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Forord

Oberoende av politisk hemvist ar 1 dag de flesta svenska ekono-
mer 1 princip overens om fordelarna av en konkurrensstyrd
prisbildning — ett fritt spel mellan tillgang och efterfragan pa
varor och tjanster — nar det galler att astadkomma en for-
nuftig anvandning av de tillgangliga resurserna. Mojligheten
att utnyttja denna mekanik for att stimulera till okad effekti-
vitet inom de stora och betydelsefulla samhallsekonomiska om-
raden som f.n. styrs pa andra satt diskuteras flitigt. Vad debat-
ten framforallt inriktar sig pa ar, forutom den offentliga sek-
torn, bostiderna och jordbruket. I de bada senare fallen har
en reformering av regleringssystem, skapade for helt andra for-
hallanden an dagens, hammats av politiska och ideologiska
komplikationer. Inom ett annat centralt omrade, transportsek-
torn, har emellertid en omlaggning av statsmakternas politik
1 denna riktning agt rum utan att detta vackt storre uppmark-
samhet.

I denna skrift presenteras, med den nya transportpolitiken
som ’praktikfall”; de principer som f.n. spelar en viktig roll 1
debatten om prissattningen pa offentliga tjanster och om moj-
ligheterna att genom okat utrymme for fr1 konkurrens framja
effektiviteten inom de delar av samhallsekonomin som 1 dag
arbetar 1 skydd av statliga regleringar av olika slag.

Det ar SNS forhoppning att denna redogorelse skall vara
av 1ntresse inte bara for dem som soker information om den
nya transportpolitiken utan aven for dem som vill veta mera
om ett principiellt viktigt problem 1 dagens sambhalle.

Skriften ar en utvidgning och omarbetning av en tidigare
uppsats forfattad av pol. mag. Sten Westerberg, men denne
och civilekonom Per-Johan Ostberg svarar gemensamt {or de
synpunkter och varderingar som framfors.

Stockholm 1 december 1965.

Karl-Fredrik Km Karlsson
Verkst. direktor 1 SNS






[+ Inledning

Den 1 juli 1964 inleddes forsta etappen 1 en radikal omlagg-
ning av den svenska transportpolitiken. Da boérjade man nam-
ligen tillampa de nya riktlinjer for denna som antogs av riks-
dagen hosten 1963.

Man kan sammanfatta den transportpolitiska reformen ge-
nom att saga att medan den gamla politiken anvande sig av
ett langtgaende system av regleringar, sa bygger den nya 1
huvudsak pa konkurrens pa lika villkor. Den proposition! som
ligger till grund for den nya politiken foljer 1 allt vasentligt
det forslag som framlades av 1953 ars trafikutredning.?

Propositionen, som behandlades av sammansatta stats- och
tredje lagutskottet, passerade riksdagen utan att tilldra sig
storre uppmarksamhet. Den debatterades 1 november 1963.
Alla talarna 1 riksdagen var 1 stort sett eniga om att princi-
perna 1 propositionen var riktiga, att man borde krava kost-
nadsansvar av transportforetagen, statliga saval som enskilda,
att konkurrens borde rada pa transportmarknaden etc. Dar-
emot restes invandningar mot en del av de konsekvenser som
en sadan politik skulle fora med sig; dessa invandningar kom
fran foretradare for grupper som skulle paverkas negativt av
denna nya och for dem karvare transportpolitik.

Enigheten oin grunddragen 1 propositionen torde vara en av
orsakerna till att de 1 princip ganska genomgripande refor-

1 Kungl. Maj:ts proposition nr 191, 1963 (i fortsdttningen kallad
transportpropositionen).

2 Svensk trafikpolitik I—III, SOU 1961 :23—24 och 1962:35 (i fort-
sittningen kallad trafikutredningen).



merna inte foranlett storre uppmarksamhet. Detta hade an-
nars varit motiverat aven mot bakgrund av transportsektorns
stora och vaxande kvantitativa betydelse.

Vi skall 1 denna bok se litet nirmare pa den nya svenska
transportpolitiken och 1 nagon man soka ge svar pa fragan
huruvida denna politik ar rationell. Boken ar samtidigt en
studie 1 pristeori med speciell anknytning till prissattningen pa
offentliga tjanster.

For att gora framstallningen mer lattillganglig har vi till-
latit oss att gora vissa forenklingar 1 de valfardsteoretiska av-
snitten. Det ar dock att marka att ett mera sofistikerat resone-
mang leder till samma resultat.

Innehallet spanner 6ver sa gott som hela det transportpoli-
tiska omradet med undantag endast av kvantitativt relativt
obetydliga grenar, sasom den inrikes sjofarten.

Inledningsvis bor kanske nagot sigas om den terminologi
som anvands. I trafikutredningen kallas amnet for tratikpolitik.
Enligt forfattarnas mening ar detta ett mindre val valt uttryck.
Med trafikpolitik avser man vanligtvis mera trafiktekniska fra-
gor, t.ex. fragan om hogertrafik, 1 vilken utstrackning vagar
och gator skall vara enkelriktade etc.

Sadana fragor behandlas inte av utredningen. Vad utred-
ningen behandlat och vad som behandlas 1 denna bok bor med
allmant vedertagen terminologi snarare kallas for transport-
politik.

SAMMANDRAG AV TRANSPORTPROPOSITIONEN

Som bakgrund till den fortsatta diskussionen kan det vara
lampligt att citera inledningen till den nya transportproposi-
tionen :

”] propositionen foreslas en nyorientering av den statliga
trafikpolitiken 1 syfte att skapa ett mer konkurrensframjande
system pa transportmarknaden. De konkurrenshammande reg-
leringar, som f.n. giller pa transportmarknaden, skall 1 maojli-
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gaste man avvecklas. Varje trafikgren bor 1 princip svara for
sina kostnader och forutsattningar aven 1 ovrigt skapas for en
konkurrens pa lika villkor, vilket 4r av betydelse for att na en
samhallsekonomiskt riktig uppdelning av trafiken mellan de
olika trafikgrenarna. Malet for trafikpolitiken bor vara att for
landets olika delar trygga en tillfredsstallande transportforsor;j-
ning till lagsta maojliga kostnader. I den man det inte gar att
lamna en viss bygd den trafikservice, som ur samhallets syn-
punkt ar rimlig, och samtidigt uppratthalla kravet pa full kost-
nadstackning, bor det trafikforetag, som erbjuder sig att lamna
sadan trafikservice, erhalla bidrag av allmdanna medel.

For att fa en mjuk overgang till det nya systemet har reform-
atgirderna samordnats 1 ett handlingsprogram uppdelat 1 tre
etapper. Den forsta etappen avses skola genomforas den 1 juli
1964 och den andra den 1 juli 1966. Riktpunkten for genom-
forandet av den tredje reformetappen skall vara den 1 juli
1968. En sarskild delegation med representanter for bl.a. trans-
portkonsumenter och trafikutovare skall tillsattas for att folja
upp genomforandet av handlingsprogrammet.

I den forsta reformetappen foreslas 1 fraga om godstrafiken
pa landsviag att gillande regleringssystem skall uppmjukas
huvudsakligen genom en mindre restriktiv tillstandsgivning.
Normerande vid tillstandsgivningen skall vara en arlig okning
med 15 % av den samlade lastférmagan hos fordon 1 bestall-
ningstrafik for godsbefordran. Dessutom foreslas vissa trans-
porter skola helt undantagas fran tillampning av yrkestrafik-
forordningens bestammelser cller fran dar1 foreskriven behovs-
provning. I den andra reformetappen avses restriktiviteten 1
tillstandsgivningen bli ytterligare mildrad. Vidare skall bl.a.
tillstand till transporter med lattare lastbilar, vissa specialbilar
m.m. kunna meddelas utan behovsprovning. I den tredje re-
formetappen torde all behovsprovning for godstransporter pa
landsvag kunna slopas.

I fraga om persontrafiken pa landsvag foreslas bl.a. att sam-
akning 1 vanliga personbilar till och fran arbetsplatsen och
skolor helt undantages fran tillstandstvang. Det ersattnings-
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system som sedan nagra ar tillimpas for icke lonsam enskild
eller kommunal busslinjetrafik pa landsbygden utvidgas — for
att skapa en likvardig trafikservice inom olika bygder — till
att gilla aven sadan trafik, som bedrives av staten och stats-
agda bolag.

Av avgorande betydelse for att na en samhallsekonomiskt
riktig trafikuppdelning ar att jarnviagarna befrias fran olika
ekonomiskt belastande forpliktelser. I den man dylika forplik-
telser alltjamt kommer att kvarsta bor ersattning utga som
helt tacker darigenom uppkommande kostnader. I propositio-
nen foreslas darfor bl.a. grunder for ersittningen till SJ for
drift av icke lonsamma jarnvagslinjer. Denna ersattning, som
populart uttryckt utgor ett slags kollektivbiljett” for resor och
transporter, som staten koper av SJ pa de trafiksvaga linjerna,
foreslas skola utga fr.o.m. forsta reformetappen.

I propositionen foreslas vissa riktlinjer for trafikinvestering-
arna och olika forslag framlagges for att framja en rationell
samordning av dessa investeringar 1 syfte att darmed skapa ett
transportsystem, dar de olika trafikanlaggningarna och trans-
portmedlen pa ett optimalt satt kompletterar varandra. En spe-
ciell sakkunnigutredning skall tillsattas for att gora en oversyn
av 1957 ars vagplan, varvid behovet av en samordning mellan
trafikledsbyggandet 1 staderna och vagutbyggnaden pa lands-
bygden skall sarskilt beaktas. For SJ:s del forutsattes en fort-
satt koncentration av verksamheten genom nedlaggningen av
trafiksvaga jarnvagslinjer och samtidigt harmed en upprustning
av for framtiden bestaende jarnvagslinjer. Vidare behandlas
investeringsverksamheten inom sjofarten och luftfarten.

Slutligen aviseras 1 propositionen en utredning rorande den
transportekonomiska och trafiktekniska forskningen.”

TRANSPORTSEKTORNS OMFATTNING

V1 namnde tidigare transportsektorns stora och vaxande bety-
delse. Det kan 1 detta sammanhang vara av intresse att se litet
niarmare pa dess omfattning.

g
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For 1964 uppskattas vardet! av det totala transportarbetet
inom landet, saledes summan av gods- och persontransporter,
till ca 7 9% av bruttonationalprodukten, BNP. Berakningarna
ar behaftade med vida osakerhetsmarginaler, bl.a. pa grund av
svarigheterna att uppskatta vardet av den privata personbils-
trafiken, men siffrorna ger trots allt en uppfattning om stor-
leksordningen. Salunda ar transportsektorn, matt som andel av
BNP, tva a tre ganger sa stor som jordbrukssektorn.

Ar 1964 anvindes drygt 10 % av de privata konsumtions-
utgifterna till inkop och drift av fordon och 3 % till resor med
kollektiva transportmedel. Lagger man dartill att en betydande
del av skattemedlen tillfors transportsektorn, inser man hur
viktigt det ar att transportapparaten fungerar etfektivt.

Som framgar av tabell 1 domineras transportsektorn av

bilismen.

TABELL 1
Bruttovdrdet av det inrikes transportarbetet ar 1964

1rans,ortvarde

Sektor 1 miljarder kr
(10pande priser)
Personbilstrafik . ........oouronenn 8,7
Busstrafik .......... ... ... . i 0,6
Lastbalstratik ........... ... .. . . ... 4.7 14,0
Summa biltrafik .......... .. ... . o L. 14,0
Jarnvagstrafik . ...... .. i 1,8
Luftfartstratik (inom landet) ............... 0,1
Innkes sjofart® . ... ... . i 0,1 2,0
Summa all trafik .......... ... ... . . .. ... 16,0

* Traflik mellan svenska hamnar enbart.
Kidlla: Berakningar gjorda for 19635 ars langtidsutredning.

Prognoser gjorda for 1965 ars langtidsutredning tyder pa
att transportsektorns snabba expansion kommer att fortsatta.
(Se diagram 1—35.) Pa grund av svarigheterna att uppskatta
den relativa prisutvecklingen lamnas prognoserna for 1970 en-

1 Foradlingsvarde (value added), dvs. bruttovardet (intakterna) med
avdrag for anvanda ravaror och halvfabrikat.
13
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1950 1955 1960 1965 1970
DIAGRAM 1

Inrikes persontransportarbete @ miljarder personkm, totalt och
fordelat pd trafikmedel, t Sverige aren 1950—1964 (faktiska

varden) och 1970
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DIAGRAM 2

Innikes godstransportarbete 1 miljarder tonkm, totalt och for-
delat pa olika transportmedel, 1 Sverige aren 1950—1964 (fak-
tiska varden) och 1970

miljarder
tonkilometer

40

30

172 T
1950 1955 1960 1965 1970

dast 1 person- resp. tonkilometer. Det bor observeras att de
bl.a. bygger pa oférandrade beskattningsprinciper for bilismen.

Som framgar av diagram 1 har okningen av persontransport-
arbetet varit mycket kraftig under tiden 1957—1965 och stigit
fran 34 miljarder personkilometer ar 1957 till drygt 64 miljar-
der ar 1965. Denna 6kning om 30 miljarder pa 8 ar motsvarar
en arlig okning av 8 a 9 %, dvs. ungefar dubbelt sa snabbt
som bruttonationalproduktens okning. Prognosen pekar pa en

15



arlig okning om ca 6 % fram till 1970. Det ar personbilstra-
fiken som helt svarar for denna expansion.

Diagram 2 visar att aven godstransporterna vuxit, aven
om okningen inte varit lika kraftig som 1nom persontransport-
sektorn utan hallit sig vid ca 5 % per ar. Lastbilstranspor-
terna har okat drygt tre ganger sa snabbt som jarnvagstrans-
porterna. Mellan 1965 och 1970 beraknas godstransportarbetet
oka med ca 30 %, dvs. 1 samma takt som jarnvagstranspor-
terna. Lastbilstransportarbetet beraknas oka ungefar dubbelt
sa mycket som jarnvagstransportarbetet.

miljarder
kronor

26" | thl‘i}_{ trahik

1951 1955

DIAGRAM 3

Transportvardet (bruttointakterna) i inrikes persontrafik, totalt

och fordelat pa trafikmedel, 1 Sverige aren 1951—1964 (lo-
pande priser)
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DIAGRAM 4

Transportvdrdet (bruttointdkterna) 1 inrikes godstrafik 1
Sverige 1951—1964 (lopande priser)

miljarder
kronor
[€)

totalt

1951

Diagram 3 visar transportvardet (brutto) av inrikes person-
trafik och diagram 4 inrikes godstrafik aren 1951 till 1964.
Som synes svarar biltransporterna under hela perioden for den
dominerande delen av transportvardet, en tendens som har

17
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DIAGRAM 5

Bruttoinvesteringar (exkl. reparationer och underhall) 1 vig-

och gatubyggnader, jarnvdagar, luftfart och sjofart (1951—64
lopande priser; 1965—70 1964 ars priser samt vad galler vag-
och gatubyggnader genomsnittsvarde)

2 000 Miljoner
kronor

/,

1 500 vig- och /

gatubyggnader f

1 000

jirnvigar,
500

____________

..........

kraftigt accentuerats under perioden. Dessa bada diagram ger
saledes praktiskt taget samma resultat som diagram 1 och 2.

I diagram J slutligen redovisas bruttoinvesteringarna inom
transportsektorn. Bilismen tar 1 ansprak den storsta delen av
investeringarna, dock 1 betydligt mindre omfattning an vad
som svarar mot dess andel av det totala transportarbetet.

18



ORSAKER TILL NYORIENTERINGEN

Medan man forr utgick ifran att man borde ha regleringar —
om det inte forelag speciella skil for motsatsen — sa ar enligt
den nya transportpolitiken huvudregeln konkurrens, och for
eventuella inskrankningar kravs sarskilda motiveringar.

Nyorienteringen beror knappast pa att de allmianna malen har
forandrats, men daremot har, bl.a. som en foljd av transport-
politikens andrade forutsattningar, uppfattningen betraffande
de tidigare anvanda medlens etfektivitet andrats. Dessutom har
transportpolitikens regleringstankande med tiden kommit att
alltmera kontrastera mot de konkurrensframjande atgarder som
praglat naringspolitiken 1 stort (skarpning av konkurrensbe-
gransningslagen, forbud mot bruttopriser och nyetablerings-
kontroll m.m.).

Den mest markanta forandringen 1 forutsattningarna ar att
vi f.n. lever 1 ett samhalle med inte bara full sysselsattning utan
ocksa med ett mer eller mindre konstant inflationstryck, medan
30-talet — da den gamla politiken 1 huvudsak utformades —
praglades av arbetsloshet och sysselsattningssvarigheter.

Tidigare hade man en avsevard reserv av outnyttjad arbets-
kraft, vartor allokeringsproblemen skots 1 bakgrunden, samti-
digt som det av sociala skal rentav framstod som onskvart att
slosa nagot med produktionsfaktorn arbetskraft — 1 syfte att
na en hogre sysselsittning.

Vidare har jarnvagarnas naturliga monopol pa landtranspor-
terna 1 och med bilismens, och 1 nagon man aven flygets, ge-
nombrott successivt inskrankts. I stillet har det uppstatt en allt
hardare konkurrens mellan dessa trafikmedel.

De transportpolitiska medel som hittills anvants har 1 vissa
avseenden visat sig ineffektiva. Med tiden har de ocksa fatt
allt tlera icke avsedda etfekter.

I direktiven till trafikutredningen framholls, att det regle-
ringssystem som hittills begagnats inte lett till transporter till
lagsta mojliga kostnader. Bl.a. hade man fatt en fran samhalls-
ekonomisk synpunkt olamplig fordelning av transporter mellan
jarnvags- och lastbilstrafik. En annan aspekt av regleringssyste-

19



met som bekymrade kommunikationsministern var S]J:s stora
och vaxande forlustsiffror.

Det forhallandet att firmabilar 1 regel endast tillats befordra
gods 1 den ena riktningen sags aven som mindre andamalsen-
ligt fran transportservice- och foretagsekonomisk synpunkt och
har skapat ett behov av totalt sett fler bilar an nodvandigt.

Den restriktiva tillstandsgivningen pa den yrkesmassiga bil-
trafikens omrade har vidare lett till att den privata bilismen
expanderat for kraftigt. Det ar uppenbart orationellt att fyra
personer med samma destination sitter 1 var sin bil vid rus-
ningstid 1 stallet for 1 samma.

I kapitel 6, dar de praktiska riktlinjerna for den nya trans-
portpolitiken behandlas, ges ett flertal andra exempel pa hur
konkreta atgarder bidragit till en ogynnsam allokering — an-
vandning — av resurserna.

I vissa fall har den forda politiken dessutom haft andra icke
onskvarda biverkningar. Forbudet mot att mot ersattning ta
med arbetskamrater vid fard 1 egen bil till och fran arbetet har
t.ex. inte haft nagot stod 1 det allmanna rattsmedvetandet; {ol;-
den har blivit en mangd overtradelser och en uppluckring 1
respekten for gallande lag. Har har utrednings- och lagstift-
ningsarbetet lett till att de radande forhallandena legaliserats.

Att man inte varit nojd med resultaten av den tidigare trans-
portpolitiken framgar forutom av direktiven till trafikutred-
ningen aven av propositionens sammanfattande ord: “den reg-
lering och de atgarder som hittills vidtagits... har salunda
inte lett till en andamalsenlig trafikuppdelning och en omprov-
ning av riktlinjerna for trafikpolitiken ar darfor pakallad”.

20



2+ Transportpolitikens syfte

Malet for den svenska transportpolitiken anges 1 den pro-
position som ligger till grund for den nya transportpolitiken
vara: ... att for landets olika delar trygga en tillfredsstal-
lande transportforsorjning till lagsta mojliga samhallsekono-
miska kostnader och under former, som medger foretagsmassig
etfektivitet och en sund utveckling av transportapparaten.”
Denna malsdttning dr formulerad 1 sa allmidnna ordalag att

en narmare kommentar ar motiverad.

MAL AV ICKE-EKONOMISK KARAKTAR

Transportvasendet ar av stor betydelse 1 ett modernt sambhalle.
Det fyller centrala politiska, sociala och ekonomiska funktioner.
Man kan saledes inte ligga enbart ekonomiska synpunkter pa
transportpolitiken, aven om var framstiallning kommer att kon-
centreras till dessa.

Vill man gora avsteg fran de ekonomiska malsiattningarna,
maste man se till att den hirigenom uppkomna minskningen
av nationalprodukten — sankningen av den materiella levnads-
standarden — verkligen vags mot de eventuellt vunna forde-
larna 1 andra avseenden. Det kan t.ex. 1 vissa fall vara riktigt
att starka totalforsvaret genom att uppratthalla driften av vissa
icke ekonomiskt barkraftiga jarnvagar, men kostnaderna for
detta bor da givetvis debiteras forsvaret, sa att en rationell av-
vagning mojliggors, och inte doljas genom nagot annat f{or-
farande.

I transportpropositionen talas om att en viss minimitrans-
portstandard skall uppratthallas (’tillfredsstiallande transport-
forsorjning’). I likhet med propositionen kommer vi inte nar-



mare att ga in pa det intrikata sporsmalet om vad som ar till-
racklig minimistandard. Det ar sjalvfallet ingen latt uppgift
att konstruera en ’’rikslikare” med vars hjalp man kan jamfora
transportforhallandena inom ett visst avgriansat omrade for
att avgora huruvida kraven pa minimitransportstandard kan
anses uppfyllda. En sadan rikslikare skulle beh6va ta hansyn
till en mangd forhallanden: folkmangd, aldersfordelning, be-
byggelse- och naringsstruktur, rekreationsmojligheter, forsvars-
synpunkter och manga andra faktorer. Det synes vara mera
praktiskt att fororda en bedomning fran fall till fall.

Som exempel pa en mycket enkel “rikslikare” skulle man
kunna tanka sig ett transportsystem som tillater varje medbor-
gare att inom ett dygn med allmanna kommunikationsmedel
foreta en tur- och returresa till exempelvis narmaste sjukhus
eller residensstad.

Transportvasendets ekonomiskt viktigaste funktion ar att
forflytta produkter fran tillverkare till forbrukare och arbets-
kraft fran bostad till arbetsplats. Utan att nirmare ga in pa en
diskussion om vad som ar orsak och verkan kan man konsta-
tera att den okade specialiseringen och urbaniseringen gar hand
1 hand med en vaxande transportsektor.

EKONOMISKA MAL

Effektiv resursanvandning

Transportpolitiken ar en del av den allmanna ekonomaiska poli-
tiken, vars syfte bl.a. ar att se till att nationalproduktens stor-
lek och sammansattning overensstammer med konsumenternas
onskemal.

Nar det galler att faststalla nationalproduktens storlek bor
en avvagning mellan a ena sidan fordelen av 6kad produktion
och a andra sidan nackdelen av minskad fritid goras. Nar det
galler att hitta den basta, optimala, sammansattningen av
nationalprodukten, far man vaga fordelen av 6kad konsum-
tion av en vara eller tjanst mot nackdelen av att man da maste
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minska produktionen av nagot annat. Produktionen skall, eko-
nomiskt uttryckt, spegla individernas preferenser.

Detta galler dven inom transportsektorn. Malet ar att pro-
ducera exakt sa mycket tjanster som konsumenterna vill ha,
varken mer eller mindre; konsumenterna maste darvid vaga
en okad konsumtion av transporttjanster mot antingen mins-
kad fritid eller minskad konsumtion av andra varor och tjanster.

Bakom dessa mal ligger den grundlaggande och 1 vart land
1 princlp accepterade varderingen att individerna genom sitt
fria konsumtionsval sjdlva bast kan avgora hur de skall uppna
storsta mojliga tillfredsstallelse.

