta upp mal for trafiksdkerheten och fa ner
trafikolyckorna till en acceptabel niva har statsmakterna slutligen
statt ganska handfallna.

Nedan skall ndrmare granskas hur en konsekvent trafikpolitik
bor genomforas pa olika omraden: bilar, godstransporter, trafik-
sdkerheten, stidernas trafiksystem och glesbygderna. (Indelningen
ar inte helt konsekvent men har gjorts for att anknyta till den ak-
tuella debatten.)!

Bilarna

Bilarna star for drygt 85 procent av transportvardet i vart land.
Det iir darfor oerhdrt viktigt att bilismen utvecklas under riktiga
kostnadsforutsattningar. Bilskatterna bor i princip tdcka alla kost-
nader, statens, kommunernas och enskildas, for véginvesteringar
och vighallning, liksom kostnaderna for trafikovervakning, trafik-
sikerhetsmyndigheter m.m. I runda tal kan de nimnda posterna
for 1970 uppskattas till cirka 4 miljarder. Hartill skall ldggas kost-
naderna for olyckor och miljoforstoring. Olyckskostnaderna bestar
frimst av direkta vardkostnader och kostnader for produktions-
bortfall. Dirtill kommer materiella skador. Totalt kan olyckskost-
naderna beréknas till i mycket runda tal minst 2,5 miljarder.?
Miljokostnader i form av avgaser och buller borde ocksa inga i
kalkylen. For nirvarande finns dock inte nagra allmént accepte-
rade normer for hur dessa skall mitas i pengar. Man far darfor

' Flyg och sjofart utelimnas hir pa grund av sin relativt ringa betydelse.
De mest nirliggande reformerna ir for flyget att minska hindren mot kon-
kurrens med SAS/LIN och for sjofarten att revidera avgiftssystemet.

2 Dodsfall har da beriiknats till samma kostnad som livsling invaliditet.
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som ett forsta steg ndja sig med att utforma bilskatterna sa att tys-
ta och avgasfria motorer premieras, exempelvis genom lzgre arliga
fordonsskatter.

Mot de ovan kvantifierade kostnaderna skall stéllas de skatter
(fordonsskatt, bensinskatt, energiskatt m.m.) som fordonsdgarna
erlagger, totalt drygt 4 miljarder.* Liaggs hirtill forsakringsavgif-
terna kommer man upp till drygt 5 miljarder.

Subventionen av bilismen uppgar for nirvarande séledes lagt
raknat till storleksordningen drygt en miljard kr. Slutsatsen blir att
bilskatterna bor hjas med minst %, med nagot mindre f6r miljo-
vénliga fordon. (De 6kade intdkterna — eller snarare det frigjorda
subventionsbeloppet — kan, om man sa vill, anvinds till att sénka
andra skatter, t.ex. mervardeskatten eller inkomstskatten.)

Det dr inte rationellt att genom subventioner ge medborgarna
intrycket att bilarna kostar mindre #n de faktiskt gor och dirige-
nom snedvrida ett fritt konsumtionsval. Man riskerar bl.a. att
kraftigt Overskatta behoven av viginvesteringar. I den senaste
végplaneutredningen® rekommenderas t.ex. att de statliga vagin-
vesteringarna hojs med 7 procent per ar i volym. Utredningen vi-
sar att en sadan investeringsokning ar samhallsekonomiskt 16nsam
vid nuvarande subventionerade priser och diarmed for hoga efter-
fragan.® Daremot forbigas helt den mycket viktigare fragan om
vilken investeringsutveckling som #r lamplig vid fullt kostnads-
ansvar. Det bor dock péapekas att didvarande kommunikations-
ministern far ta pa sig en betydande del av ansvaret genom de
ganska egendomliga direktiv som han gav utredningen.

Det dr inte bara orationellt utan dven orattvist att de som inte

1 Inkl. den hojning om ca 0,5 miljarder som inforts frdn den 1 november
1970.

2 SOU 1969: 56 och 57.

3 Foljdriktigt finner utredningen att viginvesteringar ar 16nsammast i stor-
stadsomrddena. Dar ar ocksd diskrepansen storst mellan priser och faktiska
kostnader, inkl. vdntetider i trafikkoer. Utredningen anvander dven trafik-
olyckskostnaderna pé ett ndgot perverst siatt. Man visar t.ex. att motorvagar
ar mycket lIonsamma p.g.a. den besparing i minniskoliv m.m. som gors
jamfort med en vanlig vdg med samma trafikmangd. Daremot gors inget
forsok att ange lonsamheten av att i stillet fora over trafik till jarnvag, dd
ju besparingen i olyckskostnader blir annu storre.
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anvénder bil skall betala en stor del av bilisternas kostnader.