Kostnadsansvarsprincipen — en forutsattning for
riktig resursanvandning

En nodvandig forutsattning for att den enskilde individen skall
gora ett rationellt konsumtionsval ar att de priser han far be-
tala pa ett realistiskt sdtt avspeglar kostnadernal. Var och en
som konsumerar en vara eller en tjanst maste betala for de
produktionsfaktorer han tar 1 ansprak; endast da kommer han
att vaga sitt nyttotillskott av att konsumera varan eller tjansten
mot de verkliga kostnaderna for att framstalla densamma.
Dessa verkliga kostnader ar 1 sista hand de andra varor och
tjanster, inklusive okad fritid, som produktionsfaktorerna kun-
nat anvandas till.

Om priset for en viss vara ar subventionerat, kommer varje
individ att konsumera for mycket av densamma, dvs. mer an
vad som motsvaras av en avvagning mellan behov och kost-
nader.

Orsaken till detta kan sagas vara att konsumenterna oOver-
skattar det nyttotillskott de har av varan, jamfort med nyttan
av de varor som de far avsta ifran. Ett subventionerat pris

1 Vilka kostnader som ar relevanta i1 sammanhanget behandlas 1 kapi-
tel 3. — Bakom resonemanget om fullt kostnadsansvar ligger ett fler-
tal forutsattningar, som redovisas 1 borjan av kapitel 4.
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ger ju intrycket att produktionen tar farre produktionsresurser
1 ansprak an vad som faktiskt sker. Konsumtionen av varan
blir alltsa for stor. Konsumenterna forleds att vaga nyttotill-
skottet mot nyttobortfallet av det antal varor som motsvarar
det subventionerade priset. Det vore onskvart att de 1 stallet
vagde nyttotillskottet mot det antal varor som man faktiskt
maste avsta fran att producera.

Alternativt kan man, eftersom de totala resurserna ar be-
eransade, uttrycka saken sa att konsumtionen av andra varor
ar for liten. Varje medborgares valfard! skulle, vid given in-
komstfordelning, bli storre om produktionen (och konsumtio-
nen) av den subventionerade varan minskades till forman for
ovriga varor<.

Kostnadsansvarsprincipen innebar att den som konsumerar
en vara eller en tjanst betalar samtliga kostnader for varan
eller tjansten. Huvudargumentet for kostnadsansvarsprincipen
ligger just dari, att om nagon eller nagra varor ar subventio-
nerade, sa leder det beteende som fran individens synpunkt
framstar som rationellt inte till storsta mojliga behovstillfreds-
stallelse for honom. For den enskilde konsumenten ar det vid
den subventionerade prisrelationen (liksom vid varje annan
prisrelation) rationellt att fordela inkopen av varor sa att nytto-
tillskottet per krona blir lika for varje varas. Konsumenterna

1 Vi bortser tillsvidare fran problem i samband med fordelningen av
varor mellan samhallets individer. Denna fraga tas upp 1 kap. 4, s. 34.
2 For att uttrycka saken mera exakt 1 valfardsteoretiska termer skall
man befinna sig pa transformationskurvan (effektivitetskravet). Man
skall dessutom vara pa den punkt pa transformationskurvan dar pro-
duktionens marginella transformationskvot = konsumtionens marginella
substitutionskvot.

3 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 fran varor med lagt
till varor med hogt nyttotillskott per krona. En forutsattning for resone-
manget ar att gransnyttan ar fallande, dvs. nyttotillskottet av att kon-
sumera ytterligare en enhet av en vara ar fallande. En person har t.ex.
storre nyttotillskott av sin forsta an av sin andra bil, aven om den totala
nyttan av tva bilar antagligen ar storre an av en. Nyttobegreppet som

sadant ar ett av de mest svartolkade och omdiskuterade inom national-
ckonomin.
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nar ju den under dessa omstandigheter maximala nyttan. Men
om priserna avspeglade de verkliga kostnaderna, skulle de valja
en annan varukombination som battre motsvarade deras onske-
mal.

Prisbildningen pa storstadsbilismen kan tjana som 1llustra-
tion till det forda resonemanget. Den enskilde bilisten vager,
rationellt nog ur sin synvinkel, nyttan av att anvanda bilen
under rusningstid mot de extra kostnader som han darvid
asamkas. I den man dessa kostnader inte motsvarar de totala,
kommer han att konsumera for mycket av tjansten att aka 1
egen bil till och fran arbetet. Hans totala nytta skulle bli storre,
om han skar ner sin bilkonsumtion och de produktionsresurser
som darvid fristills anvandes till att at honom (= given In-
komstfordelning) producera andra varor och tjanster.

Pa samma saitt leder ett pris som ar hogre an de verkliga
kostnaderna till att konsumtionen av denna vara blir for liten.

Konsumenternas valfard blir hogst, om konsumenterna var-
ken forleds att under- eller overskatta kostnaderna for en vara.
Principen om fullt kostnadsansvar ar darfor en hornsten 1 den
nya transportpolitiken.l

Produktionen skall emellertid inte bara vara konsument-
styrd. Den skall ocksa vara effektiv. Hirmed menas att man
skall producera sa mycket som mojligt med en given insats av
produktionsfaktorer; eller — vilket ar samma sak — man
skall kunna na en viss produktionsniva med minsta mojliga in-
sats av produktionsfaktorer.

Nationalekonomerna brukar sammanfatta etfektivitetskravet
och kravet att nationalprodukten skall spegla medborgarnas

bb

preferenser genom att saga att “resursallokeringen skall vara
optimal”. Detta krav maste uppfyllas for att transportforsor]-
ningen skall kunna anses vara tillfredsstallande och ske till

lagsta mojliga samhallsekonomiska kostnader.

1 Om produktionen av en viss vara pa kort sikt inte kan okas, ens med
starkt okade kostnader, kan det 1 vissa fall vara motiverat att ta ut
priser utover kostnaderna. Vi aterkommer till detta 1 avsnittet om pris-
sittning vid fixerat utbud 1 kapitel 5.
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I malsattningen talas aven om foretagsmassig effektivitet.

)

Denna innebar att hinder inte bora uppstallas for en
foretagsekonomiskt sund skotsel av de olika trafikforetagens
rorelser’. Exempel pa sadana hinder, som hittills varit vanliga,

ar behovsprovning, taxeplikt och transportplikt.l

Ovriga ekonomiska mal

Den ekonomiska politiken har emellertid aven andra mal an
en effektiv anvandning av resurserna. Som primara 1 samman-
hanget brukar namnas: full sysselsattning, en inte alltfor snabb
penningvardeforsamring, hog och jamn tillvaxttakt och en tam-
ligen jamn inkomstfordelning.

Transportpolitiken ar emellertid 1 allmanhet (men inte all-
tid) ett olampligt medel for att na dessa mal — pa grund av
att man latt snedvrider resursfordelningen. Om man t.ex. an-
vander transportvasendet som medel att omfordela inkomster,
sa leder detta latt till att nationalprodukten, den materiella
levnadsstandarden, blir lagre an vad som ar nodvandigt. Reso-
nemanget utvecklas narmare 1 diskussionen om subventioner,
s. 43.

For att na de uppstillda malen vad galler penningvarde,
sysselsattning, tillvaxttakt, inkomstfordelning etc. bor man 1
stallet anvanda medel som ar battre lampade for dessa syften.
Det ar liknande tankegangar som ligger bakom propositionens
uttryck att transportpolitiken bor vara lokaliseringspolitiskt
“neutral”. Med ’neutral” menas 1 det sammanhanget att trafik-
politiken inte bor foregripa eller paskynda den lokala befolk-
nings- och naringsutvecklingen, t.ex. genom en trafiknedlagg-
ning.

1 Begreppen definieras pa s. 42 o. 67.
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3+ Nagra kostnadsbegrepp

For att sakerstalla en riktig resursanvandning ar det, som fram-
hallits 1 det foregaende, nodvandigt att ta hansyn till de verk-
liga kostnaderna.

For diskussionen om vilka kostnader som harvid ar relevanta
ar det nodvandigt att kortfattat definiera vissa grundlaggande
kostnadsbegrepp som kommer att anvandas 1 den fortsatta fram-
stallningen.

SAR- OCH SAMKOSTNADER

Begreppet sdarkostnad anvands da man har att gora med fram-
stallning av tlera produkter inom samma foretag. Inom trans-
portvasendet ar detta mycket vanligt, eftersom varje resa och
t.o.m. varje transport av en viss person eller vara kan sagas
vara en sarskild produkt. Sarkostnaden ar den kostnad som
skulle falla bort, om man slutar med en viss gren av den
verksamhet man bedriver. Man kan saledes egentligen inte tala
om sarkostnad utan att ocksa ange den verksamhetsgren till
vilken kostnaden ar knuten.

Med inrikesflygets sarkostnader menar man saledes de kost-
nader som skulle sparas, om vi inte hade nagot inrikesflyg Gver-
huvudtaget.

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

Begreppet sarkostnad kan ocksa anvandas om tillkommande
kostnader. Nar ett transportforetag avser att 6ppna en ny linje,
uppstar vissa kostnader som direkt hanger samman med denna
nya linje, och dessa kostnader skulle man slippa, om man inte
oppnade linjen ifraga. Kostnaderna kallas den nya linjens sar-
kostnader. Trafikutredningen kallar dessa kostnader for mer-
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kostnader. Begreppen mer- och mindrekostnader ar saledes tva
andra namn pa sarkostnader. De anger om det ror sig om en
okning eller en minskning av den totala verksamheten.

Termerna marginalkostnad och sdrkostnad ar, 1 denna skrift,
naraliggande men inte synonyma. Man talar om sarkostnad for
ett produktslag eller grupp av produkter (tjanster). Marginal-
kostnaden hanfor sig narmast till den sist producerade enheten
av en produkt. Marginalkostnad kan alltsa sagas vara sarkost-
nad for den sist producerade enheten. Pa liknande satt talar
man pa Intaktssidan om sarintakter och marginalintdkter. Mar-
ginalintakter ar saledes den extra intikten av att silja ytter-
ligare en enhet.

Om ett transportforetag vill 6ka eller minska sin verksamhet
genom att oppna en ny resp. lagga ned en befintlig linje, sa
finns det vissa kostnader som inte paverkas. Det ar de kostna-
der som ar gemensamma for de olika linjerna. Om man t.ex.
vill 6ppna en ny flyglinje till Stockholm med landning pa
Arlanda under den tid flygplatsen anda ar oppen, sa forandras
vissa kostnader pa Arlanda (linjens siarkostnader), medan
andra, t.ex. kostnaderna for trafikledningen, ar oforandrade.
Sadana kostnader kallas for samkostnader, en term som 1 likhet
med begreppet sarkostnad bor foljas av en specifikation. Med
foretagets samkostnader menar man saledes kostnader som ar
gemensamma for alla de verksamhetsgrenar som foretaget be-

driver.

SAMBANDET
SAR- OCH SAMKOSTNADER — SJALVKOSTNADER

Det ar inte ovanligt att man forsoker fordela samkostnaderna
pa olika verksamhetsgrenar. Eftersom det inte finns nagot
orsakslogiskt samband mellan storleken pa samkostnaderna och
varje verksamhetsgrens produktmiangd, maste man tillgripa helt
godtyckliga schabloner for att astadkomma en sadan fordelning.

Om man tex. 1 ett godstrafikforetag fordelar samkostna-
derna pa de olika linjerna 1 proportion till det antal tonkilo-
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meter som respektive linje har presterat, far man fram vad
som brukar kallas sjalvkostnader (genomsnittskostnader).

Det kan inte nog kraftigt understrykas att vid gemensam
produktion ar sadana berakningar tamligen vardelosa for eko-
nomiska bedomningar och som underlag for lonsamhetskalky-
ler. Ofta leder de till direkt felaktiga slutsatser och beslut.
(I appendix ges ett exempel som belyser detta.)

Att sjalvkostnadskalkylen ar missledande vid val av pro-
duktionsinriktning beror pa att samkostnaderna kvarstar aven
om en verksamhetsgren laggs ned. Det finns ingen anledning
att belasta en verksamhetsgren med kostnader som inte orsaks-
logiskt kan hanforas till densamma. Detta kan tyckas sjalvklart,
men sjalvkostnadskalkyler ar alltjamt ganska vanliga 1 prak-
tiken.

Det avgorande for lonsamheten hos en produkt ar inte rela-
tionen mellan dess pris och dess sjdlvkostnad utan forhallandet
mellan pris och sarkostnad. Man bor fraga sig huruvida en
verksamhetsgren bidrar till att tacka samkostnaderna eller e;.

V1 bortser fran de komplikationer som intrader om foretaget
har tranga sektorer, hur man faststdller vilka kostnader som
verkligen ar gemensamma m.m. Dessa komplikationer andrar
ju inte huvudprinciperna for resonemanget.

V1 vill emellertid understryka vikten av att man, niar man
faststaller kostnaderna for att framstalla en tjanst eller vara,
tar hansyn till de alternativa anvandningsmojligheterna for
produktionsfaktorerna. Vardet av alternativet ( = bidraget fran
den basta alternativa verksamheten) gar man ju miste om.
Detta varde kallas alternativkostnad. Fran valfardsteoretisk syn-
punkt maste alternativkostnaden tackas av konsumenterna, an-
nars subventioneras produktionen och man gor avsteg fran
kostnadsansvarsprincipen, vilket som visats 1 kapitel 2 leder till
en oriktig resursanvandning. Ett exempel kan illustrera tanke-
gangen.

Nar man skulle oppna en direkt flyglinje mellan Sverige och
Sydamerika, visade det sig att man av operationella skal be-
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hovde en hangar pa Bromma for andamalet. Ett storre varu-
hus hade emellertid ocksa anmalt sitt intresse for att fa hyra
hangaren som lagerlokal. Varuhuset erbjod en sa hog hyra att
det l6nade sig battre att avsta fran den planerade trafikupp-
laggningen och 1 stallet tillgodogora sig hyran.

Sydamerika-linjen ansags alltsa inte kunna bara alternativ-
kostnaden 1 detta fall. Fullt riktigt stalldes da 1 stillet hangaren
till varuhusets — dvs. 1 sista hand dess kunders — forfogande.
Den knappa resursen kom harigenom att anvandas pa ett ratio-
nellt satt.

Det faktum att vinstmotivet hos flygforetaget drev fram
denna fran nyttosynpunkt riktiga anvandning ar — som visas

1 nasta kapitel — ett av argumenten for en oreglerad transport-
marknad med konkurrerande foretag.

SAMHALLSEKONOMISKA OCH FORETAGS-
EKONOMISKA KOSTNADER

I vissa sammanhang brukar man tala om samhallsekonomiska
resp. foretagsekonomiska kostnader. Uppdelningen har ingen-
ting med kostnadernas art att gora utan syftar endast pa vem
som ar kostnadsbarare. I sak ar foretagsekonomiska kostnader
en del av de samhallsekonomiska kostnaderna, eftersom de av-
ser uppoffringar av tillgangar 1 samhallet, aven om dessa juri-
diskt tillhor foretaget och av foretaget uppfattas som dess upp-
offringar. Termen samhallsekonomiska kostnader anvands
ibland for att tacka sadana uppoffringar som bares av stat
och kommun och som foretagen inte kanner som sina. Det
kan t.ex. vara kostnader for trafik- och transportkontroll, for
sjofartsleder och hamnar 1 den man dessa inte ticks av av-
gifter fran sjofarten etc. I denna betydelse vore det battre att
1 stallet for ’samhallsekonomiska kostnader” saga *’det offent-
ligas kostnader” e.d. Samhallsekonomiska kostnader bor reser-
veras for betydelsen totala kostnader = foretagens + statens
och kommunernas + Oovrigas kostnader.

For de olika transportgrenarna och 1 viss utstrackning aven
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for de foretag som ar sysselsatta inom transportnaringen galler:

* Verksamheten ar vanligtvis forenad med mycket stora sam-
kostnader; investeringarna ar 1 stor utstrackning irreversibla,
dvs. tillgangarna kan inte frigoras och anvandas 1 annan
verksambhet.

* De anordningar som behovs for verksamheten ofta ar ojamnt
utnyttjade.

* Eftersom produktionen avser tjanster, kan den inte lagras.
Denna ratt specifika kostnadsstruktur med hoga samkostna-

der och relativt sma sarkostnader for varje enskilt uppdrag
staller speciella krav pa transportforetagens prispolitik.
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4 - Instrument for transportpolitiken

Transportvasendets centrala betydelse ar en av orsakerna till
att statsmakterna varit och alltjamt ar speciellt benagna att
genom olika atgarder aktivt soka paverka transportapparatens
struktur. Det faktum att delar av transportmarknaden be-
harskas av sa kallade naturliga monopoll ar ytterligare en or-
sak till detta, eftersom man vill forhindra missbruk av mono-
polstallningen. Nastan alla lander — aven sadana som 1 prin-
cip gynnar vad man nagot opreciserat brukar kalla ett fritt
naringsliv, t.ex. USA — har darfor ett mer eller mindre om-
fattande regleringssystem pa just trafikomradet.

I ett flertal lander haller man, liksom 1 Sverige, emellertid
pa att genomfora en uppmjukning av regleringarna. Kennedy’s
”Act of transportation” fran 1962 ar ett exempel pa ameri-
kanska stravanden 1 denna riktning.

Samhallet kan paverka transportgrenarna och deras utveck-
ling bl.a. genom regleringar, skatter, subventioner och ge-
nom avgifter. Oavsett vilken politik samhallet onskar fora och
vilka medel man vill begagna sig av, maste man emellertid
vid val av politik och atgarder ta hansyn till transportgrenens
tekniska och ekonomiska betingelser samt till de former 1 vilka
verksamheten kan bedrivas med hansyn till dessa betingelser.

I detta kapitel diskuteras forst fragan om fri1 konkurrens inom
transportomradet samt de forutsattningar som maste vara upp-
fyllda for att ett sadant system skall fungera tillfredsstallande
dvs. leda till basta mojliga utnyttjande av resurserna. Dar-
pa presenteras kortfattat regleringssystemets for- och nackde-
lar. I samband hirmed diskuteras ocksa kortfattat fragan om
subventioner. Slutligen gors en sammanfattande bedomning av

1 Definieras och diskuteras i kapitel 5.
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konkurrens vis-a-vis regleringar inom det behandlade omradet.
Resultatet av denna bedémning maste dock modifieras pa
grund av vissa speciella aspekter som tas upp 1 kapitel 5.

FRI KONKURRENS SOM MEDEL

Nar det — nagot oegentligt — talas om fri konkurrens som
medel, menas att staten vidtar atgarder som framjar fr1 kon-
kurrens pa lika villkor, t.ex. slopar sin behovsprovning, for-
bjuder nyetableringskontroll osv.

Med perfekt konkurrens menas ett system dar samtliga ko-
pare och saljare tar priserna som givna — dvs. ingen individ
kan ensam paverka prissattningen, och samtliga kopare och
saljare har fullstandig information om varan, alternativa in-
kopsmojligheter etc.

Enligt valkand ekonomisk teori leder perfekt konkurrens pa
alla varu- och faktormarknader till optimal allokering under
vissa bestamda forutsattningar.l

For att allokeringsproblemet overhuvudtaget skall vara aktu-
ellt kravs att man har full sysselsattning av alla produktions-
faktorer. Fragan om allokeringen, dvs. fordelningen av resurser
pa olika omraden, ar effektiv ar tamligen meningslos, om vissa
resurser ar outnyttjade. I huvudsak har vi 1 dag en sadan full
sysselsattning av produktionsfaktorerna. Det var diaremot inte
fallet pa 30-talet, vilket var ett av huvudmotiven till att regle-
ringarna da skarptes.

Orsaken till att perfekt konkurrens — under vissa forutsdtt-
mingar — leder till optimal allokering kan sdgas vara att vinst-
maximerande foretag dels saknar incitament till att utbjuda
varor till priser som inte tacker kostnaderna, dels av konkur-
rensen forhindras att ta ut priser som overstiger kostnaderna.

1 For en stringent hidrledning av detta teorem, se t.ex. T. Scitovsky:
Welfare and Competition, London 1932, eller /. V. Graaff : Theoretical
welfare economics, Cambridge 1963.
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Principen om fullt kostnadsansvar fungerar saledes 1 ett
system med perfekt konkurrens. Produktionen kommer da (jfr
s. 24) att anpassas till konsumenternas onskemal, samtidigt som
de enskilda konsumenterna fordelar sina inkomster sa att de
var for sig far hogsta mojliga nytta. Konkurrensen kommer
dessutom att medfora att produktionsfaktorerna anvands ettek-
tivt. For att resonemanget skall gilla, maste emellertid som
tidigare understrukits ett antal bestamda forutsattningar vara

uppfyllda:

1 Inkomst- och formogenhetsfordelningen 1 samhallet ar den
som medborgarna onskar

Inkomstfordelningen, som bestammer hur stor del av national-
produkten varje medborgare skall fa, ar narmast en rattvise-
fraga. Nagra absoluta normer for hur denna skall 16sas finns
inte.

Ar inkomstfordelningen riktig (rattvis; den politiskt onska-
de), kommer bruttonationalprodukten att fordelas pa ett lamp-
ligt satt mellan medborgarna, och varje individ ser till att hans
del av kakan far en sadan sammansattning att hans valfard
blir sa stor som mojligt. — V1 kommer att utga fran att denna
forutsattning ar uppfylld eller alternativt att staten genom ett
lampligt utformat skatte- och bidragssystem kan astadkomma
en “rattvis’ inkomst- och formogenhetsfordelning.

2 Man kan bortse fran icke-ekonomiska variabler

Individens valfard paverkas naturligtvis aven av icke-ekono-
miska variabler, t.ex. vadret. Forutsattningen innebar endast
att sadana variabler ar oberoende av om man har en reglerad
ekonomi eller ett system med fri konkurrens.
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3 Statsmakterna gor inga vdrderingar av olika sorters
konsumtion

Inom transportsektorn torde detta vara ett realistiskt anta-
gande. Det ar samhallet likgiltigt om medborgarna anvander
sina pengar for att aka buss eller for att aka taxi, sa lange som
produktionen av transporttjanster avspeglar preferenserna.

Sa ar ingalunda fallet pa alla andra omraden. Teaterbesck
subventioneras huvudsakligen darfor att staten anser att just
denna form av konsumtion ar sarskilt vardefull och darfor bor
uppmuntras.l Skolundervisningen subventioneras bl.a. av lik-
nande skal. — Motsatta varderingar ligger delvis bakom pris-
sattningen pa vin och sprit. Staten menar att en sadan kon-
sumtion 1 och for sig ar foga onskvard och att den darfor bor
hallas nere genom punktskatter, som medfér priser langt over
framstallningskostnaderna.

Staten satter sig 1 dessa fall over principen om “konsumen-
ternas suveranitet”’. Den anser helt enkelt att individerna 1
vissa avseenden inte forstar sitt eget basta.

4 S.k. externa effekter forekommer ke

Positiva externa effekter innebar att ett foretag eller en person
inte far betalt for all den nytta som foretagets produktion eller
personens konsumtion medfor. Negativa externa effekter inne-
bar att foretaget eller personen inte behover betala for all den
negativa nytta (kostnader), som produktionen respektive kon-
sumtionen fororsakar.

Forutsattningen att externa effekter inte forekommer ar
inom transportsektorn inte uppfylld; 1 sjdlva verket ar de just
pa detta omrade mycket betydande. Man behéGver bara erinra
om luftféroreningarna, om hur ett extra fordon pa en trafike-
rad vag eller gata tenderar att oka kobildningen och darmed

1 Jamfor hur nojesskatten pa revyer antydde viarderingar av rakt mot-
satt slag.
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kostnaderna for andra fordon, hur en ny tunnelbana okar
tomtpriserna 1 en forort, hur ett vaxande gatunat forstor bety-
dande estetiska och kulturella varden, hur en vag som byggs
av ett foretag for ett speciellt andamal kan anvandas dven av
andra trafikanter osv.

Att avgaserna fran en bil bidrar till att forstora luften for
samtliga invanare 1 en stad ar ett typexempel pa en negativ
extern effekt. Det vore da rimligt att bilisten far betala inte
bara for de kostnader som han direkt fororsakar — bilen, driv-
medel, polisovervakning, olyckstallsberedskap, gatuutrymme etc.
— utan ocksa for det obehag som avgaserna vallar samhallets
ovriga medlemmar. Detta bor 1 sa fall ske genom en extra bil-
skatt vars storlek varierar med den utslappta mangden koloxid.

Exempel pa positiva externa effekter inom transportsektorn
kan man ocksa finna. Att doma av de uppoffringar som gjorts
pa olika hall for att bevara ’waxholmsbatarna” 1 drift tycks
trafiken ha ett trivselmassigt varde, som kommer aven andra
samhillsmedlemmar an batarnas trafikanter tillgodo. Darfor
kan det 1 detta fall vara lampligt att 1 viss utstrackning subven-
tionera driften. Resonemanget blir analogt med det ovan forda
fast med “omvant tecken’.

Det finns all anledning for de offentliga myndigheterna att
paverka kostnaderna, om externa effekter foreligger. Vi kan
ytterligare utveckla denna tankegang genom att anknyta till
luftfartens negativa externa effekter; bl.a. ar motorbullret sto-
rande for andra manniskor, framforallt vid start och landning.
Genom att ta ut landningsavgifter 1 proportion till ovasendet
tvingar man flygresenaren att ta hansyn inte bara till sin egen
nytta utan aven till den minskning 1 andras trivsel som hans
flygkonsumtion med{or.

Det ar svart att kvantitativt uppskatta de externa effekterna
och det ar darfor ocksa svart att avgora i vilken utstrackning
det ar lampligt att subventionera (eller punktbeskatta, nar
effekterna ar negativa) en viss konsumtion eller produktions-
verksamhet. Ungefarliga uppskattningar borde dock kunna go-
ras 1 manga fall. Med hjalp av “koteor’” och andra matema-
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tiska metoder kan man t.ex. fa en ungefarlig uppfattning om
vad en okning av antalet fordon pa en vag kostar 1 form av
okade tendenser till trafikstockning, olycksrisker m.m. Det skulle
dock fora for langt att hir narmare ga in pa detta; vi ater-
kommer till dessa problem 1 kapitel 6.

Aven om det dr svart att 1 pengar exakt viardera externa
etfekter, ar det avgjort battre att man gor grova approxi-
mationer an att, som nu ofta sker, anta att externeffekterna
har virdet noll. Man maste beakta sadana faktorer som paver-
kar manniskors trivsel, halsa och den milj6 vi har att leva 1i,
med andra ord den totala samhalleliga valfarden, dven om
dessa faktorer inte har ett latt identifierbart marknadspris.

Forekomsten av externa effekter ar en av orsakerna till att
man inte kan o6verlata at marknadskrafterna att bestimma och
styra t.ex. vaginvesteringarna. De externa effekterna medfor
namligen att det som inte lonar sig for en foretagare kan lona
sig for samhallet som helhet och vice versa.

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

For att undanr6ja ett missforstand som ofta forekommer 1
debatten wvill vi 1 detta sammanhang framhalla vikten av att
man skiljer externeffekterl fran s.k. priseffekter. Det ar inte
en extern effekt utan en s.k. priseffekt om t.ex. bilismen moj-
liggor snabbare och bekvamare transporter mellan tva orter.

1 Lagg marke till att sambandet ar rent tekniskt och att det inte har
nagonting med priser att gora. Definitionen utesluter sa kallade pris-
effekter. Dessa foreligger nar en 0kning 1 foretaget A :s produktion med-
for att det lonar sig for ett annat foretag, B, att oka sin produktion.
A :s produktionsokning gor det mojligt for B att komma 1 atnjutande
av stordriftsfordelar och sianka sina kostnader och priser. Om denna
prissankning kommer A till godo (B ar till exempel ravaruleverantor
till A), sanks aven A :s kostnader. (Graaff)

En forutsattning for basta mojliga resursfordelning ar att priseffekter
slar 1igenom 1 form av lagre kostnader for konsumenterna. I annat fall
kommer ju de som tillhandahaller varorna och tjansterna 1 fraga att
ta ut ett hogre pris an som motsvaras av kostnaderna, vilket leder till
felaktig resursanvandning med onodigt lag levnadsstandard som foljd.
Den rikliga forekomsten av priseffekter inom transportsektorn ar inget
argument for subventionering. |
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Till skillnad fran positiva externeffekter ar positiva priseffekter
inte nagot skal att franga kostnadsansvarsprincipen.

For den okade snabbheten och bekvamligheten skall de som
tillhandahaller transporten (bilfabrikanten, bensinimportoren,
vagbyggaren m.fl.) fa fullstindig betalning av konsumenten.
Nagon anledning att via subventioner lata utomstaende vara
med och betala for dem som konsumerar tjansten att fardas
1 bil (eller far sina varor transporterade pa detta satt) finns
inte. Det ar forst om andra an bilisten och hans uppdragsgi-
vare har nytta av transporten som dessa utomstaende bor vara
med och betala.

Sammanfattningsvis bor alltsa statsmakterna subventionera
sadan verksamhet som har positiva externeffekter och punkt-
beskatta den verksamhet som har negativa. Om myndigheterna
upptrader sa, kan forutsiattningen att externa effekter inte exi-
sterar utbytas mot den forutsattningen att de existerar men
neutraliseras av offentliga atgiarder pa marknaden.

5 Konsumtionsvarorna och -tjansterna dar fullstandigt delbara

Detta innebar att varje vara skall kunna uppdelas 1 manga
sma (egentligen oandligt manga) delar. En familj som har
behov av en bil alla dagar 1 veckan och dessutom av ytterligare
en under lordagarna borde alltsa kunna disponera 1 1/7 bil”.
Endast da blir nyttotillskottet for den sista kronan som spen-
deras pa bil lika med nyttotillskottet for den sista kronan som
spenderas pa andra varor, vilket ju ar ett villkor for nytto-
maximuim.

Hur viktig odelbarheten hos konsumtionsvarorna ar beror pa
vilka mojligheter individerna har att genom krediter, hyres-
forfarande etc. ”jamna ut” sina utgifter 1 tid och rum. I vart
samhalle ar dessa mojligheter som regel ganska stora, varfor
vl 1 fortsattningen antar att denna forutsattning galler.
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6 Produktionsfaktorerna dr fullstandigt delbara

Denna forutsattning innebar att s.k. stordriftsfordelar inte fore-
kommer. Det ar emellertid uppenbart att stordriftsfordelarna
ar betydande 1nom stora delar av transportsektorn. Fri1 konkur-
rens. som forutsiatter ett flertal konkurrerande foretag, ar da
omojlig att genomfora. Vi aterkommer till de problem som
detta medfor 1 avsnittet om naturliga monopol.

7 Konsumenterna dr nyttomaximerande och foretagen pa lang
stkt vinstmaximerande

Fragan huruvida dessa férutsittningar verkligen giller ir om-
debatterad. Hypoteserna anses emellertid sa rimliga att de bru-
kar godtas som axiom 1 ekonomiska analyser.l

8 Indirekta skatter drabbar alla konsumtionsvaror lika hart

Som tidigare namnts, uppnas storsta mojliga behovstillfreds-
stallelse om 1ndividerna vare sig forleds att under- eller over-
skatta de verkliga kostnaderna. Om emellertid kostnaderna
for all konsumtion overskattas relativt sett lika mycket, leder
det inte till nagon snedvridning av individens konsumtionsval;
detta baseras pa varornas relativa priser som ju ar oforandrade
vid en enhetlig indirekt beskattning. Daremot snedvrids valet
mellan arbete och fritid.

Ett av huvudargumenten for den av den allmanna skatte-
beredningen foreslagna omlaggningen till s.k. mervardeskatt

1 Detta innebar inte att man anser att vinstmotivet dr det enda som
intresserar foretagen. Man implicerar endast att en modell med vinst-
maximerande foretag ar ett lampligt analysverktyg for vissa ekonomiska
problem. Man antar att foretagen 1 verkligheten handlar pa ungefar
det satt som forutsiatts av en modell med vinstmaximerande foretag.
Man skulle kunna siga att vinstmotivet foOrutsitts vara det domine-

rande. (Jfr Assar Lindbeck: ”A study in monetary analysis’’, Stockholm
1963.)
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ar just att denna drabbar olika sorters konsumtion avsevart
jJamnare an den nuvarande omsattningsskatten. Undantag fran
principen om en jamn indirekt beskattning kan dock vara mo-
tiverade av sadana skial som angivits under 3 och 4.

O Inkomstskatten ar noll

Som alla vet ar detta icke fallet, vilket medfor att individens
val mellan arbete och fritid snedvrids. Beskattningen av extra
arbetsinkomster medfor att den marginella nyttan av fritid —
som Inte beskattas — framstar som storre an den skulle gora
om marginalskatten vore noll. Detta tenderar att medfora att
vi konsumerar for mycket, 1 relation till vara preferenser, av
“varan’ fritid, m.a.o. utbudet av arbetstid blir for litet.

Denna ”substitutionseffekt” hos skatten, som alltsa leder till
att for litet arbetstid stalls till produktionens forfogande, motver-
kas dock av den s.k. inkomsteffekten. Ju hogre skattesats, desto
lagre behallen inkomst och desto mindre fritid har vi rad att
konsumera. Beskattningens inkomsteffekt tenderar att minska
efterfragan pa fritid, dvs. oka utbudet av arbetstid. Teoretiskt
kan man tanka sig att de tva effekterna precis tar ut varandra.
I praktiken ar det emellertid f6ga troligt att sa sker.

Problemet kompliceras av inkomstomfordelningen och de
dirmed sammanhiangande onskemalen. Fordelarna fran ratt-
visesynpunkt av en (ev. progressiv) skatt pa arbetsinkomst kan
mer an val uppvaga nackdelarna av ett snedvridet val mellan
arbete och fritid. Det standiga dilemmat vid utformningen av
skattepolitiken ar bland annat att den skatteform (inkomst-
skatt) som ofta framstar som mest rattvis kanske ocksa ar den
mest snedvridande — samtidigt som den eventuellt minst sned-
vridande skatteformen (skatt per capita oberoende av inkomst)
ofta ar den mest orattvisa.

Det sagda innebar att den mangd arbetstid som stalls till for-
fogande for produktion av transporttjanster inte ar optimall.

1 Ett annat problem uppstar om vissa varor ar komplement eller sub-
stitut till fritid. Om beskattningen utformas sa att efterfragan pa fritid
blir for stor, kommer ocksa efterfragan pa t.ex. vattenskidor att bl1 for
stor 1 relation till konsumenternas preferenser.
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(Detsamma galler for alla andra sektorer inom vart narings-
liv.) Om forutsattningen att inkomstskatten = noll ar upptylld
eller inte paverkar dock inte fragan, huruvida fri konkurrens
eller ett regleringssystem ar lampligast. Det galler ju att finna
det medel som bast tar till vara de resurser 1 form av arbetstid
m.m. vilka utbjuds pa transportmarknaden.

I stort sett — och med de undantag som redan berorts och
som narmare kommer att diskuteras 1 kapitel 5 — torde for-
utsattningarna for en fri, om an inte perfekt konkurrens vara
for handen 1nom transportsektorn.

Med fri konkurrens menar vi da — som tidigare namnts —
ett system dar saljarna visserligen satter sina egna priser, men
dir de dels ar utsatta for en viss konkurrens fran existerande
foretag, dels har att rakna med att nya foretag kan attraheras
till marknaden om vinstmarginalerna tenderar att bli hoga.
Hindren mot fritt tilltrade till marknaden (free entry) 1 form
av tekniskt kunnande, irreversibla investeringar m.m. skall
saledes vara relativt latta att 6vervinna. Vi anser (1 likhet med
transportpropositionen) att det ar mojligt att uppratta fr1 kon-
kurrens pa lika villkor pa transportmarknaden (utom dar vi
har naturliga monopol) och att man harigenom kan uppna en
1 stort sett lamplig resursanvandning.

V1 bortser fran en tredje fraga, namligen att det inte ar
sakert att man okar valtarden genom att trygga fri konkurrens
pa blott en marknad — transportmarknaden — om man sam-
tidigt inte kan astadkomma detsamma pa alla marknader. —
Det kan har inskjutas att transportpropositionen namner som
ett argument for en konkurrensframjande transportpolitik att
en sadan badttre dn den tidigare ansluter sig till statsmakternas
allmidnna naringspolitik, som gar ut pa att frimja konkurrens.
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REGLERINGSSYSTEM SOM MEDEL

Alternativet till att framja fri konkurrens ar att soka na malet

med hjalp av ett system med direkta regleringar och olika slag

av koncessionsskydd, dvs. en politik av den typ som vi1 tidigare

hade pa transportomradet.

Ett regleringssystem pa detta omrade utmarks av att en-

dast vissa foretag eller foretagare, som fatt sarskilt tillstand, har

ratt att tillhandahalla olika transporttjanster. I utbyte mot

denna koncession alaggs vederborande foretag ofta vissa plik-

ter, namligen

* trafikeringsplikt — skyldighet for ett trafikforetag, vilket ager

I)
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ratt att bedriva trafik pa vissa rutter att fortlopande till-
handahalla transportlagenheter pa dessa rutter

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

taxeplikt — skyldighet for ett trafikforetag att halla 1 rum
och tid enhetliga taxor, varvid vissa av Kungl. Maj:t fast-
stallda maximitaxor inte far overskridas.

De vanligaste argumenten {or ett regleringssystem ar:

Inom vissa delar av transportsektorn ar stordriftsfordelarna
sa uppenbara att det ar omojligt att astadkomma ens till-
narmelsevis fr1 konkurrens. Detta galler bl.a. jarnvagarna.
Det ar dock att marka att dessa endast svarar for ca 12 %
av det totala vardet av transportarbetet (jfr tabell 1). Da
stordriftsfordelar foreligger kan ett system av regleringar
vara befogat for att hindra att monopolisten — foretaget
ma vara statligt eller privat — missbrukar sin monopolstall-
ning. De komplikationer som s.k. naturliga monopol ger
upphov till diskuteras narmare 1 kapitel 3.

Regleringssystemet har, daven bortsett fran denna typ av
situation, den fordelen att det undviker vissa kostnadsposter
som tenderar att uppsta vid fri konkurrens. Som exempel
brukar namnas (for hoga) reklamkostnader. Vidare kan
konkurrensen leda till viss onodig utbyggnad av kapaciteten.



Det ganska vanliga fenomenet med flera olika bensinstatio-
ner vid en och samma korsning ar ett ofta anfort exempel.
Transportpropositionen anser att detta ’givetvis ar en
konsekvens som 1 vissa fall ej kan undvikas, men som far
ses som ett pris som maste betalas for de fordelar som ernas
1 Oovrigt... exempelvis starkare inriktning pa produktivi-
tetsforbattrande och kostnadsreducerande atgarder’.

3) Genom att kombinera koncessionen med de ovannimnda
forpliktelserna kan man bl.a. fa en garanti for att ”sam-
hallsnédvandig” men inte barkraftig trafik uppratthalls.
Som visas 1 kapitel 6 ar dock ett system med driftbidrag
och konkurrens fran manga synpunkter ett lampligare satt
att uppratthalla nodvandig underskottstrafik.

4) Om fordelningen av nationalprodukten mellan landets inva-
nare inte ar tillfredsstallande, erbjuder mojligheten att reg-
lera taxorna en utvag. Detta motiv ar inte ovanligt, men
att pa detta satt subventionera vissa varor och tjanster ar
icke det mest effektiva sattet att astadkomma en onskad
omfordelning av inkomsterna.

Ett exempel kan askadliggora tankegangen. Antag att man
vill gynna barnfamiljerna och att man gor detta genom att ge
dem rabatt pa tagbiljetter. Skillnaden mellan de kostnader som
barnfamiljerna asamkar jarnvagen och det pris de far betala
maste da tdckas av landets 6vriga medborgare. Ar denna kost-
nad 20 milj. kr per ar, har man alltsa astadkommit en omfor-
delning till barnfamiljernas forman med detta belopp.

Dessa subventioner genom priser som inte tacker kostnaderna
ar emellertid 1 allmanhet olampliga nar det galler att astad-
komma en onskad omfordelning. Hojer man namligen 1 stallet
barnbidragen med 20 milj. kr, sa far barntamiljerna storre
nytta av detta, eftersom de da inte blir tvungna att ta ut sin
standardokning 1 form1 av tagresor utan 1 stillet kan oka sin
konsumtion av sadan konsumtion som de eventuellt anser sig
ha storre nytta av.

Genom direkta bidrag far formanstagarna en valfrihet som
prissubventioner inte ger. Kostnaderna for samhallets Ovriga
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medborgare blir desamma, eftersom de 1 bagge fallen maste
avsta fran att ta 1 ansprak produktionsresurser till ett varde av
20 milj. kr. — Eller uttryckt pa annat satt: Vill man oka
barnfamiljernas valfard med en myckenhet som svarar mot tag-
biljetter for 20 milj. kr, sa kan man astadkomma detta genom
att oka barnbidragen med ett lagre belopp.

Pa samma sdtt ar det 1 princip olampligt att av forsvarspoli-
tiska skal subventionera t.ex. en viss jarnvagsstracka. Om In-
landsbanan kostar 30—-35 milj. kr/ar och behovs av forsvars-
skal, bor detta bidrag ges direkt till forsvaret (som sedan kan
anvanda pengarna till att betala S] for banan). Det blir da
vederborande militirmyndigheters sak att avgora om det fran
forsvarssynpunkt ar bast att anvanda anslaget till att just upp-
ratthalla driften pa banan 1 fraga. Lika vil som varje individ
sjalv bast maximerar sin nytta genom att konsumera efter fritt
val, nar man storst forsvarskraft genom att inte binda anslagen
till speciella andamal.

Pa samma sdtt kan en punktbeskattning av vissa varor, som
huvudsakligen konsumeras av en viss grupp, visserligrn leda till
en viss (onskviard) omfordelning av inkomster fran denna
grupp, men aven detta ar ett olampligt satt nar det galler att
soka astadkomma omfordelningen 1 fraga. Pa senare ar har
detta blivit allmant erkant, och punktskatternal ar 1 stort sett
under avveckling.

I fortsattningen forutsatts dock att statsmakterna har mojlig-
het att losa fordelningsproblemen med lampliga medel, enkan-
nerligen ett lampligt system av direkta skatter resp. bidrag.? Ge-
nom sadana kan formanstagarna anvanda de resurser som stalls
till deras forfogande sa att de nar hogsta mojliga behovstill-
fredsstallelse, samtidigt som de direkta skatterna lan finansiera
ett givet bidrag med minsta mojliga nyttobortfall hos samhal-

1 Reservation far har goras for de punktskatter soin motiveras av andra
an 1inkomstomfordelningsskal.

2 Som framholls 1 diskussionen om inkomstskattens inverkan pa valet
mellan fritid och arbetstid har dock aven direkta skatter vissa sned-
vridande verkmngar Det ar var uppfattmng att dessa ar mmdre viktiga
an en ojamn indirekt beskattning.
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lets ovriga medborgare. Pa det sattet snedvrids efterfragan och
produktion 1 minsta méjliga man.

Ytterligare invandningar kan resas mot ett regleringssystem.
Koncessionsskyddade industrier har ringa intresse av att ratio-
nalisera driften och halla kostnaderna nere. Koncessionsskyd-
dade producenter har ocksa en benagenhet att asidosatta kon-
sumenternas onskemal. Dessutom blir administrationen av reg-
leringar latt tungrodd och dyrbar.

En allvarlig olagenhet med den form av regleringar som vi
hittills haft ar att de satt prismekanismen ur spel. Genom att
taxorna har fixerats pa ett sadant satt att de inte tackt sar-
kostnaderna for vissa tjanster (detta galler bl.a. halften (!) av
S]J:s nat) har det skett en betydande snedvridning 1 produk-
tionen av olika sorters transporttjanster.

Det bor dock papekas att denna olampliga taxesattning teo-
retiskt inte 4r en nédvandig del av ett regleringssystem. Aven
1 ett sadant skulle prissattningen kunna ske rationellt, dvs.
bygga pa principen om fullt kostnadsansvar och inte godta
kostnadsutjamningar.

DYNAMISIKA ASPEKTER

Fragan om ett regleringssystem eller ett system med fr1 kon-
kurrens har hittills endast setts ur statisk synvinkel. V1 har visat
att fr1 konkurrens under vissa forutsattningar, vid givna pro-
duktionsmoéjligheter (’given teknik™) och givna preferenser
(given smak”) hos konsumenterna och given (’’rattvis’) in-
komstfordelning mellan samhallsmedborgarna, leder till hogsta
mojliga valfard.

Problemet har emellertid aven en dynamisk sida. Hur snabbt
anpassar sig ett visst ekonomiskt system till andrade forhallan-
den pa produktionssidan (nya produktionsmetoder, nya pro-
dukter etc.) och pa konsumtionssidan (andrad smak hos kon-
sumenterna etc.) ?

Erfarenheter, inte minst fran vart eget land, tyder pa att den
storsta nackdelen med regleringar jamfort med fr1 konkurrens

45



ligger 1 regleringssystemets oformaga att anpassa sig till forand-
rade yttre forutsattningar. Den foretagare som 1 ett konkur-
renssystem inte framstaller just de varor och tjanster som kon-
sumenterna vill ha (dvs. ar villiga att betala for) till lagsta
mojliga kostnader och som inte anpassar sig till andrade for-
utsattningar 1 form av ny teknik, nya varor och tjanster, nya
behov och ny smak hos konsumenterna kan inte overleva.

Regleringar daremot tenderar att med tiden bli allt mindre
effektiva. De anpassar sig endast langsamt till andrade forhal-
landen; exemplen ar talrika bl.a. pa landtransporternas omrade.

Genom bilismens starka expansion har jarnvagarnas mono-
polstallning successivt inskrankts och avlosts av ett patagligt
konkurrensforhallande jarnvag-landsvag. De forpliktelser som
fran samhaillets sida under ”monopoltiden” lagts pa jarnva-
garna har emellertid kvarstatt praktiskt taget oforandrade.
Landsvagstrafiken a sin sida har samtidigt 1 praktiken blivit
foremal for olika kvantitativa begransningar. Detta har, vilket
aven transportpropositionen framhaller, lett till en ofta oekono-
misk uppdelning av transportarbetet. Salunda har SJ tvingats
att ta ut overpriser pa sina trafikstarka linjer for att kunna
finansiera de trafiksvaga, med pafoljd att lastbilstrafiken kun-
nat konkurrera ut SJ pa vissa strackor dar den 1 sjalva verket
ar samhallsekonomiskt dyrbarare, dvs. har hogre samhallseko-
nomiska sarkostnader. Samtidigt har SJ fatt behalla strackor
dar lastbilstrafiken skulle stalla sig billigare.

I praktiken kommer regleringar latt att bidra till att kon-
servera det bestaende — gynna de tillstandsskyddade produ-
centerna — snarare an att anpassa sig till konsumenternas

onskemal. Man har exempelvis svart att tro att Taxi

om
risken for konkurrens var mera pataglig — skulle tillata sig
att skifta forare klockan 5 pa efterrmiddagen, just da trafiken
ar som livligast.