Den ovan gjorda kalkylen dr givetvis mycket grov och végkost-
nadsutredningen kan sdkert i sinom tid presentera mer forfinade
berdakningar. Man far emellertid inte lata det basta bli det godas
fiende och i avvaktan pa nya utredningsresultat under aratal lata
bli att genomfora vad som med storsta sannolikhet &r ett steg i ratt
riktning. Skattehdjningen bor alltsa ske omedelbart.

Kalkylen dr i alla hdndelser snarast i underkant vad géller kost-
nadssidan. Olyckskostnaderna har i andra sammanhang angivits till
4 3 8 miljarder. Kostnader for ménskligt lidande vid trafikolyckor
ingdr inte. Miljo och buller har ocksa tills vidare satts till noll.
Tréangselkostnader har heller inte tagits upp i detta samman-
hang. De bor kompenseras genom sarskilda cityavgifter (se ne-
dan).

Det kommer sdkert att invdndas att bilens stora betydelse for
samhillsutvecklingen och de enskilda ménniskornas resmdjlighe-
ter motiverar for 1aga skatter. Sadana argument ar emellertid inte
relevanta. Det faktum att t.ex. lastbilstransporter ar ett billigt och
praktiskt sdtt for ett foretag att distribuera sina produkter ar ju
inget motiv for att inte foretagen skall betala vad denna i och for
sig billiga transportlgsning kostar. Om innehavet av personbil gor
det mojligt for en familj att snabbt och behdndigt komma ut till
sommarstugan dr detta heller inget motiv for att nagra andra skall
betala resan.

Naturligtvis skulle en hojning av bilskatterna medfdra en viss
overgéng till tdg och flyg, sannolikt dock av mindre omfattning.
De allra flesta kommer att skaffa sig bil &ven om subventionering-
en upphor. Och nédr man vil har en bil, blir marginalkostnaden for
en bilresa alltjdmt konkurrenskraftig gentemot biljetter for tag
och flyg.

Ovanstaende resonemang fér inte undanskymma det faktum att
bilen for de flesta behov ar ett alldeles utmidrkt transportmedel.
Man kan snabbt komma fran “dorr till dorr” och ar inte bunden
av tidtabeller. Det dr egentligen bara i stdderna under rusningstid
och for vissa langre distanser som T-bana och buss respektive tag
och flyg dr Overldgsna. Forslaget om skattehdjning ar inte uttryck
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for nagon bilfientlighet fran min sida. Det dr bara sa att det bade
dr rationellt och rittvist att 1ata dem som &ker bil betala for sig.
Kostnaderna kommer man inte ifran. Betalas de inte av bilisterna
maste nigon annan sta for dem.

Lastbilar och tag

Inte heller for godstransporter bor effekterna av den foreslagna
skattehdjningen Overskattas. For lokala transporter utgor jarnvi-
gen helt enkelt inte nagot alternativ. Detta beror pa att jarnvags-
ndtet inte ar tillndrmelsevis sé fint forgrenat som vagnitet och pa
att omlastningskostnaderna blir for stora.

For fjarrtransporter har SJ redan 34 av marknaden och andelen
har pé senare ar hallit sig konstant. En skattehojning for lastbilar-
na forbittrar givetvis SJ:s stéllning men manga transporter kom-
mer dven fortsdttningsvis att g pa lastbilar eftersom dessa ofta
har mojlighet att ge mer skraddarsydd kundservice. Aven for fjarr-
transporterna spelar for ovrigt omlastningskostnaderna en viktig
roll.

Overflyttningen kommer ocksa att motverkas av att kostnads-
ansvar bor genomforas dven for jairnvagarna. I praktiken subven-
tioneras jirnvigarna fOr nirvarande eftersom trafiken inte formar
forrdanta det disponerade kapitalet.

Agaren — staten bor inte fortsitta att passivt ase detta. Konkur-
rens pa lika villkor forutsitter att varje foretag bar inte endast sina
personalkostnader utan dven kostnaderna for det i maskiner och
utrustning investerade kapitalet. En forutsittning for foretags-
ekonomisk effektivitet (som dr en nédviandig del av samhillsekono-
misk effektivitet) 4r ocksa att mélet dr entydigt formulerat och att
man vidtar atgarder nér den inte uppfylls. Genom att inte halla pa
malet ber6var man f.6. SJ alla mojligheter att avgora vilka inves-
teringar och rationaliseringar som #r sa fordelaktiga att de bor
genomforas och vilka man bor avsté fran. Denna fraga &r av stor
betydelse for folkhushallet mot bakgrund av att SJ vill investera
over tvad miljarder under den kommande femarsperioden.
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Omdet emellertid dr politiskt omgjligt att hoja skatten for bilar-
na kan man kanske hivda att SJ bor subventioneras genom att gra-
tis f& disponera kapital. Men i s& fall bor detta sdgas ifran s att
SJ:s ledning och anstillda vet vad de har att halla sig till.