Ett annat exempel pa osmidiga regleringar erbjuder den in-
ternationella luftfarten. Flygbolagens taxor faststalls centralt
av flygbolagens priskartell IATA och nagon priskonkurrens
mellan bolagen tillats inte. Resultatet har blivit att foretagen
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i stiallet konkurrerar genom allt snabbare plan och mer eller
mindre extravaganta serviceformer. Att doma av det icke
IATA-anslutna Loftleidirs framgangar f{oredrar manga att
flyga Over Atlanten billigare med vanliga propellerplan, aven
om det tar nagra timmar langre tid an med jet. Det har t.o.m.
gatt sa langt att chartertrafiken blivit en allvarlig konkurrent
till linjetrafiken, trots att charterbiljetten inkluderar minst en
veckas uppehalle, som ev. inte alls utnyttjas. Dessutom har pris-
regleringen bidragit till lagt kapacitetsutnyttjande av flygpla-
nen (genomsnittlig belaggning 50—60 %), en betydande over-
kapacitet inom branschen och daliga affirer for flygbolagen
sjalva.

SLUTSATS

Slutsatsen, soin givetvis dven bygger pa vissa subjektiva varde-
ringar, ar att fordelarna med att framja fri1 konkurrens vager
tyngre an nackdelarna. Detta ar ocksa trafikutredningens och
transportpropositionens mening.

”Trafikutredningen finner det sta 1 Overensstimmelse med
var allmianna naringspolitik att vidlja den l6sning, som innebar
ett storre matt av fri konkurrens och anser att en sadan ord-
ning bor efterstravas, som direkt medger en effektiv konkurrens
pa transportmarknaden, savidl mellan de olika trafikgrenarna
som mellan trafikforetagen inom samma trafikgren. For att
kunna betecknas som effektiv maste konkurrensen bedrivas pa
1 mojligaste man lika villkor och inom ramen for dessa villkor
gestaltas sa fritt som mojligt. En sadan konkurrens utgor enligt
utredningens mening ett kraftigt incitament for trafiken att
soka sig till de kvalitativt och kostnadsmassigt mest andamals-

lera till effektivitet 1 trafikrorelsernas skotsel.”1

1 Det bor tillaggas att 1 ett sdrskilt yttrande till utredningens forslag
framholl ledamoten Meidner (LO) att han inte ville tillmata den fria
konkurrensen sa stort varde som utredningens majoritet. I detta ytt-
rande instamde ledamoterna Asp (akeriagare) och Odhner (LO).
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Detta uttalande maste dock forses med vissa reservationer.
Det forekommer pa manga hall inom transportsektorn bety-
dande externa effekter. Dessa bor varderas och prissattas av
det allmanna sa att de enskilda producenterna och konsumen-
terna tar hansyn till dem 1 sitt handlande. Detta ar nodvandigt
om konkurrensmekanismen skall fungera pa ett effektivt satt.
Inom transportsektorn utgor jarnvagarna ett naturligt mono-
pol. Det ar darfor meningslost att forsoka stimulera konkur-
rens 1 denna sektor. Den vig man bor ga ar att soka framja
konkurrensen mellan jarnvagarna och andra transportmedel.
De tva sistnimnda fragorna behandlas narmare 1 ndsta kapitel.
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5+ Speciella problem

Tidigare har vi redovisat en rad forutsiattningar for att ett
system med fr1 konkurrens skall kunna utnyttjas 1 transport-
politiken. I praktiken ar emellertid inte alltid dessa forutsatt-
ningar uppfyllda, vilket komplicerar problemet och motiverar
vissa avsteg fran huvudprincipen. Sa ar fallet bl.a. vid s.k.
naturliga monopol, dvs. da en av de grundlaggande férutsitt-
ningarna for en fungerande konkurrens — produktionsfaktorer-
nas delbarhet — inte ar for handen.

Det ar dock att marka att dessa forhallanden endast rader
for jarnvagarna, vilka ju bara svarar for en mindre del (12 %)
av det totala vardet av transportarbetet. Inom de oOvriga 88
procenten av transportsektorn torde det inte finnas nagra
ooverstigliga hinder for att uppratthalla konkurrens pa lika
villkor.

Forutom fragorna om naturligt monopol och konkurrens
mellan olika transportmedel behandlas 1 detta kapitel ytterli-
gare ett 1 praktiken mycket viktigt specialproblem, namligen
fragan om prissattning vid fixerat utbud, dvs. da utbudet av
en vara aven pa langre sikt ar mycket trogrorligt.

NATURLIGA MONOPOL

For ett foretag som stravar efter maximal vinst lonar det
sig att pa kort sikt tillhandahalla alla de varor och tjans-
ter som nagot mer an tacker sina sarkostnader, eftersom fore-
taget da far ett positivt bidrag till samkostnader och vinst.
(Med vinst forstas har overskott utover 1on till foretagets led-
ning och ranta pa eget kapital. Foretagarlon och ersattning till
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aktieagarna ar nodvandiga utgifter, om driften skall kunna
uppratthallas. De raknas darfor in bland foretagets kostnader.)

En undre grans for priset satts alltsa av sarkostnaden. Varor
for vilka konsumenterna inte ar beredda att tacka sarkostnaden
skall inte produceras. Foretaget kan ju oka den totala vinsten
genom att inte framstalla varan (tjansten).

Fr1 konkurrens paverkar saledes vinstmaximerande foretag
till att pa kort sikt endast tillhandahalla varor och tjanster som
tacker sina sarkostnader, samtidigt som vinstmarginalerna pres-
sas mot noll. Marknadens krafter leder till att kostnadsansvars-
principen uppratthalles, vilket ju ar en nodvandig forutsattning
for optimal resursallokering — ett sa effektivt utnyttjande av
foretagets och samhallets resurser som mojligt.

Detta galler emellertid, som tidigare papekats, endast om for-
utsattningarna for fri1 konkurrens foreligger, dvs. om bl.a.
produktionsfaktorerna ar delbara, nagot som alltsa 1nnebar
att man skall kunna satta in produktionsfaktorn aven 1 myc-
ket sma mangder. Behover man tex. 10 stuveriarbetsdagar
for att lossa 20 ton varor och en stuveriarbetsdag for att lossa
2 ton och det ar mojligt att anstilla stuvare pa dagskontrakt,
sa ar stuvarna 1 detta fall en delbar faktor.

Om det a andra sidan ar oekonomiskt att bygga lastfartyg
som tar mindre an 20 ton, blir det omojligt att satta in endast
1/10 sadant fartyg for att frakta tva ton; 1 stdllet blir man
tvungen att chartra hela fartyget. Lastfartyget ar 1 detta exem-
pel en odelbar produktionstaktor upp till gransen 20 ton.

Produktionsfaktorernas odelbarhet medfor att foretagen far
sjunkande styckkostnader nar den tillverkade mangden stiger
— 1ntill en viss grans. Det foreligger stordriftsfordelar. Nar
gransen nas, maste man siatta in en ny, odelbar faktor, varvid
styckkostnaderna stiger med ett sprang. Fraktkostnaden per ton
blir givetvis lagre, om w1 fyller lastrummet helt 2n om vi endast
tar med tva ton, dvs. det lonar sig att fullt utnyttja den kapa-
citet som finns.

Om stordriftsfordelarna ar tillrackligt betydande, foreligger
s.k. naturliga monopol. Jarnvagarna med sina stora fasta an-
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laggningar ar ett standardexempel pa detta. Inom ett sadant
omrade kan konkurrensen inte bli bestaende. Nar ralsen val ar
utlagd och stationerna byggda, sa ar sarkostnaden for att kora
ytterligare ett tag eller koppla pa en extra vagn tamligen ringa.
Extrakostnaden (= sarkostnaden) for att medfora ytterligare
en passagerare ar praktiskt taget noll.

Antag att man har en situation dar tva jarnvagsforetag,
A och B, konkurrerar pa samma stracka. A kommer da att
soka dra till sig B:s kunder genom att offerera priser som en-
dast nagot mer an tacker sarkostnaden. B kommer att svara
med samma mynt, med den pafoljd att inget av foretagen
kommer att kunna tacka sina samkostnader. Det uppstar en
s.k. ruinerande konkurrens. Man kan 1 princip tanka sig tva
konsekvenser. Antingen laggs det ena foretaget ned, nar ralsen
behover fornyas, eller sa ingar foretagen en overenskommelse,
eventuellt tyst, om att inte sanka priserna mer an att samkost-
naderna tacks. I bagge fallen satts konkurrensen ur spel.

Det ar forhallanden av det hiar skisserade slaget som gor att
man talar om t.ex. jarnvagarna som naturliga monopol. Det
bor dock 1nskjutas att stordriftsfordelarna tenderar att motver-
kas av bl.a. en stigande tungroddhet 1 administrationen. Vid
naturliga monopol ar det givetvis olampligt att soka framja
fr1 konkurrens,da en sadan politik inte har utsiktertill framgang.

Landsvagstrafiken daremot ar inte ett naturligt monopol.
Narmast beror detta pa att staten star for vagarna, dvs. for
de stora fasta anlaggningarna. (Jamfor hur man 1 princip
skulle kunna fa konkurrens mellan olika jarnvagsbolag som
endast agde rullande materiel och hyrde rals och terminal-
anlaggningar av staten.)

Samkostnadernas tickning — ett valfardsteoretiskt dilemma

Aven ett monopolféretag kommer att tillhandahalla alla pro-
dukter som tacker sina sarkostnader, men eftersom foretaget
inte Zr utsatt for konkurrens, kommer det att ta ut priser som
ar hogre an sarkostnaderna. Kostnadsansvarsprincipen, som ju
innebar att konsumenten skall sta for de kostnader som han
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fororsakar, men inte mer, kommer alltsa inte automatiskt att
galla och konsumtionsvalet snedvrids.

I princip kan man tanka sig tva utvagar om man vill kom-
ma till ritta med detta avsteg fran optimal valfard. (Vi bort-
ser fran att det 1 praktiken kan vara svart att faststdlla sarkost-
naderna.) Antingen gors de naturliga monopolen till statliga,
icke vinstmaximerande foretag eller ocksa konstrueras ett skatte-
och subventionssystem som stimulerar de privata monopolis-
terna att inte satta sitt pris hogre an vad som behovs for att
tacka sarkostnaderna.l Eventuellt kan denna senare metod
kompletteras med nagon slags priskontroll.

Eftersom samkostnaderna ar betydande, kommer emellertid
de naturliga monopol som inte tar ut mer an sina sarkostnader
att ga med forlust. Foretagen maste alltsa subventioneras, om
de aven 1 fortsattningen skall kunna uppratthalla driften. Fran
valfardsteoretisk synpunkt bor emellertid samkostnaderna pa
nagot sitt tickas av kunderna. Ar inte dessa beredda att betala
for samtliga de produktionsfaktorer som de tar 1 ansprak —
aven de odelbara — bor foretaget laggas ned. De produktions-
faktorer som pa sa satt fristalls kan da anvandas till annan pro-
duktion, som battre ansluter sig till konsumenternas 6nskemal.

Detta ar ett olosligt valfardsteoretiskt dilemma. A ena sidan
bor priserna sattas hogre an vad sarkostnaderna kraver for att
tacka samkostnaderna. Annars fungerar inte den mekanism
som garanterar att den nytta foretagets produktion medfor
verkligen motsvarar de resurser det tar i ansprak. A andra
sidan leder prissattning utover sarkostnaderna till att kostnads-
ansvarsprincipen frangas med de menliga effekter pa resurs-
anvandningen som detta innebar.

Observera att detta problem inte uppkommer vid fr1 kon-
kurrens, eftersom dar definitionsmassigt samkostnaderna ar sma
eller obefintliga. Vore de stora, skulle ju konkurrensen pa
langre sikt upphora.

Ett 1nom nationalekonomin klassiskt exempel kan klargora

1 Detta kan ske genom att man beskattar deras vinst och subventionerar
deras samkostnader.

52



fragan. Lat oss tinka oss en tullbro med helt obetydliga drifts-
kostnader.

Om bron redan finns, lonar det sig fran nyttosynpunkt att
lata folk anvidnda bron gratis (forutsatt att det inte uppstar
trangsel) sa att ingen 1 onddan tar langa omvagar.

Daremot skall endast sadana nya broar byggas, for vilka
man raknar med att kunna ta upp en avgift som tacker bygg-
nadskostnaderna. Endast genom att ta upp en avgift kan man
forvissa sig om att bron ar nyttomassigt motiverad, dvs. att
dess byggande Gverensstimmer med konsumenternas onskemal.

V1 star alltsa vid naturliga monopol infor ett problem. Den
vinst man uppnar genom att helt utnyttja befintliga resurser
maste vagas mot risken att man misshushallar med sambhallets
resurser.

Av ovanstaende resonemang har olika ekonomer dragit hogst
olika slutsatser betraffande prissattningen pa varor och tjanster
vid naturliga monopol.l

Till de teoretiska svarigheterna kommer praktiska. Marginal-
och sdarkostnader kan vara svara att faststialla, bland annat
darfor att de inte ar nagra entydiga begrepp. De varierar med
lingden av den tidsperiod som betraktas. Pa lang sikt kan fler
kostnadsposter falla bort an pa kort sikt; storleken av de kost-
nader som kan falla bort varierar allteftersom investeringsbe-
hovet forandras, kontrakt behover fornyas etc. Priset kommer
alltsa att fluktuera, om det satts lika med sarkostnaden. Efter-
som kontinuerliga prisandringar skulle vara besvarande, bor

1 Som exempel kan nimnas att den kiande amerikanske ekonomen
H. Hotelling 1 mycket otvetydiga ordalag favoriserar marginalkostnads-
principen. (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 ar mera tveksam, medan
J. V. Graaff ar mycket negativt installd till marginalkostnadsprincipen.
(”The survival of the marginal cost principle i1s probably no more than
an indicator of the extent to which economists 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—69.

R. A. Musgrave: The theory of public finance. New York 193509.
J. V. Graaf : a.a.
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antagligen priset sittas efter nagot slags ’medelmarginalkost-
nad”. Fordelen med stabila priser far viagas mot nackdelen att
priset ibland ar for hogt, ibland for lagt.

Fragan om hur samkostnaderna skall tiackas ar 1 sista hand
en inkomstfordelningsfraga. Samkostnaderna maste tackas (bro-
byggarna avlonas, materialleverantorerna betalas osv.). — Fra-
gan ar bara hur detta skall ske. Tre olika metoder kan tankas:

® [inansierning via skattsedlarna

Fordelen med detta system ar att brons kapacitet kommer att
utnyttjas helt, nackdelen ar att man riskerar att bygga broar
som medborgarna inte vill ha.

I praktiken innebar skattefinansiering att man omfordelar
en del av nationalinkomsten fran dem som inte anvander bron
till dem som anvander den. Om detta ar en fordel eller inte
beror pa vilken inkomstférdelning man anser vara onskvard —
en fraga som endast kan avgoras utifran subjektiva varde-
ringarl. Subventionering ar dock 1 allmanhet ett olampligt me-
del, om man vill astadkomma en omfordelning av inkomster.

® Avgiftsfinansiering med enhetliga priser

Nackdelen med en sadan finansiering ar att den befintliga kapa-
citeten inte helt utnyttjas (de som inte vill betala broavgiften
tar omviagar) ; fordelen ar att man inte riskerar fran nyttosyn-
punkt felaktiga investeringar. Nagon inkomstomf{ordelning mel-
lan dem som anvander bron och dem som inte gor det ager
inte rum.

® Augiftsfinansiering 1 samband med prisdiskriminering

Om det 4r méjligt att prisdiskriminera, dvs. att ta ut olika
priser av olika kundgrupper for samma vara eller tjanst, kan

1 Nagra objektiva normer finns inte. Man maste ha vad som kallas en
valdefinierad valfardsfunktion for att besvara fragan. En sadan funk-
tion ar en norm (med nodvandighet subjektiv) med vars hjalp man
kan vaga en individs nyttovinst mot en annans forlust.
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man uppna avgiftsfinansieringens férdelar utan att behéva dras
med de har antydda nackdelarna.

Genom prisdiskriminering kan man ta ut kostnadstackning
av de kunder, som ar sarskilt angelagna att passera bron och
saledes ar beredda att betala ett relativt hogt pris, samtidigt
som de ovriga far anvianda bron gratis. Man far da bade
full tackning for kostnaderna (och riskerar inte att misshus-
halla med produktionsfaktorerna) och fullt utnyttjande av
kapaciteten.

Aven nu far man 1 sista hand ett inkomstomférdelnings-
problem. I detta fall sker emellertid en omfordelning inte mel-
lan brokunder och oOvriga medborgare utan mellan de olika
brokunderna.

For att en prisdiskriminering skall bli framgangsrik kravs
dels att man vet vilka kunder som ar beredda att betala ett
relativt hogt pris, dels att man kan hindra dessa grupper fran
att kopa tjansten (eller varan) till det lagre priset.

Som exempel kan nidmnas SJ:s specialrabatter fér pensio-
narer och studenter. Sarkostnaderna for dessa passagerare ar
laga, varfor dven laga biljettpriser racker till for att tiacka
dessa och for att lamna nagot bidrag till samkostnaderna. Grup-
perna ar latt identifierbara och kan skiljas fran andra, mera
betalningskraftiga grupper.

Observera att dessa rabatter endast gialler under lagsdsong,
nar sarkostnaderna for att transportera dessa grupper verkli-
gen ar laga. Under hogsdasong tvingas SJ] sdtta in extra tag,
vilket okar sarkostnaderna och gor rabatterna omotiverade. Att
doma av insandarspalterna 1 dagspressen och av motioner 1
riksdagen kanner manga inte till motiveringen fér dessa rabat-
ter. De uppfattas som ett instrument for inkomstomfordelning,
och med utgangspunkt fran detta angriper man S] f{or att
rabatterna inte galler nar behovet ar som storst. De ar emel-
lertid foretagsekonomiskt betingade rabatter, och den okade
valfard som kommer de rabatterade grupperna till del ar en
biprodukt av en sund foretagspolitik. Denna valfardsokning
fororsakar S_Jendast obetydliga extra kostnader, vilket inte
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skulle bl1 fallet om rabatterna utstracktes att galla aven under
hogsasong.

Prisdiskriminering ar synnerligen vanlig nar det galler tjans-
ter, eftersom den da ar jamforelsevis latt att genomfora. I vissa
fall tvingas man uppratta nagon sorts mer eller mindre arti-
ficiell barriar for att kunna ta ut hogre priser av de mindre
priskdansliga kunderna. Ett exempel pa detta ar klassindelningen
pa flyg. Genom att tillhandahalla nagot battre service, nagot
storre avstand mellan stolarna m.m. kan man av 1:a klasspas-
sagerarna ta ut biljettpriser som ar mycket hogre an vad skill-
naderna 1 sarkostnader gentemot 2:a klass motiverar.

Olika priser for samma produkt forekommer dven ofta pa
varumarknaderna. Ett rakblad kan siljas for 15 ore 1 ett kedje-
varuhus, medan precis samma blad, kanske 1 elegantare for-
packning, saljs for 25 ore 1 en mera exklusiv butik. Hoga priser
pa hemmamarknaden, dir man kanske har en monopolistisk
stallning, och laga pa varldsmarknaden (s.k. dumping), dar
man arbetar under konkurrens, ar en vanlig foreteelse 1 sam-
band med t.ex. jordbruksvaror.

Det fortjanar papekas att prisdiskriminering inte ar nagot
moraliskt forkastligt. T'vartom kan den ju leda till att aven
studenter och andra som bara vill eller bara har rad att betala
ett lagt pris ocksa far mojlighet att utnyttja SJ:s tjanster —
utan att man fordenskull behover tillgripa subventionering
med dess nackdelar. V1 utgar da fran den subjektiva varde-
ringen att det inte 1 och for sig ar ett moraliskt krav att sam-
ma vara skall ha ett enhetligt pris, oavsett konsumentens vil-
lighet och mojlighet att betala; vi utgar ocksa fran att even-
tuellt i1cke onskvarda konsekvenser for inkomstfordelningen
kan elimineras.

Daremot har vi bortsett fran en annan komplikation 1 sam-
band med prisdiskriminering — namligen att denna leder till
att olika konsumenter inte konfronteras med samma prisrela-
tioner mellan marknadens varor, vilket ar ett av villkoren for
att valfardsoptimum skall uppnas.

De naturliga monopolen medfor saledes ett olosligt dilemma.
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Man kan inte “vetenskapligt bevisa”, dvs. avgora utan att ha
cn subjektiv vardenorm med vars hjalp man kan jamfora olika
individers tillfredsstallelse, om det fran nyttosynpunkt ar rik-
tigast att tacka samkostnaderna med avgifter eller med skatte-
medel.

Sammanfattning

Med utgangspunkt fran vara forutsittningar (att inkomstfor-
delningsproblemen ar mojliga att losa, att mojligheterna till
viss prisdiskriminering ar goda m.m.) anser vi att man 1 prin-
cip bor krava att transportforetagen skall vara sjalvbarande
och att varje transportgren skall sta for alla de kostnader (inkl
samkostnaderna) den orsakar. Orsaken ar framst att vi annars
riskerar att anvanda vara produktionsresurser pa ett fran val-
fardssynpunkt felaktigt satt.l1 Denna nackdel ar sarskilt mar-
kant 1 ett samhaille med full sysselsittning och svar brist pa
arbetskraft och kapital. Hur kan man t.ex. veta om folk verk-
ligen vill ha en autostrada mellan Stockholm och Uppsala,
som kostar mer an 2 000 kronor metern, om man inte later
dem som anvander vagen betala for den?

Vid avgiftsfinansiering bor man beakta mojligheterna till
prisdiskriminering. Aven om detta ar en huvudregel, som vi
anser rimlig, kan det 1 vissa fall finnas skal starka nog for att
man bor gora avsteg fran den.

Anser man 1 nagot specialfall att samkostnaderna bor sub-
ventioneras, dvs. tackas skattevagen, ar det viktigt att man
verkligen vager samtliga kostnader mot eventuellt vunna for-
delar. Subventionerna bor finansieras sa att valfardsminsk-

1 En annan risk for felinvestering, som inte tas upp hiar, kan givetvis
aldrig undgas. Vi tinker pa det fall da foretagaren felbedomer de pro-
spektiva kundernas villighet att betala. Det ar givetvis forst sedan bron
ar byggd som man kan vinna full visshet om den kommer att bara sig.
Det ar t.ex. inte pa forhand mojligt att med sikerhet avgora om en
Oresundsbro skulle dverensstimma med konsumenternas 6nskemal. Ge-
nom att gora prognoser, marknadsundersokningar och studera liknande
projekt pa andra hall kan man emellertid minska graden av osidkerhet.
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ningen hos dem som betalar de olika skattepalagor som kan
kravas blir sa liten som mojligt.

Vidare bor man beakta att subventioner har olyckliga dyna-
miska biverkningar; subventionerade foretag blir av naturliga
skal ofta foga kostnadsmedvetna. Slutligen ar, som tidigare
framhallits (s. 43 f.), subventioner oftast ett olampligt instru-
ment for inkomstomfordelning.

Inom omraden, dar fri konkurrens ar mojlig, existerar inte
problemet om man skall subventionera samkostnaderna eller e].
Dar uppratthalls principen om fullt kostnadsansvar automatiskt
samtidigt som samkostnaderna ar relativt sma, varfor man kan
bortse fran de valfardsteoretiska komplikationer som dessa
annars med{or.