En speciell komplikation utgors av det faktum att SJ:s anstéllda
i princip inte kan avskedas, vilket vésentligt forsvarar rationalise-
ringar. Det borde inte vara SJ:s, dvs. i sista hand tigresenédrernas
sak att pa detta sitt bekosta arbetsmarknadspolitik. SJ bor darfor
erhalla bidrag for sin insats i detta avseende.

I massmedia bedrivs en tidvis ganska fran kampanj mot SJ. Man
kritiserar SJ for taxehdjningar och nedldggningar av olika ban-
delar. Man menar ocksd att en samhillsekonomisk kalkyl klart
visar att tig dr lonsammare 4n bilar och att en overforing av all
godstrafik till tdg skulle medfora stora ldttnader i trafiksituationen
pa végarna. Kritiken skjuter 6ver malet av flera skal:

O SJ forsoker bara utfora vad riksdagen bestamt. Kritiken riktas
alltsa at fel hall.

O Taxehdjningarna behovs for att klara 1onerdrelserna. Inte mind-
re dn 75 procent av SJ:s kostnader &r personalkostnader. I den
man man inte vill lata SJ hoja taxorna maste man i drlighetens
namn redovisa vilka skatter som behdver hojas for att betala
kalaset. Det ror sig om stora summor. Det senaste avtalet kos-
tade SJ 140 milj. kr per ar.

O I den méan konsumenterna viljer andra transportmedel @n tag
sa att en linje inte kan bara sina kostnader bor den ldggas ner.
Om det dr samhallsviktigt att ha trafiken kvar skall detta bekos-
tas av skattemedel (kollektivbiljett), inte genom Overpriser fran
Ovriga tagresenirer.

O Seriosa samhillsekonomiska kalkyler &r inte ldtta att gora. Det
bor dock observeras att de bandelar som laggs ner inte ens kan
bara sina rorliga kostnader, huvudsakligen 16ner. I den mén
man vill anfora att det giller att utnyttja redan investerat kapital
ar det att mirka att man ofta star infor en valsituation: antingen
star jarnvigsrélsen oanviand eller ocksa blir vdagarna underut-
nyttjade.

O Vad betriffar dverflyttningen fran landsvag till tg torde den
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bli ganska marginell — 34 av fjdrrtransporterna gar ju redan pa
tdg. Och dven om hela den &terstdende fjardedelen tvingades
over till jarnvag skulle trafiken pa védgarna totalt bara minska
med 2—3 procent. (Personbilarna svarar for 93 procent av tra-
fikarbetet och lokala lastbilstransporter for 4 a S procent.) Det
ar sdledes en illusion att tro att man genom att fora 6ver gods-
trafiken till jarnvdgarna kan vinna négra mer patagliga littna-
der i trafiksituationen pd vigarna.

Trafiksikerheten

Man kan invinda mot ovanstdende vdsentligen kostnadsbetonade
resonemang, att det tar alltfor sangviniskt pa trafiksdkerhetsfra-
gorna. Aven om bilisterna betalar vad det kostar att kora ihjil fot-
gdngare och sig sjdlva bor inte ett civiliserat samhdlle tillata detta.
I den mé&n man har sddana mycket rimliga varderingar innebdr det
inget avsteg fran trafikpolitiken att ingripa mot bilismen. Den nya
trafikpolitiken forlitar sig visserligen i huvudsak p& marknadskraf-
terna — men detta hindrar inte att statsmakterna kan dra upp de
ramar inom vilka marknaden féar verka. Jag dr Gvertygad om att
man genom att infora drastiskt sdnkta hastighetsgranser, t.ex. 70
km/tim pé landsvédgarna och 30 i stdderna, skulle kunna minska
trafikdoden hogst visentligt. I den mén det &r politiskt omdjligt
att ga fram den végen far man inrikta sig pa att satsa pa andra at-
girder: mer information etc. Mot bakgrund av de stora totalkost-
naderna for trafikolyckorna ar det sannolikt att 6kade trafiksdker-
hetsinsatser har hog avkastning. Kostnadsokningen skall givetvis
ocksa tas ut via bilskatterna.

Storstadstrafiken

I staderna utgor tillgdngen pa gatuutrymme en “vara” som iven pi
lang sikt dr i stort sett given. I sddana fall bor, i enlighet med prin-
ciperna for trafikpolitiken, priset siittas s& att utbud och efterfra-
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gan blir lika, iven ndr detta innebar att priset hamnar 6ver kost-
naderna.

Sedan flera ar tillbaka har bilismen natt en sddan omfattning i
véra storstdder att gatunitet inte ricker till, och gigantiska trafik-
stockningar forpestar stadsbornas tillvaro. Den ovan foreslagna
25-procentiga skattehojningen skulle vil ldtta situationen nagot
men sakert inte tillrdckligt vid rusningstid. Man bor darfor dess-
utom infdra en sdrskild cityavgift. En enkel och snabbt genomf6r-
bar metod vore att krdva att bilar som kors i centrum under rus-
ningstid skall ha ett sarskilt marke péklistrat pa vindrutan. Sddana
frimdrken kan siljas genom pressbyrdn. Var jamviktspriset ligger
far man experimentera fram. Till en borjan kunde man sitta priset
till femton kr per dag. Givetvis skulle minskad bilism innebdra att
de kollektiva trafikmedlen méste byggas ut. Detta blir dock siker-
ligen billigare dn att som nu bygga om hela stiader for att tillfreds-
stdlla behovet att dka bil till subventionerade priser. Den storsta
fordelen med cityavgifter skulle vara kortare restider for nistan
alla.

Hur absurd dagens situation &r, framgar av foljande tankeexpe-
riment.

Antag att man kunde “borja om fran borjan” och utlysa en
pristavling om hur Stockholms trafik lampligen borde ordnas. En
planarkitekt foreslar: ”Jag har det. Vi utrustar var och en med en
bullrig, skrymmande och illaluktande platldda som han far koéra
till jobbet med. Den totala restiden inklusive stockningar behover
inte bli mer @n dubbelt sa lang som den skulle bli med ett vilut-
byggt kollektivt system och kostnaderna blir hogst tio ganger s
stora.” Finns det ndgon som tror att det forslaget skulle fa forsta
pris?

Ingen storstad i varlden — inte ens Los Angeles, ddr man inte
skytt nagra kostnader eller nagra miljouppoffringar — har lyckats
bygga bort trafikkGerna. Problemet kan aldrig 16sas om man inte
inser att trafikfragorna inte bara ir en stadsplancringsfraga utan
dven en prisfraga.

Det finns ytterligare ett motiv for cityavgifter. Det ligger i att
manga ménniskor overhuvudtaget inte har tillgang till bil (barn,
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gamla, handikappade mfl.) Bla. for att garantera dessa katego-
rier en tillfredsstdllande minimistandard kravs att de kollektiva tra-
fikmedlen har mdjlighet att ta sig fram i staden.

Nolltaxa for kollektiva trafikmedel har ibland foreslagits som
ett botemedel mot bilarnas 6verexpansion i city. Det dr dock féga
troligt att en saddan hjilper. Jamfort med dagens forhéllanden
minskar ju bilens relativa lockelse bara med négra tior i manaden.
En effekt som de som forordar nolltaxa ofta inte beaktar &r att en
sadan skulle driva pa utvecklingen mot ett annu storre city. Arbets-
platser, butiker och néjeslokaler i centrum skulle ju dka sin attrak-
tionskraft ytterligare om resorna in till centrum dessutom blev
gratis.

Man kan naturligtvis ocksa tdnka sig ett forbud for bilar i city.
En sadan 16sning forefaller inte smidig. I vissa fall kan det ju vara
sd att folk har behov av (dvs. &r villiga betala for) att ha bil i city.
for att gora uppkdp etc. Forbud innebér att man kastar sig fran
den ena ytterligheten (inga avgifter och langa kder) till den andra
(i princip odndligt pris och oanvinda kdrbanor). Om det emellertid
ar politiskt omdjligt att infGra cityavgifter 4r dock ett forbud for
privatbilar under rusningstid enligt min mening en bittre 16sning
an det nuvarande systemet.

Som ett komplement till andra atgdrder bér man ocksa bygga
ut systemet med reserverade filer f6r bussar m.fl. trafikreglerande
atgarder.

For att man skall kunna tala om tillfredsstdllande standard™
krévs ocksa ett fungerande taxisystem. Koncessionsskyddet for taxi
bor darfor slopas. Konkurrens ar nédvandig for att stimulera ef-
fektiv taxiservice och anpassa utbudet till konsumenternas behov,
i stillet for till taxidgarnas. (Se vidare kapitel 8.)

Glesbygderna m.m.

Som ett element i trafikpolitiken ingér att garantera en viss minimi-
standard for alla regioner. I de fall marknadskrafterna resulterar i
att ett absolut minimum av trafikstandard inte uppratthalls ingri-
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per staten genom att kopa kollektivbiljetter. S& sker i praktiken
framforallt genom statens bidrag till SJ och till vissa busslinjer.
Dessutom utgar fr.o.m. 1971 sirskilda fraktbidrag om sammanlagt
uppskattningsvis 30 milj. kr per ar for langa godstransporter béde
pa tag och pa landsvdg. Ytterligare subventioner utgar i dold form
genom att SJ:s anldggningar i glesbygderna inte behdver forrintas.

De uppriknade posterna uppgar till sammanlagt inte mindre dn
cirka 300 milj. kr per ar. Till de ndmnda bidragen skall laggas att
en i forhallande till biltdtheten helt oproportionerlig del av vig-
investeringarna sker i Norrland.