KONKURRENS MELLAN TRANSPORTGRENARNA

Aven om det pa grund av monopolsituationen ar l6nlost att
soka astadkomma konkurrens inom jarnvagssektorn, kan och
bor man framja konkurrens mellan jarnvagssektorn och andra
transportmedel. Skall de uppstidllda transportpolitiska malen
nas, maste marknaden fungera sa att transporterna fordelar
sig mellan de skilda transportmedlen pa ett rationellt satt.

Priserna bor darfor sattas efter sarkostnadernal, med den
ovan namnda modifikationen: samkostnaderna bor de olika
trafikgrenarna ta ut av de kunder som har relativt prisokanslig
efterfragan.

En trafikants priskanslighet ar beroende av flera faktorer.
En viktig sadan 4r tillgangen pa alternativa transportmedel.
En ovre grans for hur stort bidrag till samkostnader och
vinst transportforetaget med de lagsta siarkostnaderna kan
ta ut satts saledes av det nast billigaste transportmedlets sar-
kostnader.

1 Vi1 antar t.v. att de samhaillsekonomiska sirkostnaderna de fore-

tagsekonomiska.
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Om man t.ex. antar att sarkostnaderna for tag ar mindre
an sarkostnaderna for bil, sa sitts ett ovre tak for styckegods-
taxan for tag Stockholm—Malmé6 av motsvarande taxa for bil-
transport. Denna baseras 1 sin tur pa det effektivaste bilfore-
tagets sarkostnader for styckegods. Overskrids taket av S, kom-
mer styckegodset att soka sig till bilforetaget. Detta ar samhalls-
ekonomiskt olampligt, eftersom siarkostnaderna for tag ar
mindre an sarkostnaderna for bil.

Teoretiskt kan man naturligtvis tanka sig att skillnaden mel-
lan sarkostnader och det ovre taket for alla transportgrenar ar
sa liten att samkostnaderna.inte kan tackas for nagon trafik-
gren. (Jfr diskussionen om naturliga monopol. For tva jarn-
vagstoretag med samma kostnadsstruktur blir skillnaden noll.)

I sa fall tvingas staten subventionera samkostnaderna, men
da star man infor det tidigare antydda valfardsteoretiska dilem-
mat. Transportpropositionen anser emellertid att bade jarnva-
gar och bilism har goda mojligheter att tacka sina samkost-
nader, varfor dven vi 1 fortsittningen utgar fran denna for-
utsattning. SJ bor kunna ta ut huvuddelen av sina samkost-
nader framforallt fran fjarrtrafiken dar marginalerna till de
alternativa transportmedlens priser och sarkostnader ar storst,
medan bilismens samkostnader for vagar etc. 1 hog utstrack-
ning bor kunna tas ut av personbilismen.

Observera att detta inte kan sagas vara oskaligt gentemot
fjarrtrafikanterna respektive personbilisterna. De skulle ju vara
tvungna att sta for samkostnaderna, dven om all annan jarn-
vags- respektive biltrafik upphorde. I sjalva verket leder varje
annan losning av samkostnadsproblemet till en onodig sned-
vridning av medborgarnas konsumtionsval med atféljande lagre
levnadsstandard.

Basta mojliga anpassning av produktionen till konsumenter-
nas onskemal far man alltsa, forutsatt att inkomstférdelnings-
problemen ar losta, genom att ta ut samkostnaderna av de
minst priskansliga kunderna.



PRISSATTNING VID FIXERAT UTBUD

For vissa varor och tjanster galler att den utbjudna mangden
av varan aven pa lang sikt dr fixerad (= den extremaste for-
men av odelbarhet), t.ex. tomt- och gatumark. — Under de
sedvanliga antagandena bor priset 1 sadana fall sittas sa att
man far jamvikt mellan utbud och efterfragan.

Satter man priset 6ver jamviktslaget, sa leder detta till att
en viss kapacitet star outnyttjad, vilket inte dr till glddje for
nagon och darfor icke rationellt.

Satter man priset under jamviktslaget, uppstar koer. Det ar
emellertid inte rationellt att ransonera en vara genom ett ko-
system, eftersom varan da kommer att portioneras ut till kun-
derna inte efter den nytta dessa anser sig ha av den utan efter
platsnummer 1 kon.1 Dartill kommer att kon som sadan ofta
orsakar extra kostnader.

Man kan ocksa forsvara jamviktspriset genom att hanvisa
till alternativkostnaderna. Om A ar wvillig att betala 3 kr for
varan och B 2 kr, sa ar alternativkostnaden av att silja varan
till B 3 kr (= det pris A vill betala) och alternativkostnaden
av att lata A fa varan 2 kr (= det pris B vill betala). Endast
A dr saledes villig att tacka de totala kostnaderna och bor en-
ligt kostnadsansvarsprincipen fa koépa varan.

Avgifterna har en dubbel funktion. De behovs dels for att
genomfora kostnadsansvarsprincipen, vilken ju ar en nodvan-
dig forutsattning for att na bdasta mojliga anvandning av pro-
duktionsresurserna, dels for att ransonera de varor for vilka
utbudet av produktionstekniska eller andra skal ar fixerat.

Man bor saledes inte sluta ta avgift pa en bro eller vag darfor
att produktionskostnaderna ar betalda, om trangsel 1 sa fall
skulle uppsta. (Om daremot konsumenterna ar beredda att

1 Resonemanget kan foras nagot mer sofistikerat. Koransonering inne-
bar att vissa konsumenter (de som star langt fram 1 kon) erbjuds att
fa kopa varan for ett visst pris, medan de som star langt bak inte alls
erbjuds att kopa varan, oavsett vilket pris de ar villiga att betala. For
de senare asitts varan m.a.o. ett oandligt pris. Hiarigenom kommer
olika konsumenter att konfronteras med olika priser, vilket leder till
att valfirdsoptimum inte uppnas.

60



betala dven for en parallell vag, bor en sadan byggas.) I USA
ir avgiftsfinansiering av broar och motorvigar (turnpikes)
ganska vanlig. Avgifternas ransonerande funktion brukar dock
forsummas med ty atfoljande trafikstockningar 1 rusningstid.

Tillgangen pa ’varan” gatuutrymme ar ofta fixerad aven
pa mycket lang sikt, varfor ovanstaende resonemang med for-
del kan tillimpas. Vi1 aterkommer till avgifternas funktion 1
samband med diskussionen om tatortsbilismen.

Om trangselaspekten nodvandiggor ett tillrackligt hogt pris,
kan det handa att hela problematiken kring samkostnadernas
tackning forsvinner. Totala intakterna kan da bli sa stora att
samtliga kostnader mer dn ticks. (Overskottet motsvarar de
klassiska nationalekonomernas jordranta.)

Det bor an en gang understrykas att under forutsattning att
man accepterar ~konsumentens suveranitet” (individen vet
battre an myndigheterna vilket transportmedel han finner mest
vart sitt pris) och tror att inkomstfordelningsproblemen kan
losas skatte- och bidragsvagen, sa ar ransonering via avgifter
det enda sitt pa vilket man kan forvissa sig om att knappa

varor fordelas pa ett sadant satt att de ger maximal tillfreds-
stallelse.l

1 Vill man uttrycka saken utilitaristiskt, sa minskar den totala nyttan
om man avstar fran att anvinda avgifter som ransoneringsmedel.
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6 * En fri transportmarknad 1 praktiken

V1 har 1 foregaende avsnitt 1 korthet redogjort for den teore-
tiska bakgrunden till den aktuella debatten om prisbildnings-
och allokeringsproblemen samt dragit den slutsatsen att en
marknadsstyrd resursanvandning 1 princip ar den effektivaste.

I detta kapitel skall vi kommentera den tidigare av stats-
makterna forda transportpolitiken och de konkreta reformer
som presenterades 1 transportpropositionen.l

Fran allokeringssynpunkt ar den nya politiken 1 de flesta
stycken Overlagsen sin foregangare. Propositionen gor dock
vissa undantag fran sin huvudprincip, av vilka en del forefaller
mindre val motiverade. Dessa fall tas upp 1 det foljande. Gene-
rellt forsummar propositionen ocksa 1 alltfor hog grad att be-
handla externa effekter och prissattningen vid fixerat utbud.

Som framgar av sammandraget av propositionen i kapitel 1
skall den nya politiken genomforas successivt 1 tre etapper un-
der tiden 1964—70. For att inte 1 onodan tynga framstall-
ningen med detaljer om reformernas tidsschema har vi emel-
lertid valt att skriva som om den gamla politiken alltjamt var

helt 1 kraft.

SPECIELLA FORPLIKTELSER

Med speciella forpliktelser avses har trafikerings-, transport- och
taxeplikter. Sadana aligger visserligen formellt bade SJ och

1 Av utrymmesskdl maste en rad fragor forbigas. Dit hor bla. fragan
om hur man 1 tiden skall samordna olika atgiarder och Overgangsbe-
staimmelser nir man nu byter politik; vidare hela den komplicerade
fragan hur man 1 detalj beriknar kostnader, bade foretags- och sam-
hallsekonomiska, skillnaden mellan ”redovisningsmassiga kostnader” och
“kalkylmissiga kostnader”, administrativa sporsmal, 1nklusive overvak-
ningsproblem m.m.
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stora delar av landsvagstrafiken och innebar 1 sa matto lika
villkor for dessa tva transportmedel, men 1 praktiken dr de be-
tungande endast for SJ. Som exempel kan namnas lastbils-
foretagens mojlighet att 1 bestallningstrafik, som inte ar taxe-
reglerad, for styckegodssandning fordra betalning for hel bil-
last vilket gor transportplikten for styckegods helt illusorisk for
deras del. Den tvingar emellertid S] att uppratthalla trafik 1
langt storre utstrackning an vad som ar foretagsekonomiskt mo-
tiverat, dvs. att tillhandahalla en mangd tjanster som inte tic-
ker sina sarkostnader.

I niara samband med dessa skyldigheter star tvanget att
offentliggora tidtabeller och tillampade taxor. Detta ar emel-
lertid aven foretagsekonomiskt motiverat, varfor offentlighets-
tvanget 1 sig knappast kan sagas vara betungande. I praktiken
kan det dock verka himmande pa S]J:s formaga att bedriva
en flexibel prispolitik, t.ex. att bevilja atfarsmassigt motiverade
individuella rabatter. Det finns ingen anledning varféor SJ] men
inte de privata transportforetagen skall behova tala om for alla
sina kunder, vilka rabatter de 1 enskilda fall beviljar.

® Trafikeringsplikt och driftbidrag

Trafikeringsplikten, avsedd att sakerstalla samhallsnodvandig
trafik som gar med underskott, har resulterat 1 att hilften av
S]:s linjer inte lonar sig.

I propositionen féreslas att SJ genom driftbidrag skall fa full
kompensation for dessa forluster. Bidragen skall vara sa stora
att de, tillsammans med intakterna, helt tacker sarkostnaderna
for linjerna ifraga. Darigenom upphor dessa att vara en belast-
ning for foretaget. Nagot driftbidrag till samkostnaderna finns
det ingen anledning att limna. Sadana skulle ju de trafikstarka
linjerna ha, aven om de trafiksvaga inte funnes.

Sedan driftbidraget tillkommit behover SJ inte langre saitta
sina priser hogre an sarkostnaden for de trafikstarka bande-
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larna, varfor de snedvridande effekter detta har haft bor kunna
elimineras.

Denna sorts driftbidrag bor inte ses som subventioner till S]J.
Snarare ar det vissa trafikanter eller landsandar som subven-
tioneras. Man skulle kunna saga att det allmanna koper vissa
nodvandiga tjanster av SJ. Propositionen anser fullt riktigt att
bidraget bor utga av allmanna medel.

Om det till exempel ar forsvarsmaissigt nodvandigt att upp-
ratthalla en viss jarnvagslinje, ar det helt orimligt att, som hit-
tills, lata vissa SJ-kunder — de som trafikerar de starka lin-
jerna — sta for en tjanst som kommer alla medborgare till
godo. Det kan namnas att ett bidrag enligt dessa principer for
budgetaret 1965/66 uppgar till ca 210 miljoner kronor.

Med hjilp av driftbidrag av detta slag kan man uppna de
sociala, forsvarspolitiska, kulturella m.fl. mal som ett regle-
ringssystem avser att na — utan nackdelar 1 form av inoptimal
resursallokering. Driftbidragen bor uppfattas som kostnader
for att uppna de sociala eller andra mal man 6nskar. Endast
pa detta satt kan man fa en riktig uppfattning om vad det
verkligen kostar att na dessa syften och diarmed ocksa ett
underlag for rationella beslut.

Det ar naturligtvis inte alltid lampligt att uppratthalla sam-
hiallsnédvandig trafik just med jarnvag. Om 1 ett fall lands-
vagstrafik ar lampligare, skall 1 stallet vederborande buss- eller
lastbilsforetag fa driftbidrag. Fragan om vilket eller vilka tra-
fikforetag som skall ombesorja trafiken bor avgoras fran fall
till fall. — Egendomligt nog foreslar emellertid propositionen
att SJ bor ges foretradesratt nar man skall ordna ersattnings-
trafik for nedlagd jarnvag "med hansyn till att det har galler
en trafik som redan ombesorjes av statens jarnvagar’. Detta
kan leda till att det foretag som har de lagsta sirkostnaderna
inte far ombesorja driften, vilket gar stick 1 stiv med proposi-
tionens allmanna intentioner.

En risk med bidragssystemet ar att, som det heter 1 proposi-
tionen, ’det foretag (eller avdelning av ett féretag) som pa
detta satt far sin driftsforlust tackt icke faster tillborhig vikt vid
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nodvandigheten av att halla driftsunderskottet pa lagsta moj-
liga niva”. For att atminstone 1 nagon man motverka denna
olagenhet skall driftbidraget darfor arligen omprovas till sin
storlek. Dessutom skall fragan om trafiken fortfarande skall
anses som samhallsnédvandig tas upp pa nytt vart tredje ar.
Som alla subventioner har driftbidraget ocksa den nackdelen

1 jamforelse med direkta bidrag, att det inte ger mottagaren
valfrihet (jfr s. 43 {.).

® Taxeplikten

Nar det gialler taxorna foreslar utredningen att SJ skall fa
ratt att tillampa normaltaxor, vilka skall kunna savil Gver-
som underskridas 1 enskilda fall — beroende pa vad som ar
foretagsekonomiskt riktigt. Detta innebar att taxorna kan sat-
tas sa att sarkostnaderna tacks av varje trafikantgrupp och
samkostnaderna tas ut av konsumenter med lag priskianslighet.
Maximitaxor ansags inte langre behovas 1 ett system med
friare konkurrens.

Propositionen har emellertid inte godtagit utredningens for-
slag att jarnvagsstyrelsen skulle fa rdatt att 1 storre utstrack-
ning an tidigare sjalv utforma sin taxepolitik efter dessa prin-
ciper. Den foreslar att SJ aven 1 fortsattningen skall arbeta med
maximitaxor faststallda av Kungl. Maj:t, med ratt for jarn-
vagsstyrelsen att bevilja affarsmassigt motiverade rabatter.

Propositionen anser detta tillrackligt for att SJ skall kunna
anpassa sin taxepolitik till kostnads- och konkurrensférhallan-
dena och hianskjuter fragan om principerna for SJ:s taxesatt-
ning till den sittande affarsverksutredningen. '

Den invandningen kan riktas mot propositionens forslag att
det inte ar 1 konsekvens med de allmanna riktlinjerna for den
nya transportpolitiken. Huruvida detta bottnar 1 misstro mot
jirnvigsstyrelsens formaga att skota sin prispolitik eller 1 all-
man ovilja att slippa fran sig en kontrollmojlighet vill vi lata
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vara osagt. I praktiken torde inskriankningen i SJ:s prispoli-
tiska frihet dock vara av liten betydelse.

I samband med taxefragan kan det vara lampligt att ta upp
fragan om S]J:s ekonomiska malsattning. Denna foreslas diffe-
rentierad mellan den trafikstarka och den trafiksvaga delen av
natet. Nar det galler den senare skall man strava efter minsta
mojliga driftsunderskott, medan ”atfarsbanenatet” inte bara
skall ga 1hop utan ocksa lamna en viss avkastning pa det stats-
kapital som 1nvesterats : denna del av verksamheten. En for-
rantning pa 5—6 procent (= statens normalranta) foreslas.
Det ar inte tankt att affarsbanendtet skall ga med vinst utover
detta. Vid overskott bor detta komma atfarsbanedelens kunder
tillgodo 1 form av sankta avgifterl.

Detta forrantningskrav forefaller dock vara 1 minsta laget
jamfort med de krav man torde stalla inom det enskilda na-
ringslivet. Skall verklig likhet 1 konkurrensférhallandena fore-
ligga, maste S] dven konkurrera om kapitalet pa lika villkor.
Huruvida ovanstaende procenttal uppfyller detta ansprak ar
diskutabelt och propositionen har hanskjutit fragan till affars-
verksutredningen.

® Transportplikten

Transportplikten innebar, som tidigare framhallits, skyldighet
att befordra allt det gods som soker sig till transportmedlet
ifraga. Den ar givetvis ett nodvandigt komplement till taxe-
plikten. Den har emellertid medfort att SJ kommit att tjana
som gemensam reserv for samtliga trafikgrenar. Detta har 1 sin
tur lett till att jarnvagens anlaggningar ofta getts storre dimen-
sioner an vad som ar affarsmissigt motiverat. Aven transport-
plikten kommer enligt propositionen att slopas.

Det bor slutligen framhallas att de ovannamnda specialfor-
pliktelserna 1 hog grad tillkom for att hindra davarande stat-

1 SJ skall m.a.o. inte utnyttja sin stdllning till att ta ut monopolvinster.
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liga och enskilda jarnvagar att missbruka sin monopolstallning
pa landtransporternas omrade. Den allt starkare konkurrensen
fran bil och flyg liksom 1953 ars konkurrensbegransningslag

torde 1 framtiden utgora en tillracklig garanti for att detta inte
kommer att ske.

BEHOVSPROVNINGEN

Behovsprovningen, som hittills reglerat all yrkesmassig trafik,
innebar att det kravts speciella tillstand, grundade pa admi-
nistrativa varderingar av behovet. Nar den nya transportpoli-
tiken ar genomford, skall behovsprovningen 1 stor utstrackning
vara avskaffad. Det kommer alltsa att bli den enskilde foreta-
garens sak att avgora om det foreligger behov av hans tjanster
eller ej. En sadan liberalisering ligger givetvis i linje med utred-
ningens principiella syn, sa mycket mer som manga av de hit-
tillsvarande bestammelserna saknar stod 1 det allmanna ratts-
medvetandet, med en mangd overtradelser som f{oljd.

Systemet med behovsprovning har, som tidigare framhallits,
givit upphov till betydande snedvridningar. Det rader saledes
allman enighet om att antalet firmabilar ar oekonomiskt stort
och att bilarna ofta ar daligt utnyttjade. En firmabil far exem-
pelvis inte medfora ett annat foretags varor pa aterfarden utan
maste da ga tom. Landets vitt forgrenade nat for uppsamling
av mjolk (2900 linjer) far inte utan dispens anvandas for
nagra andra transporttjanster med betydande outnyttjad kapa-
citet som foljd. Exemplen kan mangfaldigas. Rent groteska for-
hallanden har tidvis ratt ifraga om stadernas snoérojning. Me-
dan haftiga snofall har lamslagit en hel stad, har 1 rojningen
endast fatt delta fordon med sarskilt tillstand, under det att
det stora flertalet lastbilar statt outnyttjade.

De ofta framforda farhagorna for en 6verdimensionering av
den yrkesmassiga lastbilstrafiken betraktas 1 propositionen som
overdrivna. I varje fall pa langre sikt medfor en effektiv kon-
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kurrens att transportutbudet anpassas till efterfragan, vilket
leder till en samhallsekonomiskt riktigare dimensionering av
bestandet. Snarare torde den hittillsvarande restriktiva till-
standsgivningen ha lett till en 1 hog grad oekonomisk 6kning
av bilparken.

I detta sammanhang har utredningen emellertid gjort en
anmarkningsvard reservation. Man uttrycker farhagor for att
firmabilarna kan konkurrera ut den yrkesmaissiga trafiken pa
grund av att delar av de forras sarkostnader subventioneras av
andra verksamhetsgrenar hos respektive foretag. For att hindra
detta skulle nagon sorts taxekontroll vara motiverad. Resone-
manget ar ologiskt. Vad skulle ett foretag som stravar efter
vinst ha for incitament till en sadan kostnadsutjamning?

Utredningen papekar att det faktum att vissa foretag kom-
mer att visa sig olonsamma vid etfektiv konkurrens inte ar ett
skdal for fortsatt konkurrensbegriansning. Nagot tillspetsat kan
man saga att samhallet bor skydda konkurrens, inte (ineffek-
tiva) konkurrenter. Daremot ar onskan att overvinna omstall-
ningssvarigheter av olika slag ett vigande skal for att liberali-
seringen genomfors successivt.

Overhuvudtaget finner man vid en nirmare granskning av
argumenten mot liberalisering att det oftast ar speciella grup-
per som vill ha sina sarskilda intressen tillgodosedda — aven
om man garna utger sig vilja skydda allmanheten mot konse-
kvenserna av en “overdriven konkurrens”.1

I propositionen foreslas dven att agare av personbil skall ha
ratt att mot ersattning medfora hogst fyra personer vid fard
mellan hemmet och arbetsplatsen. Den samhallsekonomiska
kostnaden for att pa detta satt transportera arbetskamrater ar
praktiskt taget lika med noll. Forslaget far saledes anses som
synnerligen val motiverat.

Behovsprovningen for uthyrningsverksamhet kommer ocksa

1 Det enda tillfalle vid vilket man skulle kunna tala om O6verdriven
konkurrens vore om ett foretag salde tjanster under sina sarkostnader
1 syfte att, nar konkurrenterna slagits ut, ta ut overpriser. De breda
marginaler som da uppkommer skulle dock locka till sig nya konkur-
renter om de tekniska och ekonomiska hindren for nyetablering ar sma.
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att slopas, vilket framforallt storstadsbilisten har anledning att
notera. — Diremot vill propositionen ha kvar koncessionsskyd-
det for viss buss- och drosktrafik. Utredningen har varit myc-
ket knapphandig nar det galler persontrafiken med buss och
bil och har inte lagt fram nagot detaljerat reformforslag. Pro-
positionen motiverar sitt forslag — vilket inte overensstammer
med principerna for den nya transportpolitiken — med ord-
ningshansyn, med onskvardheten av en viss regularitet och med
samhallsekonomiska synpunkter. Det framhalls att ett konces-
sionsskydd (vilket blir konsekvensen av bibehallen behovsprov-
ning) for till exempel ett bussforetag kan gora det mojligt for
detta att lata ’feta” turer subventionera mindre frekventerade.

Det ar naturligtvis riktigt att man harigenom kan halla nere
statens utgifter, men detta ar ju inte detsamma som lagsta
samhallsekonomiska kostnader. Tvartom riskerar man att fa
snedvridningar av samma typ som intraffat vid uppdelningen
mellan jarnvags- och landsvagstrafik. Det ar olampligt att en
grupp (de som anvander de “feta” turerna) ensamma skall
bidra till att tacka sarkostnaderna for samhallsnodvandig un-
derskottstrafik. I den man underskottstrafiken verkligen ar ett
samhallsintresse bor den rimligen betalas av samtliga medbor-
gare. Om ett foretag kan framgangsrikt konkurrera pa endast
de trafikstarka turerna, skall det fa gora detta.

Beslutar man sig trots detta for ett system med koncessions-
skydd, sa skall koncessionen inte ges bort av staten utan auktio-
neras ut. Sa gor man t.ex. nar det galler taxitrafiken 1 New
York.