Den kritik som gar ut pa att trafikpolitiken inte beaktar de lo-
kaliseringspolitiska, forsvarspolitiska, sociala m.m. behoven fore-
faller mot denna bakgrund omotiverad. I ljuset av hittills uppnédda
resultat bor man dock inte hysa nagon Gvertro pa mdjligheterna
att genom transportsubventioner trygga sysselsittningen i Norr-
land.

Transportsubventioner dr dessutom ett medel som bor anvindas
med forsiktighet. Glesbygdernas stora problem &r de langa avstan-
den. Stodet till ddr beligna foretag bor darfor inte ges en form
som i forsta hand stimulerar foretag med stora transportbehov
(dvs. stora samhillsekonomiska kostnader) att soka sig dit. Rim-
ligen borde lokaliseringsstddet, sedan vil en for invdnarna accepta-
bel minimistandard garanterats, ges till foretag med stort behov av
arbetskraft i stillet for med stora transportbehov. Beslutet om
fraktstod frén 1.1. 1971 &r darfor ett steg i fel riktning.

Sammanfattningsvis finner man att alla de rekommenderade at-
girderna ligger vil inom ramen for trafikpolitikens principer. Net-
toresultatet skulle bli en transportsektor som till omfattning och
inriktning béttre dn den nuvarande svarade mot medborgarnas ons-
kemal. De samhillsekonomiska kostnaderna skulle bli lagre. Man-
niskorna skulle bli teknikens herre i stéllet for som nu delvis &r
fallet dess offer.

Flera av forslagen skulle inte desto mindre sdkert stota pd mot-
stand. Men for att fora en vettig politik riacker det inte med en fast
vilja — det krdvs mod ocksa.
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/R Bocker fran Studieforbundet
Naringsliv och Samhadlle

SNS Ca = cirkapris exkl. moms

Albinsson, Goran—Rydén, Bengt m.fl.

Strukturproblem 505 sidor 1968 Ca 23:50
En redovisning av samarbetsavtal, sammanslagningar och ned-
laggningar inom industrin dren 1965—67. Katalogdelen pa 400
sidor upptar 2 000 foretag fran 12 branscher som alla varit direkt
berdrda av forandringar under denna tid. Boken innehaller dven
en undersdkning av vad som hiander med de anstillda vid ned-
laggningar och de komplicerade personalproblem som dessa med-
for.

Albinsson, Goran—Segerstedt, Torgny—Tarschys, Daniel

Niiringslivet utmanat 165 sidor 1968 Ca 17: 50
inb. 22: 50

Kritiska roster sarskilt fran studenter har hojts bade mot enskilda

foretag och néringslivet i stort.

Vad dr det man reagerar mot i foretagens verksamhet?

Ar studentkritiken en f6ljd av breddad universitetsrekrytering eller

av en allmin “vénstervridning”?

Hur stora dr de vinsterradikala grupperna?

Har de nagot inflytande?

Andersson, Hans G.

'Vad gor partierna i riksdagen?

— mal, taktik och arbetsformer 114 sidor 1969 Ca 19:50
inb. 24: 50

Redogoérelse for de politiska partiernas arbetssdtt i riksdagen.

Materialet har insamlats genom ett stort antal intervjuer med

riksdagsmén och genomgang av icke offentliga utskottsprotokoll.
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Bland detaljfragor som tas upp: Partiledarens stillning, parti-
disciplinen, principerna fér befordran till utskottsplatser och en-
kammarriksdagens inverkan pa partiernas arbete.

Baude, Hans

Att soka ekonomisk litteratur 198 sidor 1971 inb. 24: 50
En praktisk handledning for alla som sysslar med ekonomiskt ut-
redningsarbete, forskare, studerande vid universitet och hogskolor
samt for bibliotek, sdvil special- som universitetsbibliotek.

Bergqvist, Ivar—Thorburn, Th. m.fl.
Niir kommunen koper 192 sidor 1968 Ca 21: 50
inb. 26: 50
Vilka skoter den kommunala upphandlingen? Det dr de fortroen-
devalda som disponerar 6ver de miljarder som gar till kop av
varor och tjanster. En studiegrupp inom SNS har undersokt for-
héllandena och det framgar att i de flesta fall fattas kommuner-
nas viktiga och ekonomiskt betydelsefulla inkpsbeslut av perso-
ner som ar okunniga i inkopsfragor.
Boken har i huvudsak handbokskaraktar. Den ir av sdrskilt stort
intresse for kommunernas fortroendevalda och tjanstemidn. Men
praktiskt taget alla de inkdpsproblem som dessa stills infér moter
dven inkOparna i enskilda foretag och statsforvaltning.

Borgenhammar, Edgar

Makten dver sjukhuset 246 sidor 1968 Ca 23:50
inb. 28: 50

En undersokning och en kritisk granskning av budgetpraxis inom

svensk sjukvard. Vinder sig till alla som sysslar med sjukvérds-

fragor men dven till alla dem som i enskild eller offentlig tjanst

kommer i berdring med budgetfragor.

Branschrationalisering 310 sidor 1958 Ca 27:--
Mening—metoder—modijligheter * inb. 32: —
En undersdkning av en arbetsgrupp: Rune Hoiglund—Torsten
Carlsson—Gunnar Ericsson—Folke Kristensson—Sven H. As-
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brink—Goran C.-O. Claesson. En diskussion av branschrationali-
seringarnas ideologi. Analyser av branschutredningar som fore-
togs &ren 1946—1947 i méobel-, el-, sko- och textilbranschen samt
sten- och byggnadsindustrin.

Dahlstrom, Edmund—~Holter, Harriet m.fl.
Kvinnors liv och arbete 550 sidor 1962 Ca (30: —)
nedsatt ca 14: 50
Svenska och norska studier av ett aktuellt samhallsproblem.
Detta anses vara standardverket i kvinnofrdgan. Ur innehéllet:
Analys av konsrollsdebatten. Kjonsroller og social struktur. Fra
barn till voksen. Familjen och gifta kvinnors forvirvsarbete. Kvin-
norna pé arbetsmarknaden i Sverige. Foretagen och den kvinnliga
arbetskraften.

The Changing Roles

of Men & Women 205 sidor 1967 Ca 31:50
Boken dr en sammanfattning pa engelska av Kvinnors liv och
arbete. Den engelska upplagan har ett langre forord av statsradet
Alva Myrdal.

Dahmén, Erik
Sitt pris pa miljon 94 sidor 1969 Ca 19:50
inb. 24: 50
Nationalinkomsten stiger — men samtidigt forsimras vér levnads-
miljo genom luftféroreningar, naturforstéring och pd manga and-
ra sitt. Utvecklingen dr pa vég att snedvridas i forhallande till
vara egentliga onskningar. Hur kan den snedvridningen forkla-
ras? Vilken mekanism 4r det som verkar? Vad kan vi gora for
att skapa en bittre utveckling? Forskningsrapporter och betédn-
kanden om forgiftningar och luftféroreningar ger stindigt for-
nyad aktualitet at dessa fragor. Boken innehdller ocksa en kata-
log dver olika typer av miljoforstoring.



Eisler, Hans

En saklig betraktelse 400 sidor 1969 Ca 23:50

Analys av u-landspolitikens mal och medel inb. 28: 50

Vad betyder utlindska foretags investeringar for u-linderna?

Bistdnd eller utsugning? Forfattaren visar

att svenska foretags investeringar som regel dr till fordel for
u-lindernas ekonomiska och sociala utveckling

att stod &t privata investeringar i u-linderna bor provas som ett
medel i den svenska bistandspolitiken.

Olika sitt att stimulera privata foretag till investeringar i u-ldn-

derna lanseras och analyseras.

Ennerfelt, P. Goran

Handeln mellan st och viist 127 sidor 1966 Ca 18 50
For alla med intresse for affirer p& Oststaterna ger boken en nyt-
tig introduktion till dst-vdsthandelns utveckling, dess sdrskilda pro-
blem bl.a. i form av handelshinder som rests bade i Gst och vist
samt Ost-vdsthandelns framtida utvecklingstendenser. Det ekono-
miska systemet i Ost behandlas i ett sirskilt avsnitt.

Faltstrom, Eric—Heijtz, Sven

Foretags- och organisationspolitik ~ 183sidor 1967 Ca 21: 50
I stora och medelstora foretag foreligger ofta behov av riktlinjer
for hur verksamheten skall bedrivas. De anstdllda maste kdnna
till foretaget, dess politik, mal och funktionssitt. Organisations-
politiken utgor ett centralt medel vid genomférandet av foretags-
politiken. Innehallet kan komprimeras i skriftliga riktlinjer.

Foretaget och forskningen 99 sidor 1964 Ca 10: —
En arbetsgrupp diskuterar den industriella forskningens problem,
expansion, klimat, uppgifter, planering, administration, redovis-
ning och ekonomi.
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Foretagets langsiktsplanering 149 sidor 1969 Ca 19:50

inb. 24: 50
I denna bok diskuteras allmédnna principer for langsiktigt plane-
ringsarbete. Genom att systematisera och studera tidnkbara hand-
lingslinjer kan ett foretag oka sin beredskap for framtida forand-
ringar. Lamplig for bade sma och stora foretag, oavsett verksam-
hetsomrade.

Foretagsmoral och utrikespolitik 139 sidor 1966 Ca 19:50
Hur skall ett svenskt foretag handla nér dess internationella enga-
gemang tvingar fram moraliskt och ideologiskt kénsliga beslut?
Skall man kopa apelsiner fran Sydafrika och Spanien, och skall
man turista ddr? Skall man stinga den utlindska fabriken om
landet byter regim? En rad foretradare for svenskt néringsliv har
diskuterat dessa problem med varandra och med utomstidende
specialister.