Att slopa behovsprovningen innebar givetvis inte att man
ger avkall pa nuvarande bestammelse angaende lamplighet,
arbetstider och trafiksikerhet. I de bada senare avseendena
foreslar propositionen snarast en skarpning. Lamplighetsprov-
ningen omfattar huvudsakligen vissa krav pa personlig lamp-
lighet.

Utredningen har detaljgranskat de skal som framforts mot
att slopa behovsprovningen. Den mest vigande invindningen

ar farhagorna for att arbetstids- och trafiksikerhetsbestimmel-
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serna skall overtradas. Utredningen anser att man genom en
kombination av battre polisovervakning pa vagarna, effekti-
vare fardskrivarkontroll och straffskarpning (indragning av
trafiktillstand) kan Gvervinna dessa svarigheter.

En forutsattning for att behovsprovningen skall kunna slopas
ar dock en grundlig omarbetning av yrkestrafikforordningen.

Vad giller de hittills behandlade fragorna innebar den nya
trafikpolitiken som den kommer till uttryck 1 propositionen —
med vissa 1 och for sig remarkabla undantag — ett betydande
steg mot malet att mera rationellt utnyttja vara resurser.

FULLT KOSTNADSANSVAR

Ytterligare en nodvandig forutsattning for effektiv konkurrens
och optimal allokering ar att principen om fullt kostnadsansvar
genom{ors.

Att berakna kostnaderna erbjuder 1 manga fall svarighe-
ter. Det ar 1 regel endast trafikanten sjalv som kan avgora
hur stor hans kostnad ar, och det ar alltid bara han som kan
avgora hur stor nytta han har av att utnyttja ett visst transport-
medel. Nar han valjer transportmedel, vager han saldot mellan
sin egen kostnad! och sin nytta — behovet — mot den avgift
som transportforetaget begar. Skall hans val leda till att han
valjer det transportmedel som fyller ett givet behov till lagsta
totala kostnader, maste transportforetagets avgift ocksa inklu-
dera det allmannas kostnader och ovriga medborgares kostna-
der. De sistnamnda behandlas 1 avsnitten om externa effekter
och vi bortser tillsvidare fran dem.

Dessa villkor ar for narvarande icke uppfyllda. Vissa grup-
per betalar betydligt mer an sina kostnader — exempel: re-
sande pa SJ:s linje Stockholm—Go6teborg. Andra betalar
betydligt mindre an sina kostnader — exempel: bilister 1 stor-
staderna under rusningstid.

1 Vanligen hans uppoffring av tid.
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Detta leder till snedvridningar i tva avseenden. For det forsta
forrycks konkurrensforhallandena och transportapparaten blir
dyrare an nodvandigt. For det andra konsumerar folk for myc-
ket, 1 relation till sina preferenser, av de varor for vilka de
betalar underpriser; av andra varor konsumerar de for litet.
Det ar till exempel inte otroligt att manga skulle foredra att
spendera sina pengar pa annat sitt, om de tvingades direkt
betala kostnaderna for att kora bil 1 rusningstid.

I enlighet med var huvudprincip skall 1 forsta hand sarkost-
naderna tackas; dessutom skall samkostnader tas ut av dem
som har lag priskanslighet. -

I fortsattningen av detta avsnitt behandlas kortfattat nagra
forslag om hur man inom olika omraden 1 praktiken skall
kunna realisera kostnadsansvarsprincipen.

® /ARNVAGARNA

Ett villkor for att fullt kostnadsansvar skall kunna tas ut ar
att redovisningen ar ordnad pa ett riktigt satt. SJ har dess-
battre varit en av foregangarna nir det giller att anvanda
bidragskalkyl, med atféljande redovisning av sir- och sam-
kostnader.

Aven av taxesittningen framgar att SJ f.n. i stor utstrick-
ning tillampar kostnadsansvarsprincipen. SJ har, 1 synnerhet
for persontrafiken, utpriglade belastningstoppar (vid jul, pask,
industrisemestern etc.). Det maste finnas kapacitet for att
klara dessa toppar. Detta innebar att sarkostnaderna — de
kostnader som skulle bortfalla om tag inte kordes under en viss
period — for lagsasongresor ar relativt laga. Det finns alltsa
anledning for SJ att starkt differentiera sina taxor 1 tiden.
Studenter m.fl. har saledes mojlighet att resa extra billigt un-
der lagsasong. Vidare finns det rundtursbiljetter som inte gal-
ler under de relativt hart belastade veckosluten m.m. Diffe-
rentiering av taxorna bor dessutom ske for att ta ut samkost-

/1



naderna av de grupper som har lag priskdnslighet. Efter sam-
ma huvudprinciper bor taxorna differentieras 1 rummet.

® BILISMEN

Aven biltrafiken, savidl den privata som den yrkesmdassiga,
borde sjalv sta for sina kostnader. Hur viktigt detta ar 1 fraga
om privatbilismen framgar bland annat av att denna ar 1965
beraknas svara for 80—85 % av det totala persontransport-
arbetet. Vagar och gatorl utnyttjas ofta pa ett mycket ojamnt
satt. Eftersom dessa maste dimensioneras efter trafiktopparna
(rusningstiden), blir sarkostnaderna for de grupper som an-
vander utrymmet under dygnets Ovriga timmar laga. Enligt
kostnadsansvarsprincipen bor trafikanterna konfronteras med
differentierade avgifter. Fragan ar hur detta skall ga till. Bade
utredning och proposition ar mycket kortfattade pa denna
punkt.

Nedanstaende forslag om avgiftsfinansiering ar darfor forfat-
tarnas egna. De kan emellertid sagas vara 1 utredningens anda.

Bilismen beskattas for narvarande pa 1 huvudsak tre satt
(forutom genom den allmanna omsattningsskatten och H-tra-
fikavgiften) : genom accis, arlig bilskatt (varierande efter for-
donets storlek) och genom skatt pa drivmedel. Det ar uppen-
bart att, aven om totalbeloppet av dessa skatter tacker
bilismens totalkostnader2, sa drabbas inte enskilda trafikan-
ter 1 relation till de kostnader som de fororsakar. Bilskatten ar
visserligen, riktigt nog, hogre for storre bilar och bensinskatten
varierar med langden av den korda strackan. Men det kostar
lika mycket att kora pa en dyrbar motorvig som pa oan-

1 Observera att om man anser att jarnviagarna endast skall forrdanta
sitt kapital med 5—6 procent, bor inte heller det kapital som investe-
rats pa andra hall inom transportsektorn, t.ex. 1 gator och vagar, belas-
tas med hogre procentsats, om principen lika villkor skall gilla.

2 Trafikutredningens majoritet anser att sa ar fallet, men fragan ar

omstridd.
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senliga grusvagar. Som framgatt ovan maste den offererade
transportavgiften inrymma de kostnader som det allmanna
asamkas. For att ge en uppfattning om storleken av dessa
kostnader kan namnas att enligt en nyligen gjord undersok-
ning 1 Washington DC, dar man haller pa att bygga ut ett
omfattande flerfiligt viagnat, sa uppgar extrainvesteringen for
en extra rusningstidsbilist till 23 000 dollar. Detta innebar, med
hansyn till bilpriserna, att den privata investeringen 1 genom-
snitt uppgar till mindre an 1/10 av den totala. Naturligtvis far
man reservera sig for viss osikerhet 1 dessa berakningar, men
exemplet belyser hur vagnitet sannolikt skulle fa en helt annan
dimensionering om trafikanterna konfronterades med de verk-

liga kostnaderna.

Bilismens externeffekter

Det ar vasentligt att man vid en bedomning av bilismens kost-
nader verkligen tar med samtliga sadana. I den allmanna
debatten havdas ibland att eftersom bilskattemedlen mer an
tacker utgifterna for vagar och gator, sa anviands bilismen
”som mjolkkossa”. Som exempel pa kostnader (negativa extern-
etfekter) som 1 dessa sammanhang ofta gloms bort kan namnas
foljande: kostnader for olycksfall, luftforstoring, buller, for-
storda miljo- och kulturvarden osv.

Sadana indirekta kostnader maste ocksa betalas av den som
ger upphov till dem. IHirigenom uppnar man inte bara baittre
resursallokering. Dessutom skulle bilfabrikanterna fa ett ekono-
miskt incitament till att konstruera avgasfria, tystgaende och
trafiksakra fordon. Kostnadsargumentet skulle sakerligen vara
starkare an t.ex. NTF:s nuvarande patetiska maningar till
bilisterna att “’kora forsiktigt”.

Naturligtvis finns det ocksa positiva externeffekter. Dessa bor
dras ifran de negativa for att man skall fa fram nettot — som
saledes anger huruvida bilismen av resursallokeringsskal bor

subventioneras eller extrabeskattas.
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Exempel pa positiva externeffekter ar salunda miljovardet
av en vacker landsvigsbro eller mojligheter for flygvapnet att
anvanda raka vagstrackor som landningsbanor 1 handelse av
krig etc. Det forefaller dock som om de negativa externeffek-
terna overvager. Om man av sociala eller andra skal vill gora
avsteg fran kostnadsansvarsprincipen, kan det vara ratt att tacka
vag- och gatukostnader i1 vissa omraden med allmanna medel.
Resonemanget blir analogt med det som fordes betraffande
driftbidrag till SJ; skillnaden ar bara att det allmanna nu 1
stallet koper vissa nodvandiga tjanster av bilismen. Det ar, som
tidigare framhallits, vasentligt att man vid sadana avsteg fran
den optimala allokeringen verkligen vager samtliga kostnader
mot vunna sociala och andra fordelar.

I detta sammanhang kan det vara lampligt att ta upp den
omdiskuterade fragan om tunnelbanebyggandets finansiering.
Det forefaller rimligt att anvanda bilskattemedel till detta,efter-
som det 4ar det stora antalet bilar pa gatorna som tvingat fram
sarskilda kommunala trafikleder under jorden. Daremot bor
givetvis de som anvander T-banan sta for dennas driftskost-
nader — dessa skulle man ju ha aven om bilarna inte fanns
och alltsa tagen kunnat kora ovan jord.

V1 vill an en gang understryka vikten av att inte forvaxla
priseffekter och externa effekter. Bilismen bor saledes endast
subventioneras for de positiva effekter for vilka den inte far
direkt betalt; pa samma satt skall beskattningen tacka de kost-
nader som bilismen annars inte betalar.

Avgiftsfinansiening av gator och vagar — tekniska metoder

Den tekniska utvecklingen pa elektronikens omrade har pa
senare ar gjort det mojligt att for mycket moderata kostnader
ta ut avgifter och debitera varje fordon dess sarkostnader. De
mest lovande systemen har utvecklats 1 USA och England.
V1 skall har kortfattat skissera nagra av dem.

Det ar bl.a. mojligt att utrusta varje fordon med en plombe-
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rad matare, som aktiveras av impulser fran langs gator och
vagar uppsatta signalstationer. Dessa kan utsanda starkare
eller tatare (dvs. for trafikanten kostsammare) signaler pa dyr-
barare gator och under rusningstid. (Sarkostnader for icke rus-
ningstrafikanter bestar ju egentligen bara av forslitning, kost-
nader for trafikljus, viss 6vervakning, viss olycksfrekvens m.m.)
Varje bilagare kan sedan alaggas att, forslagsvis en gang 1
kvartalet, lata avldasa sin matare pa sarskilda avlasningsstatio-
ner. Systemet paminner som synes om det som anvands for att
debitera hushallen deras elektricitetsforbrukning.

Alternativt kan man lata varje fordon utsanda signaler till
ett nat av utposterade stationer, vilka registrerar fordonets
1dentitet. Stationernas uppgifter bearbetas darpa centralt av en
datamaskin, och bilagarna far sig kvartalsvis tillsint en rak-
ning. Metoden ar inte olik den som for narvarande anvands
for telefonsamtal. Totalinvesteringen 1 utrustning for ett sadant
system av mattlig storlek har uppskattas till ca 200 kr/fordon.
Driftskostnaderna ar desamma som for telefonsystemet 1 en
stad. Det kan tillaggas att det senare alternativet redan an-
vants for att ta betalt av bussar pa motorvagar 1 USA.

Ett tredje alternativ ar att utrusta varje fordon med en
“taxameter ’-lada pa utsidan. Olikfargade flaggor, som varie-
rade taxameterns hastighet, skulle fallas upp, alltefter gatans
kostnadsklass. Vagmarken skulle ange vilken kostnadsklass som
rader, sa att bilisterna kan vilja en billigare vig om de onskar.

Det finns en optimal grad av differentiering mellan olika
fordon, gator, vagar och tider. Bestimmelserna far inte vara
sa Invecklade att det bereder trafikanterna avsevarda svarig-
heter att rakna ut vad olika alternativ kostar. I sa fall motver-
kar man sitt eget syfte, namligen att ge trafikanterna mojlighet
att fatta beslut som ar rationella, dvs. 1 enlighet med deras
preferenser.

En annan metod, vanlig sedan lange vid tunnlar, broar och
motorvagar 1 USA, ar att ta upp avgifter 1 direkt samband med
brukandet av vagen. Detta system ar dock ganska kostsamt och
dessutom far man latt stockningar vid sjalva betalningsplatsen.

75



En enkel, men sarskilt 1 stiderna atminstone provisoriskt
anvandbar metod, vore att silja sarskilda tillstand, som berat-
tigade till att kora 1 innerstaden under rusningstid. Tillstands-
bevisen, som kunde siljas t.ex. genom Pressbyran, skulle fastas
synliga pa vindrutan. Det borde finnas dags-, vecko- och ma-
nadskort. Metoden ar naturligtvis inte nagot exakt instrument
nar det galler att ta ut kostnadsansvar; den skulle t.ex. bl1 allt-
for hard mot dem som endast kor korta strackor 1 centrum.
Ett sadant system skulle dock vara avsevart mindre snedvri-
dande an den nuvarande motorfordonsbeskattningen.

Sjalviallet skulle de nya avgifterna ersatta den gamla formen
av bilskatt. Fran resursallokeringssynpunkt skall bilismen sta
for sina kostnader, men heller inte mer.

Skulle det visa sig att vid full kostnadstackning efterfragan
pa visst gatuutrymme overstiger tillgangen, far man hoja pri-
set ytterligare till dess att all trangsel ar eliminerad. Problemet
att avgora exakt nar man skall anse att trangsel uppstar skall
vl inte ta upp har. Man skall emellertid, 1 detta fall, inte sluta
att ta avgifter darfor att en vag eller gata ar betald.l

Avgiftsfinansiering av vdgar och gator — en sammanfattning

De ovan namnda forslagen kan mojligen forefalla alltfor radi-
kala och ogenomférbara.2 Nagon papekar kanske det oratt-
visa” 1 att hogre inkomsttagare pa detta satt kan fa mojlighet
att konsumera mer gatuutrymme an andra. Till detta har gen-
malts att ’valsituerade personer ju kan konsumera mer av alla
varor och tjanster. Det finns ingen anledning att bli sarskilt

1 Principiellt borde man ta betalt dven av cyklister och fotgangare,
aven om deras siarkostnader ar ganska sma, men 1 praktiken skulle ett

sadant system naturligtvis bli for otympligt.

2 Enligt en uppgift 1 pressen (DN 28/11 1965) har emellertid den
brittiske transportministern foreslagit en ’trangselskatt” om 33 % f{or
bilar som framfors 1 centrala London. Den som betalt skatten skulle
fa ett marke avsett att fastas pa vindrutan. For fard under veckosluten

kravs ingen sarskild skatt.
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upprord Sver att de kan konsumera mer av just gatuutrymme
1 rusningstid.”l Dessutom har vi forutsatt att inkomstomfordel-
ningen kan losas skatte- och bidragsvagen.

Man maste inse att transporttjanster ar knappa 1 ekonomisk
mening, och som alla andra knappa ekonomiska resurser maste
de ransoneras. En andamalsenlig ransonering kan astadkommas
endast genom att man sitter priset sa att utbudet blir lika med
efterfragan.

For narvarande ransoneras det knappa gatu- och vagutrym-
met genom kobildning. Detta ar emellertid langt ifran nagot
rationellt ransoneringsmedel, ty det fordelar kostnaden for den
minst angelagna trafikantgruppen pa alla o6vriga trafikanter.
Den marginelle trafikanten vager med andra ord sin nytta en-
dast mot sina egna kostnader men inte mot de (stora) kost-
nader han fororsakar bade samhillet och medtrafikanterna.
Den viktigaste kostnadsposten for de senare torde vara den
okade vantetiden. Kokostnaderna — bl.a. 1 form av forlangda
restider — ar mycket betydande sarskilt 1 storstaderna. Road
Research Laboratory har beraknat att 1 centrala London be-
loper de sig till 15 ore per km och fordon, om trafiken flyter
med en hastighet av ca 30 km/tim. Om hastigheten sjunker till
20 km/tim. stiger kokostnaderna till 90 ore och om den sjun-
ker till 13 km/tim. till icke mindre an 2:72 kr/km och fordon.

Alla erfarenheter, saval fran utlandet som 1 Sverige, tyder
pa att det inte gar att ’bygga bort” trafikkderna. En sadan
foreteelse som trafikstockningar kan aldrig losas rationellt sa
lange priset for knappt gatuutrymme satts lika med noll. Bil-
skatten paverkas ju endast i mycket liten utstrickning (via
bensinskatten) av om en person kor omkring 1 t.ex. Stockholms
centrum under rusningstid. Det ar ocksa orimligt att begara
att en stor del av landets resurser skall avdelas for att till-
fredsstialla bilismens efterfragan pa gatuutrymme vid priset
noll och att hela stadskarnor, ibland med stora miljovarden,

darfor skall behova rivas ned.

1 Ur en PM av professor Assar Lindbeck.
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V1 maste underséka om den alltmer ckade motoriseringen
av samhallet verkligen oOverensstammer med medborgarnas
onskemal. Genom att sitta prismekanismen ur spel franhander
man sig det enda tillforlitliga underlaget for bedomning av
trafikinvesteringarna. F.n. ar de myndigheter som bestammer
dessa 1 stort sett hanvisade till introspektion nar det galler att
avgora huruvida konsumenterna verkligen vill ha allt fler tra-
fikleder (och 1 sa fall var) snarare an andra investeringar eller
en skattesankning.

Man loper dessutom en allvarlig risk att pengarna investe-
ras dar det finns koer. Men koernas langd ar inte nagon indika-
tor pa behovets styrka, utan endast ett uttryck for hur mycket
det aktuella priset avviker fran den prisniva dar det rader jam-
vikt mellan utbud och efterfragan. Om v1 gor tankeexperimen-
tet att priset pa att kora bil 1 rusningstid sanktes ytterligare
under jamviktsnivan, t.ex. genom att man slopade bil- och ben-
sinskatten, skulle givetvis trafikkGerna 6ka annu mer. Men kan
man darfor pasta att behovet av att aka bil under rusningstid
1 nagon rimlig mening har okat?

Det rader allman enighet om att de nuvarande kaotiska for-
hallandena 1 storstiderna under rusningstid ar otillfredsstal-
lande. Men hur kan man vanta sig att problemet skall kunna
l6sas sa lange den enskilde inte har nagot ekonomiskt incita-
ment att lamna bilen hemma?

Att ta ut avgifter ar ett riktigare satt att l0sa dessa problem
an det 1 debatten foreslagna totalforbudet mot privatbilkorning
1 city. Detta skulle innebara att man hojde priset fran noll till
motsatsen : oandligt. Ett sadant pris skulle leda till att folk fick
kora alldeles for litet 1 centrum 1 relation till sina preferenser
och till att gatorna 1 betydande utstrackning stod oanvanda.
Overpriser medfor lika vial som underpriser att konsumtions-
valet snedvrids och levnadsstandarden saledes sanks 1 onddan.

Betydande fordelar skulle a andra sidan kunna vinnas vid
jamviktsprisbildning. For att citera den amerikanske ekonomen
W.S. Vickrey (Pricing in urban and suburban transport, Ame-
rican Economic Review, Nr 2/1963) :
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"Ett sadant avgiftssystem ... skulle bidra till en ekonomiskt
sett battre uppdelning pa olika trafikmedel. Dessa skulle kom-
ma att anvandas mera 1 enlighet med sin lamplighet for varje
enskild resa med hansyn till de verkliga kostnaderna — 1 stallet
for som nu alltefter individuella onskemal och 1nfall, utan
hiansyn till konsekvenserna for andra manniskor... Sadana
verksamheter som ger upphov till trafik skulle forlaggas pa ett
mera fornuftigt satt 1 forhallande till de verkliga transportkost-
naderna. Snabba privata transportmedel 1 tittbebyggda omra-
den — vilka nu inte finns att fa for nagot pris — skulle bli
allmant tillgangliga och kunna fylla ett behov 1 extraordinara
situa.tioner, da hogre kostnader ar berattigade.

Trafiklederna skulle utnyttjas jamnare, vilket skulle bidra till
en 1 stort sett smidigt fungerande trafikapparat. De avgifter
som folk ar beredda att betala skulle utgora en mycket rik-
tigare och mera palitlig mattstock an den som vi nu har till-
gang till nar det giller att avgora var och 1 vilken utstrackning
det kan vara befogat att oka trafikkapaciteten.”

Slutligen bor det papekas att principen om avgiftsbelagt vag-
och gatuutrymme ingalunda ar ny.l Parkeringsautomaterna
t.ex. fyller en ransonerande funktion och gor det delvis ganska
val, eftersom avgifterna successivt hojs nar efterfragan tende-
rar att vaxa.?2 Eftersom bilister 1 allmanhet ocksa vill kunna
stalla i1fran sig bilen, medfor den begransade tillgangen pa par-
keringsplatser aven en mindre efterfragan pa utrymme for
sjalva korningen.

Man far naturligtvis rakna med vissa Overgangssvarigheter
Innan ett nytt system accepteras. I langden torde det dock inte

1 Foére 1891 var vig- och bropenningar vanliga, och det dr fortfarande
vanligt att avgift erlaggs vid faryning. Speciellt 1 USA ar tullvagar
vanliga, aven om avgifterna dar endast har en finansieringsfunktion.
Det ar ocksd intressant att notera att tanken att avgiftsfinansiera Ore-
sundsbron 1 debatten, atminstone delvis, vunnit ganska stor genklang.

2 Enligt SOU 1959:19 (Statsbidragen till stidernas vagar och gator
m.m.) far bestaimmelsen att ekonomiska vinningssynpunkter ej far pa-
verka avgiftssattningen inte uppfattas sa att man inte genom ’en smi-
dig differentiering” skall trygga balans mellan tillgdng och efterfragan
pa parkeringsplatser (s. 234 ).
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vara svart att overtyga allmanheten om det skiliga 1 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 1 den utstrackning de inte betalas
av konsumenten, maste samhaillets 6vriga medborgare sta for

dem.

® DE KOLLEKTIVA FORTSKAFFNINGSMEDLEN

En detaljerad redogorelse for fragan om de kollektiva fortskaff-
ningsmedlens kostnadsansvar skulle till stor del bli en parallell
till den tidigare diskussionen. Har skall endast konstateras att
aven bussar, sparvagnar etc. maste ta ut sadana avgifter av
passagerarna att minst deras sarkostnader tacks, om de nya
transportpolitiska riktlinjerna skall tillampas. Nuvarande en-
hetstaxor ar foga andamalsenliga. Sarskild nattaxa tillampas
visserligen, men man bor differentiera mer — bade 1 tid och
rum. (Ca 3/4 av Stockholms Sparvagars vagnpark anvands
enbart av rusningstidstrafikanter.) Som ovan framgatt ar det
dock lampligt att tacka tunnelbanans anlaggningskostnader
med bilskattemedel.