Gedin-Erixon, Astrid

Invandrare i Sverige

Enkdter, brev och samtal 169 sidor 1970 Ca 19:50
— framst om finlindare inb. 24: 50
Boken belyser forhallandena vid tva arbetsplatser. Sérskilt de pro-
blem som de finldndska invandrarna stills infor och hur de for-
soker komma tillrdtta med dem. Genom enkiter, intervjuer med
personalmin samt brev som kommit till Statens invandrarverk ger
boken en allmin inblick i hur det &r att vara invandrare i Sverige.
Ett sadrskilt kapitel dgnas begreppet anpassning.

Grape, Lennart—Y sander, Bengt-Chr.

Sikerhetspolitik och forsvars-

planering 235 sidor 1967 Ca 23:50
Forsvaret kan sdgas vara landets storsta koncern och som sadan
den svenska industrins viktigaste kund. Vad som hdnder inom
forsvaret dr dven ur ekonomisk synvinkel av betydande intresse.
Forsvarets langsiktiga planeringsproblem analyseras. Forslag fram-
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lagges till savil principiella som konkreta 16sningar av organisa-
toriska problem. Boken kan dven ses som en studie i langsikts-
planering for offentliga aktiviteter overhuvudtaget.

Individen och arbetstiden 132 sidor 1965 Ca 12: 50
Konferensrapport

Vart nuvarande sitt att se pa arbetstiden, dess forlaggning och upp-
delning, grundar sig till stor del pa sekelgamla traditioner. Men
ar det rationellt att i vart industrialiserade och urbaniserade sam-
hille halla fast vid det agrara samhillets arbetsrytm — betingad
av skordetiden och kyrkoaret?

Johansson, Folke—Carlbom, Terry

Kan vi lita pa TV? 174 sidor 1966 Ca 17:50
Hur skall TV bete sig i forhallande till konsumenterna — till
publiken? Skall TV vara uppfostrande och opinionsbildande eller
endast speglande och neutral? Far TV-medarbetarna aldrig tycka
sjalva? Far de lata egna varderingar inverka pd programmet?
Hur bor TV bete sig mot olika partsintressen? Hur drar man
grins mellan producentintresse och konsumentintresse?

Johansson, Harry

Utldndsk foretagsetablering

i Sverige 240 sidor 1967 Ca 23:50
De multinationella foretagens inflytande Gver Sveriges ekonomi
har ldnge varit relativt okant. Hur stor del av svenskt kapital och
svensk arbetskraft styrs direkt eller indirekt av utlindska &dgar-
grupper? Vilken betydelse har de utlandska foretagen for sam-
héllsekonomin? Detta dr den forsta kartldggningen av samtliga
foretag i Sverige som ér i utlandsk 4go. Undersokningen har gjorts
branschvis och den presenterar mera dn 550 foretag.

Kjellstrom, Nils

70-talets chefer 141 sidor 1969 Ca 23:50
inb. 28: 50

Forfattaren har tillsammans med en grupp experter pd ’mana-
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gement development”, Hans Robertsson, Lennart Stromberg m.fl.
forsokt besvara fragor som:

Vilka krav kommer vart eget och omvirldens sociala och ekono-
miska system att stdlla pd chefer pa olika nivéer inom foretag
och offentliga forvaltningar? Hur ménga chefer behovs och vad
maéste de kunna pé 1970-talet?

Kleppe, Per

EFTA—NORDEK—EEC 1969 Ca 23:50
Analys av de nordiska landernas inb. 28: 50
integrationsproblem

En utforlig redogorelse for Nordek-planen och dess konsekvenser
for var ekonomi. Det hittillsvarande samarbetet inom EFTA:s
ram virderas, savil kvantitativt som kvalitativt. De nordiska ldn-
dernas stillning i det europeiska ekonomiska samarbetet behand-
las. Den viktiga frdgan om Nordek forsvérar eller underlittar en
anslutning till EEC diskuteras ingaende. Forfattaren har under
flera ar varit chef for EFTA:s ekonomiska sekretariat i Genéve.

Liljefors, Ake O.—Braunerhielm, Erik

Viirldshandel

i omvandling 2:a omarb. uppl. 172 sidor 1968 Ca 22:50
Syftar framst till att ge centrala data om den internationella han-
delskaraktéren i dag och forutséttningarna for utvecklingen. Med
aktuell statistik och manga tabeller. Behandlar @ven problem som
forelag infor den andra varldskonferensen om handeln med u-ldn-
derna som avslutades i New Delhi varen 1968.

Lundberg, Erik

Produktivitet och rintabilitet 286 sidor 1961 Ca 24: —
Studier i kapitalets betydelse inom svenskt naringsliv. Boken dr
den forsta systematiska sammanstéllningen av de resultat investe-
ringar leder till och av de 6verviaganden som foregar dem.
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On Incomes Policy 275 sidor 1969 Ca inb. 65: —
Papers and Proceedings from a Conference

in Honour of Erik Lundberg

Fran en konferens med ett stort antal ledande svenska och ut-
landska ekonomer och ekonomiska radgivare till statschefer. Te-
mat var inkomstpolitik mot bakgrund av den inflation som ratt
sedan varldskriget. Konferensen studerade ingaende de svenska
problemen i internationellt perspektiv.

Machlup, Fritz—Dahmén, Erik—Ohlin, Goran
Kiris i valutasystemet
— dr pappersguldet l6sningen? 212 sidor 1970 Ca 22:50
inb. 27: 50
Lattlast beskriver professor Fritz Machlup, Princeton University
— en av médnnen bakom pappersguldet — krisen i det internatio-
nella betalningssystemet och olika forsok som gjorts att 16sa krisen.
Professor Erik Dahmén har skrivit en dversikt 6ver hur det nuva-
rande internationella valutasystemet fungerar. Professor Goran
Ohlin beskriver i sin uppsats hur behovet av valutareserver tillgo-
dosetts under skilda perioder, dvs. utvecklingen fran metallguld till
pappersguld.

Rydén, Bengt

Sammanslagningar och samarbets-

avtal i svensk industri 1953—64 112 sidor 1965 Ca 16: 50
Ett komplement till SNS-utredningen Naringsliv i omvandling.

Segerstedt, Torgny—Lundquist, Agne

Miinniskan i industrisamhillet

Fritidsliv—Samhallsliv 560 sidor ca 60 tabeller 1955 Ca 25: —
Den numera klassiska studien av minniskans anpassning i dagens
industrisamhdlle, speciellt inriktad pé fritidens anvdndning. Ana-
lysen av klassmedvetandet i industrisamhéllet borde ldsas och be-
grundas av alla industri- och personalchefer och sociologer.
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T horsell, Siv

Pryo 147 sidor 1967 Ca 19: 50
Praktisk yrkesorientering i teori och verklighet. Representanter
for ndringsliv, skola och ldnsarbetsndmnd har studerat hur ”pryo”
fungerar lokalt och konkret.

Tingsten, Herbert—Samuelsson, Kurt—Sampson, Anthony

m.fl.

Perspektiv pa 190 sidor 1970 Ca 23:50
niringslivsdebatten inb. 28: 50
Professor Herbert Tingsten analyserar de ideologiska stromning-
arna i dagens svenska samhille, mr Anthony Sampson (forfattare
till "De nya européerna”, ”Anatomy of Britain™) diskuterar den
europeiska studentrevolten och docent Kurt Samuelsson redovisar
bakgrunden till den svenska niringslivsdebatten samt skisserar for-
slag till reformer pa visentliga omraden av ndringslivet. Behovet
av reformer av bade principiell och praktisk art utvecklas ocksa i
uppsatser av nagra svenska foretagsledare: Olle Karleby, Lars Li-
dénoch Lars Wirstrom.

Asbrink, Sven H.

Personaltjinsten i sma och

stora foretag 52 sidor 1967 Ca 12:50
En minneslista for personaltjinsten och en sammanfattning av
modemn erfarenhet av god personalpolitik i alla slag av foretag.
For kurser och utbildning.

SNS-bocker kan kopas i bokhandeln eller bestillas direkt fran
SNS, Skoldungagatan 2, 114 27 Stockholm. Tel. 08/23 25 20.









Den ofirdiga trafikpolitiken

Ordet "ofédrdig” kan betyda saval "’bristfallig” som “ofullbordad”.
Denna dubbelmening i bokens titel ar avsiktlig.

Minga brister i dagens trafikpolitik redovisas. Ett drastiskt
tankeexperiment: Antag att en helt ny stad skall borja byggas.
En pristdvling utlyses om hur trafiken lampligen bor ordnas.

En planarkitekt foreslar: Jag har det. Vi utrustar var och en med
en bullrig, skrymmande och illaluktande platlada som han far
kora till jobbet med. Den totala restiden inklusive stocknin ar
behdver inte bli mer dn dubbelt sa 1dng som med ett bra kollektivt
system och kostnaderna blir bara tio ganger sa stora.” — Finns
det nagon som tror att det forslaget skulle fa forsta pris?

Maste koer, avgaser och buller forgifta vara liv? Nej, menar for-
fattaren till denna bok. Hans tes dr att trafikpolitiken ar brist-
fallig, darfor att den &r ofullbordad. 1964 ars trafikpolitiska
reform har blivit en halvmesyr. Mycket mer konsekvent @n hittills
maste storstadsbilisten bidra sina egna kostnader, maste kon-
kurrens pa lika villkor sdkerstillas.

Forfattaren heter Sten Westerberg och dr departementssekrete-
rare i finansdepartementet.

Studieforbundet Naringsliv och Samhille

Distribueras av