Det ibland 1 debatten framforda forslaget att lata buss- och
sparvagnsresor vara helt gratis framstar mot bakgrunden av
vart resonemang som felaktigt. Men om det av politiska skal
ar ogenomforbart att ta betalt av rusningstidsbilister m.fl., sa
‘kan gratis bussresor etc. mojligen vara det basta alternativet.
Pa sa sdtt skulle rusningstrafik bade med kollektiva och privata
fortskaffningsmedel subventionerasl. Darmed skulle man fa
storre likhet 1 villkoren an vad som for narvarande ar fallet,
och rusningstrafiken skulle pa ett battre siatt delas upp mellan

de olika trafikmedlen.

1 Det kan hiar nimnas att t.ex. Stockholms Sparvigar redan nu sub-
ventioneras. Naturligtvis vinner man ingenting genom att ha nolltaxa
for sadana trafikslag som redan har fullt utnyttjad kapacitet. (T-bana

under rusningstid dr ev. ett sadant fall.)
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En annan metod, som provats bl.a. 1 Stockholm att gora
den kollektiva trafiken mer attraktiv och diarmed ge incita-
ment till en riktigare resursallokering ar att reservera sarskilda
filer for bussar. Den samhallsekonomiska kostnaden for bussar
etc. per passagerare ar ju lagre an motsvarande kostnad for bal.
Detta skapar dock problem vid korsningar och hallplatser m.m.
Vidare blir specialfilerna knappast tillrackligt utnyttjade.

Till sist skulle ytterligare ett argument kunna anforas till
forman for gratis eller atminstone subventionerade resor med
kollektiva trafikmedel. Den nuvarande bostadspolitiken innebar
ju att samhallet kraftigt subventionerar de personer som bor
1 aldre hus. Dessa ligger 1 stor utstrackning 1 stadernas centrum.
Det kan da vara rimligt att de som bor lingre bort som en
sorts kompensation atminstone far sina resor subventionerade.
Vid en fr1 prisbildning pa hyresmarknaden skulle naturligtvis
det problemet falla bort.

Som namnts diskuterar inte utredningen fragan om hur sar-
kostnaderna skall kunna laggas pa den trafik som bestimmer
dimensioneringen av investeringarna 1 vagar och gator. Proble-
met tas inte heller upp 1 propositionen. Utredningen framhal-
ler emellertid pa tal om forutsdttningarna for en effektivare
konkurrens att det ar nodvandigt med en revision av vagtrafik-
beskattningenl. Propositionen inskranker sig till att framhalla
att fragan om de olika transportgrenarnas kostnadsansvar ”tor-
de beaktas 1 samband med en revision av vagtrafikbeskatt-
ningen’. En utredning med uppgift att behandla fragan om
en sadan revision tillsattes 1 februari 1965. En annan med
uppgift att sarskilt behandla bilismens kostnadsansvar tillsattes
1 november 1963.

1 ] detta sammanhang kan namnas att ett betankande ar 1962 fram-
lades av 1960 ars vagsakkunniga rorande ’Avgiftsbelagda trafikanlagg-
ningar’ (SOU 1962:26). Dar faster man inte det minsta avseende
vid de synpunkter som trafikutredningen ett ar tidigare framfort. Det
heter t.ex.: "Grundregeln om att de for ... samfardseln nodiga vagar-
na ... skall byggas genom det allmanna samt att avgifter icke far utta-
gas for deras begagnande, finner de sakkunniga helt riktig samt 1 sig
sjalv innebara stora fordelar”. (S. 42.) Den kostnadsutjaimning som
den nuvarande beskattningen innebar framhalls som en sarskild finess'!
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® DEN INRIKES LUFTFARTEN

ar ytterst knapphandigt behandlad 1 propositionen och det av
flera skal. For det forsta ar inrikesflygets transportarbete kvan-
titativt sett ytterst blygsamt 1 forhallande till de andra trans-
portgrenarnas. Det uppgar till endast /4—1 procent av det
totala transportarbetet inom persontrafiken. For det andra
hade en sarskild utredning, 1963 ars luftfartsutredning, till-
satts redan 1nnan transportpropositionen lades fram. Denna
utredning har bl.a. till uppgift att utreda fragan om samhal-
lets kostnader for den inrikes luftfarten. — Slutligen saknar
det reguljara flyget aktualitet nar det galler att bedoma den
kinkiga fragan om vad som skall anses som tillfredsstillande
transporttorsorjning”.

Luftfarten hade vid sin tillkomst tekniska och ekenomiska
betingelser som gjorde det naturligt att skilja mellan begreppen
transportled och transportmedel. Transportleden var en fr1 nyt-
tighet. Start- och landningsplats, som for luftfartens del nu-
mera utgor en vasentlig del av transportleden, var till att borja
med foga kostnadskravande — 1 varje fall 1 forhallande till
flygplanen, dvs. transportmedlen. Luftfarten hade darvid
samma forutsattningar som sjofarten, vilken ju ocksa utnyttjar
en trafikled som ar nastan gratis. For luftfartspolitiken galler
att transportleder och transportmedel kan drivas separat men
att det inte finns tekniska eller ekonomiska hinder mot att
bedriva dessa verksamheter gemensamt.

Samtidigt maste man emellertid konstatera att, medan luft-
lederna fran borjan var en fri nyttighet, sa har de numera
kommit att bli kostnadskravande element 1 lufttransporterna.
Aven om luften fortfarande dr ett transportmedium som star
till forfogande gratis, sa ar 1 praktiken bade det kommersiella
flyget och 1 stor utstrackning ocksa det s.k. allmanflyget bundet
till vissa leder, som ofta ar forsedda med dyrbara navigations-
hjalpmedel. Vidare har flygtrafikens omfattning nodvandig-
gjort en stor och dyrbar apparat for overvakning och kontroll.
Man kan saga att trangseln 1 lufthavet och flygplanens tillta-
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gande snabbhet har lett till att luftfarten har blivit vagbunden
pa ett helt annat satt an den var fran borjan.

Kravet pa full tackning for de kostnader som trafikanterna
fororsakar samhallet galler aven inrikesflyget, och 1 proposi-
tionen framhalls sarskilt att luftfartsutredningen skall beakta
detta 1 sitt arbete. Trafikutredningen ansag att malet for stats-
makternas politik gentemot inrikesflyget borde vara att den
inrikes luftfarten efter tva ar skulle tacka ca tva tredjedelar av
statsverkets kostnader for den inrikes luftfarten.

Utredningen inskrankte forsiktighetsvis sina ambitioner till
att omfatta endast de samhalleliga kostnader som bars av sta-
ten. Inom den inrikes luftfarten har det utvecklats en kraftig
kommunal aktivitet for att astadkomma reguljara flygforbin-
delser mellan olika orter och framforallt huvudstaden. Mo-
tiven har oftast varit lokaliseringspolitiska, for att inte saga

lokalpatriotiska, och de ekonomiska konsekvenserna har kom-
mit 1 skymundan.

Som vi tidigare framhallit leder all subventionering till att
konsumenterna underskattar kostnaderna for en tjanst och
konsumerar mer av den an vad de skulle gora, om priset speg-
lade de verkliga kostnaderna. Resultatet av denna overkon-
sumtion blir en motsvarande overproduktion, vilken ar mycket
pafallande inom den reguljara luftfarten. Transportgrenen har
utvecklats under felaktiga kostnadsforutsattningar.

Detta giller emellertid praktiskt allt reguljart flyg 6ver hela
varlden. Flyget spelar ju en viktig militar och politisk roll och
har aldrig gjorts ansvarigt for de kostnader som det fororsakar
samhallet. Statliga subventioner har kommit att betraktas som
ett sa naturligt led 1 verksamheten att de som ar sysselsatta 1
branschen siallan ar medvetna om att samhallets tjanster till
luftfarten ar att betrakta som subventioner 1 den man kostna-
derna inte tacks av avgifter. Detta synsatt har 1 stor utstrack-
ning smittat av sig aven pa det svenska inrikesflyget.

Detta torde emellertid ta emot subventioner 1 mindre ut-
strackning an vad som ar fallet 1 andra lander. En jamforelse
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mellan biljettpriserna for resor med inrikesflyg 1 Sverige och
1 andra lander ar darfor ofta missvisande.

Genom att samhallet svarar for driften av flygplatser och
flygleder ar det mojligt att skapa korkurrens inom trans-
portgrenen. (Om flygplatserna vore en angelagenhet for flyg-
bolagen pa samma sitt som bananliaggningarna ar for jarn-
vagen, skulle linjeflyget fa karaktiren av naturligt monopol.)
Fran ekonomisk synpunkt foreligger egentligen endast den be-
gransningen att det kravs en betydande kapitalinsats for att
bedriva linjetrafik, vilket begransar det fria tilltradet till mark-
naden.

I samband med det skandinaviska samarbetet pa den inter-
nationella luftfartens omrade har det dock utbildats vissa kon-
kurrensbegransande kutymer inom den inrikes luftfarten, som
inte rimmar med riktlinjerna for den nya transportpolitiken.
SAS har fatt en mycket gynnad stallning, nar det galler kon-
cessionsgivningen inom den svenska, inrikes luftfarten. Sverige
har 1 detta hinseende gatt langre an Norge. Vid férhandling-
arna forbeholl sig norrmannen viss ratt att ge koncessioner for
inrikes reguljar trafik aven till andra foretag. Det bor saledes
finnas mojligheter att aven 1 Sverige bedriva en luftfartspoli-
tik, som battre overensstaimmer med den nya transportpoliti-
kens grundsatser, utan att det skandinaviska samarbetet pa det
internationella omradet Aventyras. Mycket beror hirvid pa
myndigheternas goda vilja.

Aven om konkurrensen inom transportgrenen ir begriansad,
kan flyget emellertid sagas vara utsatt for konkurrens fran jarn-
vagar och biltrafik. Hartill kommer konkurrensen fran icke
reguljart flyg, dar forhallandena ar friare. Sa visar smaflyget
tendenser till en kraftig utveckling, och det ar da framforallt
bestallningsflygning som utgor basen for dess kommersiella
verksamhet. Denna form av flygning tycks erbjuda ett kon-
kurrenskraftigt alternativ till andra transportmedel 1 vart land
med dess langa avstand och glesa befolkning. Smaflyget har
vidare visat sig vara effektivt 1 andra sammanhang sasom for
brandbevakning, skogsgodsling m.m. Man har velat ta detta

84



som skal for att begara och lamna statligt stod till verksamhe-
ten, vilket ar fullkomligt onodigt. Detta ar ett exempel pa att
man forvaxlat pris- och externeffekter. Brandbevakning med
flyg ar billigare an bevakning pa annat sitt, men darfor bor
ju inte de som far sina skogar brandbevakade med flyg slippa
kostnaderna for den bevakningen.

Luftfarten befinner sig fortfarande 1 ett begynnelsestadium,
och verksamheten ar annu av ringa omfattning. Den vaxer
emellertid mycket snabbt, narmare bestamt med 10—15 pro-
cent per ar, vilket betyder en fordubbling pa 7—35 ar. Denna
snabba utveckling gor det angelaget for samhallet att beakta
verksamhetens externa effekter. Negativa externa effekter 1 en
snabbt viaxande industri kan bli svara att handskas med, om
samhallet inte soker paverka utvecklingen. Det har bilismen

och dess utveckling bevisat.

Luftfartens negativa externa effekter ar framst trangselkost-
nader och buller. Trangselkostnader eller kokostnader har be-
handlats 1 kapitlet om bilismen. For luftfarten kan detta 1 fram-
tiden bli ett minst lika stort problem som det for narvarande
ar for bilismen. Flygplan 1 luften kraver ett betydande utrym-
me per enhet, och de ar dessutom svara och dyrbara att diri-
gera. Kostnaderna for trafikledning och vissa terminaltjanster
stiger mer an proportionellt med den okade flygtrafiken, dvs.
varje nytillkommande flygplan drar storre styckekostnader an
de foregaende. Samhallets kostnader for den okade trafiken
kommer darfor 1 framtiden att oka mycket kraftigt. Luftfarts-
politiken bor utformas med hansyn till detta. Om samhallet
inte tar dessa stigande kostnader 1 beaktande, kan utvecklingen
bli ytterst besvarande. Har de som sysslar med flygning 1 olika
former hunnit bli tillrackligt manga, kan dessa latt bli en
pressure-group, som vasentligt inskranker statsmakternas moj-
ligheter att handla.

Resultatet av att inte beakta de externa effekterna kan bl
overproduktion av luftfartstjansten, inoptimal resursallokering
och lagre levnadsstandard an nodvandigt.

En omfattande utredning av bullerproblemet framlades av
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1956 ars flygbullerutredning i1 betinkande av ar 1961 (SOU
1961:25). De ekonomiska synpunkterna pa denna fraga kan
narmast knytas till tva fakta. For det forsta har man aldrig
sokt losa sjalva grundproblemet, dvs. de bullrande flygmoto-
rerna. I stallet har man nojt sig med att forsoka modifiera
befintlig materiel sa att de varsta olagenheterna kunnat om
inte elimineras sa atminstone minskas. For det andra har man
inte sokt skapa ekonomiska incitament till att fa fram mindre
bullrande flygplan. Jetmotorer blir med tiden allt vanligare
aven pa mindre flygplan, och for de manniskor som bor 1 nar-
heten av flygplatser och flygleder kommer flygplansbuller att
bli en allt storre olagenhet.

Flygplanens dgare har daremot ingen ekonomisk anledning
att soka minska bullret fran planen. Tvartom bidrar varje
dimpningsanordning till att minska effekten och dirmed oka
kostnaderna for att driva flygplanen. Flygplansbullret ar ett
utmarkt exempel pa sadana kostnader, samhalleliga uppoff-
ringar av miljofaktorer, som f.n. inte drabbar transportmedlet
men som enligt kostnadsansvarsprincipen borde gora det. Efter-
som staten beharskar flygplatserna och tlyglederna och dess-
utom utovar teknisk kontroll over tlygplanen, borde det vara
tamligen latt att konstruera ett avgiftssystem som tar hansyn
till dessa negativa externa effekter och premierar sadana flyg-
plan och sadan flygtrafik som astadkommer mindre buller.

Forst om man tillampar ett sadant system kan konstruktorer
och flygplansagare tankas bli tillrackligt intresserade av att
frambringa resp. anskaffa flygplan som inte dar sa storande.

Eftersom flyget ar ett nytt transportmedel, bor det finnas
mojligheter att med en riktig prispolitik styra utvecklingen, sa
att den optimala mangden produktionsresurser stalls till luft-
fartens forfogande. Principerna {or den nya transportpolitiken
rymmer battre mojligheter till konkreta torslag 1 det avseendet
an den gamla regleringspolitiken. En wviktig forutsattning ar
emellertid att den genomfors med tanke pa den effekt den

far pa tillvaxten, inte enbart pa den verkan den har pa be-
fintlig trafik.
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Som inledningsvis framholls arbetar 1963 ars luftfartsutred-
ning med luftfartens transportpolitiska problem. Forst sedan
denna utredning lagt fram resultatet av sitt arbete kan man
uttala sig om 1 vilken utstrackning luftfartspolitiken kommer
att utformas 1 enlighet med de allmdanna transportpolitiska
principerna.

Likasa arbetar Sjofartsutredningen med direktiv grundade
pa transportpropositionens allmianna riktlinjer. Malet synes
vara att utredningen skall lagga fram forslag om atgarder som
bl.a. leder till att kostnadsansvarsprincipen tillampas. Jamfort
med forhallandena inom andra transportgrenar ar emellertid
avstegen fran denna princip sma inom den inrikes sjofarten.
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/ * Drosktrafiken 1 storstiderna
en studie 1 regleringspolitik

Ett av de omraden diar man 1 den nya politiken inte dragit de
praktiska slutsatserna av sitt principiella synsatt ar drosktrafi-
ken. For narvarande kravs behovs- och lamplighetsprovat till-
stand for all drosktrafik; denna prévning gors av poliskamma-
ren 1 respektive stad. Marknaden domineras av smaforetag, de
flesta med endast en bil vardera. Vissa, tamligen begransade
stordriftsfordelar har man dock uppnatt genom bildandet av
centrala inkopsorganisationer etc.

De auktoriserade droskdgarna har saledes ett av lagen skyd-
dat monopol pa persontransport mot ersattning 1 personbil.
Att monopolstidllningen ar attraktiv framgar bl.a. av att van-
tetiden 1 droskégarfillsténdskén 1964 var uppe 1 14 (!) ar.
I praktiken har dock detta monopol alltmer uppmjukats —
dels genom den sedan 1954 mycket liberala provningen av an-
sokningar om sambruk av personbil vid fard fran och till
arbetsplatsen, dels genom att det forekommer en betydande
mangd illegala sadana och andra resor. Kravet pa sarskilt till-
stand for arbetsresor ar ett typexempel pa en bestimmelse som
saknat stod 1 det allmanna rattsmedvetandet.

I enlighet med sina allmanna riktlinjer forordar utredningen
att behovsprovningen skall tas bort. ”Ett frigivande av ratten
att bruka privata personbilar for all slags yrkesmassig trafik
star principiellt helt 1 samklang med den frihet 1 transportme-
delsanvandningen, som en fullt ut genomford etfektiv konkur-
rens innebadr.” Men till detta fogas en mycket viktig reserva-
tion: ’Emellertid begriansas mojligheterna till en sadan frihet
tillsvidare av hansyn till uppratthallandet av en tillfredsstil-
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lande transportforsérjning med reguljara transportmedel.” —
Drosktrafikfragan ar saledes fortfarande inte avgjord.

DROSKTRAFIKEN I FRAMTIDEN
— ETT REFORMFORSLAG

V1 har tidigare namnt ett antal skial varfor den nuvarande
politiken betraffande drosktrafiken behover reformeras. De

mest vagande ar

* Orationell drift — Ex.: Taxi anvander ett flertal olika bil-
marken, vilket medfor onodigt dyr service m.m.; dalig orga-
nisation av driften med bl.a. samma kapacitet 49 pa son-
dagsmorgnarna som under vardagarnas rusningstimmar.

 Dalig anpassning till konsumenternas onskemal — Ex.: Man

byter forare klockan fem pa eftermiddagen mitt under varsta

rusningstid.

* Godtyckliga inkomstoverforingar mellan taxikonsumenterna
— Ex.: Den bristande taxedifferentieringen medfor att de
som aker pa vardagarna far vara med och betala en del av de
hogre loner som kravs for son- och helgdagstrafiken.

* For hoga samhallsekonomiska kostnader for biltransporter —
Ex.: Privatbilar far inte ta upp passagerare mot betalning,
vilket bl.a. medfor en betydande mangd outnyttjad kapacitet.

Foljande atgarder — forslagen ar forfattarnas — kan bidra
till att ratta till missforhallandena. Liksom 1 tidigare avsnitt
laggs tonvikten vid de ekonomiska aspekterna.

® Slopande av behovsprovningen
[itt forsta steg borde vara att, som trafikutredningen — om an

endast 1 princip — foreslar, slopa behovsprévningen.
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De viktigaste konsekvenserna av detta skulle bli dels att pri-
vata personbilar fick brukas till mer eller mindre tillfalliga kor-
ningar mot ersattning, utan att foraren har detta som ordinarie
yrke, “deltidstaxi”, dels att man tillat trafik med s.k. minitaxi.
Den senare fragan skall vi pa grund av dess aktualitet diskutera
sarskilt langre fram (s. 93).

Redan 1944 ars trafikutredning foreslog att dgare av person-
bil skulle fa ratt att, vid fard fér egen rakning, mot ersiattning
medfora passagerare. Detta forslag avstyrktes huvudsakligen

)

med motiveringen att “’ett konkurrenskrig, motsvarande det
som radde 1nom lastbilstrafiken under 1930-talets forsta ar,
kunde forvantas uppkomma och 1 sista hand ga ut 6ver de
loneanstallda”.

Vid fr1 konkurrens och ett battre utnyttjande av personbi-
larna, vilket bl.a. skulle bli foljden om man tillat ”deltidstaxi”,
skulle naturligtvis trafikunderlaget for ordinarie taxi (liksom
for de kollektiva trafikmedlen) minska. Darvid skulle vissa fore-
tag slas ut, vilket 1 sin tur bland annat skulle kunna skapa sva-
righeter for de anstallda 1 dessa foretag. — Detta talar for att
liberaliseringen bor ske successivt. Daremot finns det — 1 syn-
nerhet inte 1 ett fullsysselsittningssamhille med svar brist pa
saval arbetskraft som kapital — ingen anledning att pa lingre
sikt konservera ett onodigt lagt utnyttjande av bilparken och
onodigt hoga transportkostnader for allmanheten.

Genom att “aventyra forutsattningarna for den yrkesmas-
siga trafiken” kan man 1 sjalva verket pa nagot liangre sikt
spara 1n resurser som kan sattas in pa annat hall 1 produktio-
nen och darigenom bidra till att oka levnadsstandarden. —
Man behover inte vara ekonom for att inse det orationella 1
att fyra personer kor var sin bil pa Viasterbron 1 stillet for att
fyra aker 1 en.

I 1963 ars transportproposition begriansas ’sambruket” av
privat personbil till att avse resor mellan bostad och arbetsplats
med hogst fyra passagerare. I propositionen heter det att i
vad giller drosktrafiken talar ocksa vissa allmianna servicehan-

syn for att 1 viss utstrackning behalla en behovsgrundad till-
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standsgivning. Aven inom drosktrafiken ar namligen en tids-
massig resultatutjamning 1 viss man nodvandig for att sakra
rimliga krav pa tillfredsstiallande service. . .”

Resonemanget om att servicehansyn gentemot konsumenterna
m.m. nédvandiggor resultatutjamning bygger pa en samman-
blandning av statliga och samhaillsekonomiska kostnader. Som
ovan visats kan och bor en tillfredsstallande service” uppratt-
hallas genom driftbidrag och konkurrens. Endast da minimeras
de samhallsekonomiska kostnaderna, aven om de statliga utgif-
terna eventuellt blir storre an med resultatutjamningssystemet.

Av samma skidl som for o6vrig trafik bor man bibehalla den
personliga lamplighetsprovningen. I syfte att trygga konkur-
rens pa ltka villkor och for att kontrollera att trafiksiakerhets-
och arbetstidsbestammelser efterlevs, bor fardskrivare kravas
1 alla fordon med trafiktillstand; detta torde i1nte i1nnebara
nagra storre administrativa svarigheter. Som stod for fortsatt
behovsprovning aberopar man ofta diverse ordningshansyn: det
skulle uppsta kaos 1 trafiken, och allmanheten skulle forvirras
om vem som helst fick ta upp passagerare. Dessa invandningar
har emellertid inte nagon storre tyngd sa lange de lokala trafik-
foreskrifterna efterlevs och om man kraver vanliga ledig”-
skyltar hos de forare som onskar fa en korning.

For att motverka skattefusk, vilket — forutom att det inger
moraliska betankligheter — snedvrider konkurrensvillkoren, ar

det antagligen nodvandigt att krava taxametrar 1 ”deltidstaxi”.

® Fullt kostnadsansvar

Vidare maste principen om fullt kostnadsansvar genomforas
aven for taxi: Varje trafikantgrupp skall svara for sina sar-
kostnader, medan samkostnaderna bor tas ut av dem som har
lag priskanslighet.

For narvarande sker en viss taxedifferentiering dels efter
korstracka, dels efter antalet passagerare. Den forsta differen-
tieringsformen ar motiverad av skillnaden 1 sarkostnader, den
andra dessutom av skillnaden 1 priskdnslighet. En grupp om
fyra passagerare ar sannolikt mindre prismedveten an en person
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som aker ensam. Differentiering forekommer dessutom vid tele-
fonbestallning, da man tar ut en sarskild framkorningsavgift.
Aven detta dr vil motiverat fran sirkostnadssynpunkt. I den
man de ovannamnda “deltidsdroskorna” vill fa telefonbestall-
ningar, bor de ha mojlighet att mot en sarskild avgift fa bl
anslutna till systemet.

Differentieringen bor dock drivas langre. En speciell hogre
natt- och helgtaxa ar ett sarskilt angelaget onskemal; obe-
kvama arbetstider medfor ju hogre loner.l Denna hogre taxa
skulle kompenseras av att vardagstarifferna sanktes. En revi-
sion av motorfordonsbeskattningen i linje med forslagen i kapi-
tel 6 paverkar givetvis ocksa sattet att ta ut taxor av passage-
rarna. Det bor vara dyrare att aka under rusningstid an mitt
pa dagen, dyrare att aka i storstadens centrum an i utkanterna
osv. En nodvandig forutsattning for att kostnadsansvarsprinci-
pen skall fa onskade effekter ar dock att den fungerar aven
for andra konkurrerande transportmedel, enskilda savidl som
kollektiva.

® PBorttagande av korplikten
Den s.k. korplikten innebar att en taxi inte har ratt att vagra
en kund korning aven till tamligen avsides belagna adresser
inom storstaden och dess fororter (“’taxeomradet”). Eftersom
chansen att fa en passagerare pa aterfirden fran en sadan
adress ofta ar ganska liten, medfor korplikten en belastning
jamfort med en fard av samma langd narmare centrum. Detta
bor komma till uttryck 1 ett sarskilt palagg for korningar till
fororterna (savida det inte ar fraga om tur-returresa). Harige-
nom skulle korplikten forlora sin karaktar av borda och det
funnes da ingen anledning att ha den kvar.

Om man emellertid anser att det ar samhallsnodvandigt att
behalla den nuvarande ordningen med korplikt till ”normal”
taxa overallt, bor skillnaden mellan sarkostnad och taxa tackas

med allmanna medel.

1 Sedan detta skrevs har taxi infort speciell natt-taxa.
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Pa samma satt bor driftbidrag utga for all samhallsnodvan-
dig trafik som inte kan bara sina siarkostnader. Aven om man
till exempel anser det nodvandigt att, som nu, ha samma kapa-
citet klockan 9 pa sondagsmorgnarna som under rusningstid
en vardag, eller att varje taxi skall kunna ta fyra passagerare,
ar det orimligt att ’vardagskunderna” respektive de som aker
ensamma skall betala for detta. (Givetvis kan det daremot vara
lampligt att ta ut samkostnaderna av just dessa, om de har
mindre priskanslighet.) Driftbidraget kan 1 praktiken till exem-
pel utbetalas manatligen till de bilar som alaggs, eller atar sig,
att skota sadan trafik som gar med underskott.

Man kan naturligtvis invanda att driftbidraget inte framjar
kostnadsmedvetandet, men det ar en anmarkning som 1 minst
lika hog grad drabbar det nuvarande koncessionssystemet.

MINITAXI — EN AKTUELL FRAGA INOM DROSKTRAFIKEN

Minitaxi ar en sammanfattande benamning pa foretag som
onskar bedriva drosktrafik 1 bolagsform med smabilar. Genom
att anvanda en enda biltyp och genom att centralisera en rad
funktioner (forsakring, inkop, tvattning m.m.) kan man uppna
betydande stordriftsfordelar.

For att ge en uppfattning om besparingarnas storlek kan
namnas att 1 Vasttyskland minitaxi haller priser som ligger
29—350 % under de ordinarie. De svenska minitaxiforetagen
raknar med att deras priser skall kunna ligga 30 % under de
nuvarande priserna.

I konsekvens med vara forslag ovan anser vi sjdlvfallet aven
att minitaxi skall tillatas, varvid de ovan angivna riktlinjerna
for eventuella driftbidrag, fullt kostnadsansvar osv. skall galla.
De svenska myndigheterna har dock hittills avslagit alla ansok-
ningar om tillstand for minitaxi. V1 skall har som exempel ta
upp fallet med minitaxis ansokan 1 Goteborg.

Dar har poliskammaren, trots att den inte bestrider att det
foreligger ett behov, vagrat tillstand for minitaxi, med motive-
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ringen att den aktuella biltypen (Renault 4 L) inte uppfyller
bestammelsen om att en taxi skall kunna ta minst fyra passa-
gerare! Beslutet overklagades, och arendet gick upp till rege-
ringen, som dock, med hanvisning till trafikutredningens pa-
gaende arbete, stodde poliskammaren.l

Den aktuella biltypen har godkants av statens bilinspektion.
Den uppfyller saledes nu gallande bestammelser om forarplat-
sens dimensioner etc. (Dessa bestammelser ar tillkomna for att
hindra uppkomsten av yrkesskador med anledning av olampligt
konstruerade forarplatser med mera. De ar for narvarande
foremal for oversyn inom Vig och Vatten samt Arbetarskydds-
styrelsen, men nagon formodan att just Renault 4 L skulle
drabbas av en eventuell skiarpning har inte aberopats.)

V1 anser att foljande starka skal talar for att man infor
minitaxi:

* Trafik med minitaxi skulle komma allmanheten till godo 1
form av billigare taxor och battre service; det skulle bl.a. bli
lattare att fa tag 1 en taxi under rusningstid.

* Att doma av presskommentarerna finns det en stark konsu-
mentopinion till forman {for minitaxi.

* Att infora minitaxi skulle inte medféra nagon av de
nackdelar som mojligen, ehuru vi inte anser invandningarna
beriattigade, vidlader den ovan foreslagna drosktrafiken med
privata personbilar. Minitaxi skulle operera med exakt samma
sociala forpliktelser mot sina anstallda som ordinarie taxi;
forarna skulle bl.a. ha samma ratt till drickspengar. Minitaxi
skulle ocksa underkastas samma trafiksakerhets- och arbetstids-
bestammelser som ordinarie taxi, och efterlevnaden ar lika latt
(eller lika svar) att kontrollera. Minitaxi skulle bestillas pa

samma satt som ordinarie taxi — per telefon eller direkt pa
gatan — samt ha samma dygnet-runt-service som ordinarie
taxi.

1 Beslut den 24/7 1964.
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* Enligt en undersokning, gjord vid Handelshogskolan 1 Stock-
holm, sker f.n. endast 10 % av alla taxiresor med fyra eller
flera passagerare. Det irrationella 1 att samtliga taxibilar skall
vara byggda for minst fyra passagerare ligger 1 oppen dag.

REFORMERNAS FOLJDER

Om en reform efter dessa riktlinjer kom till stand, skulle drosk-
trafiken sannolikt efter en tid skifta karaktiar. Ger man tillstand
for ett stort antal minitaxi, finns det anledning formoda att
dessa bilar sa smaningom skulle konkurrera ut manga av de
nuvarande taxiforetagen, eftersom allmanheten troligen 1 stor
utstrackning skulle foredra att aka 1 nagot mindre, men billi-
gare och 1 storstadstrafiken smidigare bilar.l Utlandska erfa-
renheter bestyrker detta antagande.

Effektiva och rationellt arbetande “traditionella” droskfore-
tag och -forare skulle ocksa tjana pa en nyordning, medan de-
ras Ineffektiva kollegor skulle slas ut.

Allmanheten skulle givetvis dra fordel aven av ’deltidstaxi™,
som med sina laga sarkostnader sikert kan erbjuda en inte
obetydlig konkurrens.

Sannolikt kommer man aven 1 fortsattningen att behova
droskor av nuvarande typ, men konkurrensen skulle tvinga
fram en betydande strukturrationalisering, vilket skulle kom-
ma allmanheten tillgodo 1 form av sankta taxor. De stora
bilarna skulle 1 princip betalas av dem som anvander dem.

Vissa taxipassagerare skulle da inte langre subventionera
andra, utan var och en skulle fa mojlighet att traffa rationella
val mellan olika alternativ, t.ex. mellan egen bil och flitigt taxi-
akande. Den bilpark som finns skulle darigenom utnyttjas mera
effektivt. Detta skulle mer an val uppvaga de nackdelar som

1 Frdn droskdgarhdll framférs ofta den invindningen mot minitaxi att
“folk inte vill ha sddana utan foredrar att 4ka i1 bilar av ordinarie typ”.
Aven om detta vore riktigt si ar det ju inget argument mot att tilldta
minitaxi. Den senare typen vore ju i sd fall helt ofarlig som konkurrent!
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1 vissa fall kan folja av att statsbudgeten belastas med drift-
bidrag till samhallsnodvandig underskottstrafik med taxu.

Mot de ovannamnda, positiva verkningarna kan stallas vissa
overgangsproblem, vilka dock vid en successiv liberalisering inte
bor bli alltfor svarbemastrade.
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8 + Avslutmng

Den i inledningskapitlet stillda fragan: ’Ar den svenska tran-
sportpolitiken rationell?” kan besvaras pa foljande satt.

Den hittills forda politiken har inte varit det. Den har in-
rymt element som lett till betydande snedvridningar. Den nya
transportpolitiken ar 1 detta avseende battre, men vi har sokt
visa att man genom att i annu storre utstrackning ga ifran
regleringspolitiken och genom att mer konsekvent genomiora
kostnadsansvarsprincipen kan uppna en bittre resursfordelning
bade inom transportsektorn och mellan transportsektorn och
andra naringsgrenar. Endast om vi tillvaratar vara resurser pa
etfektivaste satt, kommer levnadsstandarden — varje medbor-
gares materiella valtard — att bli den hogsta mojliga.

Vart resonemang har givetvis ett flertal begransningar, bade
teoretiska och praktiska, vilket sammanhanger med de forut-
sattningar och avvagningar som vi gjort. V1 har bl.a. antagit
att man med direkta skatter och bidrag kan astadkomma en
lamplig inkomstfordelning mellan samhallets individer, att det
ar mojligt att med framgang framja fr1i konkurrens pa lika
villkor 1nom stora delar av transportsektorn (de som inte ar
naturliga monopol), liksom aven mellan de olika transportgre-
narna. V1 anser att fordelarna hos ett system med fri konkur-
rens vager tyngre an dess nackdelar. Vi har 1 likhet med tran-
sportpropositionen ansett det rimligt att aven samkostnaderna
bor tackas avgiftsvagen.

Utgaende fran vara forutsattningar har vi visat varfor prin-
cipen att varje konsument skall bara samtliga de kostnader han
fororsakar samhaillet maste vara en hornsten 1 en rationell
transportpolitik. V1 har understrukit vikten av att ta hansyn
till externa effekter vid berakning av kostnaderna. V1 har fram-
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hallit att priset pa varor med fixerat utbud, bl.a. gatuutrymme,
maste sattas sa att utbud och efterfragan vager jamnt. Endast
da kommer den knappa varan att fordelas sa att den gor storst
nytta. Det tycks rada enighet om att trafiksituationen 1 storsta-
derna ar olidlig. Trafikproblemen kommer emellertid aldrig
att kunna losas, om man inte mser att de ar inte endast en
stadsplaneringsfraga utan dven ett prisbildningsproblem.

Vi har inte gatt in pa en rad problem sammanhingande
imned hur man 1 praktiken faststaller olika slags kostnader, hur
man bestammer forrantningskrav, hur man varderar externa
effekter m.m. Har stoter man pa manga svarlosta problem och
blir tvungen att tillgripa schablonmassiga uppskattningar. Men
aven schablonmassiga losningar vore battre an nuvarande me-
toder, med vilka man ofta dels klassificerar kostnaderna pa
ett irrelevant sitt, dels avstar fran att uppskatta de externa
effekterna, dvs. satter deras varde till noll. Redan genom att
forsoka satta upp en fullstandig kostnads/intaktskalkyl for varje
transportmedel och for varje projekt, tvingas man att tanka
igenom problemen, vilket ger ett battre beslutsunderlag.

Det ar svart att fatta rationella beslut, om man inte vet vad
saker och ting verkligen kostar. Om man av nagot skal — t.ex.

lokaliserings- eller torsvarspolitiskt — onskar stodja viss trafik,

som annars inte skulle komma till stand, maste kostnaden for
detta stod belasta lokaliserings- resp. forsvarsanslagen 1 bud-
geten. Detta dr icke ett krav, rest 1 syfte att astadkomma en
prydlig bokforing, utan helt enkelt en forutsattning for att
redovisningen skall kunna tjana som underlag for rationella
beslut. Detta ar nodvandigt om statsmakterna skall kunna fatta
beslut 1 transportpolitiska fragor med full insikt om vad beslu-
ten innebar for allokeringen av vara resurser.

Ett rattvisande underlag for rationella beslut har tidigare
saknats, och vissa foreteelser pa dagens transportmarknad ar
ocksa ganska uppenbart irrationella. V1 skall hiar endast nimna
nagra exempel :

Genom att franga kostnadsansvarsprincipen snedvrider man
inte bara anvandningen av vara resurser utan man genomfor
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ocksa en inkomstomfordelning, soin kanske inte alltid stammer
overens med vara intentioner. Finns det t.ex. nagot rimligt
skdl, varfor flygpassagerare skall fa en del av sina kostnader
betalda av samhallets ovriga medborgare? Varfor skall t.ex.
bilister som kor mellan Falkenberg och Goteborg vara med
och betala en del av motorviagen mellan Stockholm och Upp-
sala ?

Det kan icke vara riktigt att investera miljardbelopp 1 vagar
och gator, att fundamentalt omdana miljon 1 vara stader, utan
att forst forsoka ta reda pa om detta verkligen overensstam-
mer med medborgarnas preferenser; detta kan ske genom att
man ersatter nuvarande former for bilismens beskattning med
avgifter.

Det ar uppenbarligen sloser1 mned befintliga resurser att ge-
nom lagstiftning, som forbjuder bilister att mot betalning ta
med passagerare, forhindra att den existerande bilparken ut-
nyttjas till fullo.

Exemplen kan mangfaldigas. Vi har har endast skisserat den
praktiska utformningen av transportpolitiken. Bl.a. har vi gatt
forb1 de 6vergangsproblem som uppstar; men det kan 1 princip
inte vara riktigt att lata dessa problem, som ju till sin natur
ar av engangskaraktar, sta 1 vagen for reformer som kan oka
var levnadsstandard. Genom successiva forandringar och om-
stallningshjdlp at de narmast drabbade torde dessutom over-
gangen kunna goras tamligen smartfri.

V1 ar medvetna om att en del av de forslag vi framlagt
innebar mycket vittgaende forandringar, och sadana tenderar
alltid att mota motstand. Nagra anser kanske att vi ar ”bil-
fientliga”, “flygfientliga™, osv. Sa ar icke fallet. V1 anser en-
dast, att det ar bade rationellt och rimligt att de som har nytta
av en tjanst ocksa ska sta for samtliga kostnader som denna
tjanst medfor. Sociala och andra malsattningar bor man for-
soka uppna genom direkta bidrag, intc genom subventioner.
Subventioner ar 1 allmanhet ett olampligt sitt att astadkomma
en onskad inkomstomfordelning, eftersom de inte ger valfrihet
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och dessutom ofta snedvrider konsumtionen. Transportsektorn
ar kvantitativt sa betydande att det ar utomordentligt viktigt,
att produktionen inom densamma ar effektiv och att den speg-
lar konsumenternas smak.

V1 har med denna skrift velat visa, att statsmakterna genom
att fora en andamalsenlig politik verksamt kan bidra till att
vi nar malet optimal resursallokering och darmed hoégsta moj-
liga levnadsstandard. En transportpolitik, som 1 stort sett byg-
ger pa fri konkurrens pa lika villkor, pa kostnadsansvarsprin-
cipen och jamviktspriser vid fixerat utbud, ar val forenlig
med oOvriga mal betraffande inkomstfordelning, full sysselsatt-
ning, starkt forsvar, trafiksikerhet, m.m., om vilka det i vart
land rader en ganska allman enighet.
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Appendix

Utbetalningar, utgifter och redovismingsmassiga kostnader

Inom redovisningen (bokforingen) talar man om utbetalningar, utgifter
och kostnader.

Med utgifter menar man da foretagens finansiella uppoffringar, dvs.
sadana transaktioner som antingen
 minskar foretagens kassabehallning:
« minskar foretagens fordringar; eller
« okar deras skulder.

Utbetalningar ar ett begrepp som anvands for overforing av kassa-
medel (kontanter, postgiro, checkar etc.) fran ett subjekt till ett annat.

Utgifter ar till sin karaktar en notering av affarstransaktioner. Den
tidsbestamning som forekommer ar knuten till den tidpunkt da note-
ringen skedde. Redovisningen har emellertid ett behov av att fora vissa
noteringar till en viss tidsrymd for att kunna faststalla resultatet av
verksamheten under den perioden. Man brukar siga att man periodi-
serar utgifterna. Sadana periodiserade utgifter kallas inom resultat-
redovisningen (boksluten) for kostnader. Dessa redovisningens kostna-
der skall skiljas fran det kostnadsbegrepp som anvinds i1 ekonomiska
analyser och som kallas for kalkylmassiga kostnader.

Kalkylmassig kostnad

ar ett matt pa de uppoffringar som maste goras for att en vara eller
tjanst skall kunna framstallas. Kostnaden uttrycks vanligen 1 pengar,
vilket har den fortjansten att man kan jamfora olika prestationer. Be-
greppsmassigt ar detta dock icke nodvandigt. I denna sin rent ekono-
miska betydelse ar kostnadsbegreppet alltid knutet till en forbrukning
eller forslitning av nagonting, t.ex. av arbetskraft, av bransle eller av
en maskin.

Denna begreppsmassiga skillnad mellan redovisningens kostnader och
kalkylmiassiga kostnader betyder inte att inte redovisningen presenterar
vad som varit uppoffringar. Oftast gor den det, men det ir med dessa
definitioner icke a priori sakert. Sarskilt nar det galler forslitning av
maskiner kan redovisningens siffror, de s.k. avskrivningarna, ofta vara
diskutabla som uttryck for egentliga kostnader.
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I'asta och rorliga kostnader

Harutover har man behov av begrepp som tacker skilda slag av kalkyl-
massiga kostnader; man brukar ju aven 1 dagligt tal skilja mellan fasta
och rorliga kostnader. Med fasta kostnader forstas da kostnader som
inte varierar med den mangd som produceras. Med rorliga kostnader
forstas kostnader som varierar med den producerade mangden. Bensin-
kostnaderna for en bil varierar med det antal mil man koér, medan
bilskatten forblir densamma vare sig bilen kors 500 eller 5 000 mil
per ar.

Samkostnader och sarkostnader kan vara bade rorliga och fasta. I det
foljande exemplet har vi dock inte velat tynga framstallningen genom
att dela upp sam- och sarkostnaderna 1 tasta och rorliga. I exemplet
ar bilskatten pa oljebilar en fast sarkostnad. En rorlig samkostnad vore
t.ex. VD :s 16n, om denna varierade med bruttointakterna.

ETT SPEDITIONSFORETAG

fraktar olja och styckegods pa landsvag. Foretagets kostnads-intakts-
kalkyl ser ut pa foljande satt.

INTAKTER

a. Intakter av oljetransporterna ................. 500

b. Intakter av styckegodstransporterna ........... 600 1100
KOSTNADER

1. Samkostnader (1on till VD, kontorskostnader etc.) 200
2. Sarkostnader
a. for oljetransporter (t.ex. bilskatt, chaufforslo-

ner, driftskostnader) .............. .. .. .... 400
b. for godstransporter ........... ... .. .. . .... 450 1 050
VIN ST o e e e e e 50

3/4 av VD :s och kontorets tid upptas av arbete som ndarmast anknyter
till oljedistributionen. Det kan da vara rimligt att fordela samkostna-
derna med 3/4 pa oljan och 1/4 pa styckegodset.

De totala sjalvkostnaderna for oljedistributionen blir da:

Sarkostnader .......... i it i i e, 400
Del av samkostnaderna (0,75.200) .............. 150
Summa sjalvkostnader ............... ... . . ..., 550
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Eftersom intakterna av oljedistribution endast uppgar till 500, far
man enligt sjalvkostnadskalkylen en forlust pa 50.

IFFor styckegodstransporterna blir resultatet vid samma kalkylforfa-
rande :

Sarkostnader . ....... .. ... e e e 450
Del av samikostnaderna ........................ 50
Summa sjalvkostnader ............. .. .. . 0 ... 500

Eftersom intakterna uppgar till 600, far man en vinst pa styckegods-
transporterna om 100.

”Vinsten” pa styckegodstransporter, 100, minus ’forlusten’ pa olje-
transporterna, 30, ger en total vinst om 50. Av dessa siffror forleds
man latt att dra den slutsatsen att oljedistributionen inte lonar sig och
att man darfor bor upphora med denna del av verksamheten. Gor man

sa, kommer emellertid resultatet av foretagets verksamhet att se ut pa
foljande satt :

INTAKTER (fran styckegodstransporterna) ........... 600
KOSTNADER
1. Samkostnader ............. .. .. .. .. . . ... 200

2. Sarkostnader (endast for styckegods) .......... 450 .[. 650

FORLUST ... e e e e e 30

Utan oljetransporterna kommer foretaget att ga med forlust!

Gor man 1 stillet en s.k. bidragskalkyl, dvs. beriknar hur stort bidrag

oljetransporterna lamnar till att tacka foretagets samkostnader och till
dess vinst, blir resultatet foljande:

1. BIDRAGSKALKYL FOR OLJEDISTRIBUTIONEN

Intakter .. ... . i it e e e e 500
Sdrkostnader ........ .. . ... 400 [. 400
Bidrag till samkostnader och vinst .................. 100

2. BIDRAGSKALKYL FOR STYCKEGODSTRANS-
PORTERNA

Intdkter . ... .. . e e e e 600
Sdarkostnader .......... .. . ... 450 ./. 450
Bidrag till samkostnader och vinst . ................. 150

|
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Sammanstiller man dessa kalkyler, blir resultatet av foretagets totala

verksamhet :

BIDRAG TILL SAMKOSTNADER OCH VINST

1. tran oljedistributionen ............ ... ....... 100

2. fran styckegodstransporterna ................. 150 250
SAMKOSTNADER, fasta ...................... 200 ./. 200
NV INST o e 50

Bidragskalkylen visar att oljedistributionen lonar sig sa linge som
denna verksamhet ger ett positivt bidrag till tickande av fasta sam-
kostnader. — Omviant: Det lonar sig inte att tillverka produkter som

oger ett negativt bidrag.
ILxemplet visar faran av att anvanda sjalvkostnaderna som underlag

for lonsamhetskalkyler.
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Rationell transportpolitik — hogre levnadsstandard
Regleringar eller konkurrens inom transportsektorn?
Vad innebdr kostnadsansvarsprincipen ?
Prissdttmngen av offentliga tyanster

Bilkoerna — en prisfraga

Utan att det vackt storre uppmarksamhet har vi 1 Sverige fatt en ny
transportpolitik. Forsta etappen 1 den 1 princip radikala omlaggningen
inleddes den 1 juli 1964, da man borjade tillampa de nya riktlinjer
for transportpolitiken som antagits av riksdagen 1 november 1963.

Medan man tidigare anvant ett system av regleringar, sa soker den
nya transportpolitiken sa langt som mojligt utnyttja och stimulera kon-
kurrens pa lika villkor.

I denna bok presenteras och granskas denna nya svenska transport-

politik av pol. mag. STEN WESTERBERG och civilekonom PER-
JOHAN OSTBERG. Boken kan samtidigt sigas vara en studie 1 pris-

teor1 med speciell anknytning till prissattningen pa offentliga tjanster.



